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AID — Associacao Internacional de Desenvolvimento
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ANM — Agéncia Nacional de Mineragdo

ANPR — Reconhecimento automatico de placas de matricula

ANTP — Associacdo Nacional de Transportes Publicos

ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
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BIRD —Banco Internacional para Reconstrugao e Desenvolvimento
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BRS — Bus Rapid Service (Servigo de Onibus Rapido)

BRT - Bus Rapid Transit (Onibus de Transito Rapido)
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CDU — Centro de Distribuicdo Urbana
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CODERTE — Companhia de Desenvolvimento Rodovidrio e Terminais do Estado do Rio de Janeiro
CONTRAN — Conselho Nacional de Transito

CRID - Centro Internacional para Resolucdo de Controvérsias sobre Investimento
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DATASUS — Departamento de Informatica do Sistema Unico de Satde do Brasil
DENATRAN — Departamento Nacional de Transito

DER-RJ — Departamento de Estradas de Rodagem do Estado do Rio de Janeiro
DETRAN-RJ —Departamento Estadual de Transito do Rio de Janeiro

DETRO - Departamento de Transportes Rodoviarios do Rio de Janeiro

DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes

DOT - Desenvolvimento Orientado ao Transporte

DOTS — Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel

DXF — Drawing Exchange Format

EIA — Estudo de Impacto Ambiental

EIV — Impacto de Vizinhanga

EUA — Estados Unidos da América

FGTS — Fundo de Garantia do Tempo de Servico

FOV — Pesquisas de Frequéncia e Ocupacgao Visual

GEE — Gases do Efeito Estufa

GPS — Global Positioning System

GTZ - Gesellschaft fur Technische Zusammenar-beit (Agéncia Alema de Cooperacdo Internacional)
HIS — Habitacdo de Interesse Social

HPM — Hora Pico Manha

IAB — Instituto de Arquitetos do Brasil

IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

ICLEI — International Council for Local Environmental Initiatives (Governos Locais para Sustentabilidade)
IDH — indice de Desenvolvimento Humano

IDHM - Indice de Desenvolvimento Humano Municipal

IDR — Instituto Darcy Ribeiro

IFRJ — Instituto Federal do Rio de Janeiro

IGP-M — Indice Geral de Pregos — Mercado

INEA — Instituto Estadual do Ambiente

INEP — Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira

INSS — Instituto Nacional do Seguro Social



OFICINA

IPCA — indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo

IPK - indice de Passageiro Quildmetro

IPVA — Imposto Sobre Propriedade de Veiculo Automotor

IRM — Instituto Rio Metrépole

ITDP — Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento

MAPFRE — Mutualidad de Seguros de la Agrupacion de Fincas Rusticas de Espaiia
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PCD — Pessoa com Deficiéncia

PDM - Plano Diretor Metroviario do Rio de Janeiro

PDTNM — Plano Diretor de Transportes Nao Motorizados

PDTU — Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
PDU - Plano Diretor Urbano

PEDUI-RJ — Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
PELC/RJ 2045 — Plano Estratégico de Logistica e Cargas do Estado do Rio de Janeiro
PGV — Polos Geradores de Viagens

PIB — Produto Interno Bruto

PIS — Programa de Integracdo Social

PNATRANS — Plano Nacional de Redugdo de Mortes e Lesdes no Transito

PNE — Portador de Necessidades Especiais

PNMU - Politica Nacional de Mobilidade Urbana
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POC — Programa de Orientacao ao Ciclista

PODD - Pesquisa Origem e Destino Domiciliar

POT - Plano de Orientac¢do ao Trafego

PPP — Parcerias Publico-Privadas

PRM 2034 - Plano Rio Metrépole 2034

RAIS - Relagdo Anual de InformacGes Sociais

RENAEST — Registro Nacional de Estatistica de Transito

RMRJ — Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro

RT — Relatdrio Técnico

SC - Sistema de Circulagcao

sd —Sem Dados

SEMOVE — Federagao das Empresas de Mobilidade do Estado do Rio de Janeiro
SETRAM - Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana do Estado do Rio de Janeiro
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SIAT — Servico Integrado de Acolhida Terapéutica

SLTU — Sistema Local de Transporte Urbanos
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SNT — Sistema Nacional de Transito

STC — Sistema de Transporte de Cargas

STPP — Sistema de Transporte Publico de Passageiros

SV - Sistema Viario

TCE — Tribunal de Contas do Estado

TIG — Terminal Intermodal Gentileza

TMA — Estacdo de Média e Alta Capacidade

TNM — Transporte Nao Motorizado

TOD — Transit Oriented Development (Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico)
TR - Termo de Referéncia

UCL — University College of London

UPA — Unidade De Pronto Atendimento

VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos
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VPL — Valor Presente Liquido

VUC - Veiculo Urbano de Carga

WIM - tecnologia de pesagem em movimento
WRI — World Resources Institute

ZOPP - Ziel-Orientierte Projekt Planung (Planejamento de Projetos Orientado por Objetivos)
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1. Introducao

1.1 Contextualizacao

O Instituto Rio Metrdpole (IRM), o érgdo executivo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), tem como
uma de suas principais fun¢des a articulacdo e coordenac¢do das politicas publicas e prestacdo de servicos
urbanos de modo. Nesse sentido, uma de suas missdes centrais é a busca da melhoria na qualidade de vida do
cidadao metropolitano no que envolve a mobilidade urbana.

Como 6rgdo encarregado do planejamento metropolitano, o IRM foi responsavel pela contratacdo de consultoria
especializada para o planejamento de transportes urbanos para a elaboracdo do Plano Rio Metrépole 2034 (PRM
2034). Esse plano abrange o Plano Metropolitano Integrado de Mobilidade e estabelece diretrizes para a
elaboragdo ou atualizacdo dos planos municipais de mobilidade urbana nos 22 municipios da RMRJ, em
conformidade com a Lei Federal 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) e exige a avalia¢do, revisdo e atualizacdo periddica dos planos de mobilidade urbana
a cada 10 anos.

Posto isso, o presente Relatério Técnico tem como objetivo apresentar as diretrizes para realizagdo do Plano de
Mobilidade de Nilépolis, bem como descrever as atividades necessarias para sua elaboracdo. Isso inclui recursos
disponiveis, participacdo da comunidade, pesquisas e inventdrios realizados, modelagem da demanda por
transporte, diagndstico municipal e prognéstico.

Cumpre pontuar que as diretrizes apresentadas neste Relatdrio Técnico estdo inseridas em um contexto
metropolitano e, portanto, integrado, sendo este o seu enfoque principal. Destaca-se ainda que as analises e
propostas aqui apresentadas serdo avaliadas e compatibilizadas no Plano de Mobilidade Metropolitana.

As atividades descritas no presente Relatério Técnico fazem parte da Etapa 5 — Elabora¢do das Minutas dos
Planos Municipais e do Plano Metropolitano Integrado. Para facilitar a compreensdo do estagio de
desenvolvimento do PRM 2034, na Figura 1 é apresentado o fluxograma esquematico que detalha as atividades
da Etapa 5, bem como os Relatdrios Técnicos correspondentes e sua conexdao com as demais etapas do plano.

ETAPA 5| ELABORACAO DAS MINUTAS DOS PLANOS MUNICIPAIS E DO PLANO
METROPOLITANO INTEGRADO | Blocos I, Ii, Il e IV

36 Elaboragdo dos 3.7. Plano de
Minutas Planos " Acdo
ETAPA 2 Mun. e Metrop. <
Mobilizagao
dos Municipios 1
3.8. Gestdo de < 3.9. Avaliagdo
ETAPA 1 Demanda e *| Econémicae
Planejamento Melhoria de Oferta Financeira
ETAPA 3 ETAPA 4\ 3.10. Estratégias de

Consolidagdo
do Diagnéstico
e Prognéstico,

N

-+ Implantagdo Gestdo e
Monitoramento

Propostas por
Eixo Temdtico

y

3.10. Elaboragdo do
Plano Metropolitano

RT 05 a RT 10 - Plano de Mobilidade Municipal (Bloco I)
=—] RT11aRT17- Plano de Mobilidade Municipal (Bloco II)
=—| RT 18 aRT 21 - Plano de Mobilidade Municipal (Bloco IIl)
RT 22 - Plano de Mobilidade Municipal (Bloco V)

@ Bloco | - Queimados, Nilépolis, S.J. de Meriti, Belford Roxo, Nova Iguagu, Duque de Caxias
Bloco Il —Tangud, Guapimirim, Cachoeiras de Macacu, Rio Bonito, Magé, ltaborai, SGo Gongalo
Bloco Il - Paracambi, Seropédica, Japeri, ltaguai

@ Bloco IV- Rio de Janeiro, Mesquita, Niterdi, Maricd, Petrépolis

Figura 1: Fluxograma esquematico da Etapa 5

Fonte: Elaborado pelo consércio
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Enfatiza-se que a participacdo das prefeituras no processo de desenvolvimento deste plano é de suma
importancia, estando diretamente associada a sua qualidade. Ndo apenas para fins de diagnéstico, mas também
para as discussdes acerca da visdo municipal sobre a mobilidade, os projetos e conceitos existentes e as politicas
a serem adotadas com relagdo as viagens intermunicipais. Embora parte destas informagdes possa ser obtida
junto a terceiros, o didlogo com o gestor municipal é insubstituivel para a elaborag¢éo deste plano metropolitano.
No caso de Nilépolis e diferentemente dos demais 21 municipios da Regido Metropolitana, a Prefeitura se
absteve de participar deste processo apesar dos convites realizados, limitando-se a comparecer a uma reunido
inicial para apresentacdo do Consércio responsavel.

1.2 Principios e diretrizes

Nesta secdo, sdao apresentadas as diretrizes gerais que nortearam a elaboracdo do PRM 2034 e que
fundamentaram a elaboracdo do presente Relatério Técnico. Estas diretrizes foram definidas apds uma avaliacdo
abrangente e criteriosa das principais disposi¢cdes legais e normativas relacionadas a mobilidade urbana. Com
base nessa analise, foram definidas orienta¢Ges para a formulacdo do PRM 2034, assegurando sua conformidade
com as leis vigentes e com as melhores praticas em mobilidade urbana.

Em seguida, sdo apresentadas as diretrizes de carater metropolitano, que tém o papel fundamental de assegurar
gue este Relatdrio Técnico, bem como os demais Relatérios Técnicos de carater municipal, sejam desenvolvidos
a partir de uma perspectiva coesa e integrada, em consonadncia com uma visdao metropolitana.

1.2.1 Diretrizes gerais

Neste item, sdo apresentadas as diretrizes gerais, bem como os principios e objetivos norteadores, para a
elaborac¢do dos Relatérios Técnicos que compdem o PRM 2034, considerando a legislacdo vigente e as principais
referéncias encontradas na literatura.

Destaca-se que os principais instrumentos norteadores dessas diretrizes consistem na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) — Lei Federal n? 12.587/2012 — e no Caderno de Referéncia para Elaboracdo de
Planos de Mobilidade Urbana, do Ministério das Cidades. Tais documentos constituem a referéncia basica para
a definicdo das diretrizes gerais, devendo também ser observado o Estatuto da Metrépole — Lei Federal n2
13.089/15 —, abordado em detalhe na se¢do subsequente.

Os municipios da RMRJ, assim como muitos outros no pais, estdo se adequando as exigéncias legais estabelecidas
como requisitos para a obtencdo de recursos publicos, em conformidade com a PNMU, que estabelece que a
mobilidade é um instrumento de desenvolvimento urbano e de promocgdo do bem-estar social em um contexto
democratico de gestdo publica. Posto isso, a seguir sdo apresentados os principios, diretrizes e objetivos da
PNMU, que norteardo a elaboracdo das minutas para os Planos Municipais de Mobilidade Urbana:

Principios (Artigo 52)
| - Acessibilidade universal;
Il - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimens&es socioecondmicas e ambientais;
Il - Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;
IV - Eficiéncia, eficicia e efetividade na presta¢do dos servicos de transporte urbano;

V - Gestdo democrdtica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana;

VI - Segurancga nos deslocamentos das pessoas;

VIl - Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos;
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VIII - Equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e logradouros; e
IX - Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.
Diretrizes (Artigo 62)

| - Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitacao,
saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

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

Il - Integragdo entre os modos e servigos de transporte urbano;

IV - Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas na
cidade;

V - Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e menos
poluentes;

VI - Priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territdrio e indutores do
desenvolvimento urbano integrado; e

VIl - Integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre a linha
diviséria internacional.

Objetivos (Artigo 792)
| - Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;
Il - Promover o acesso aos servigcos bdsicos e equipamentos sociais;

Il - Proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a
mobilidade;

IV - Promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos
dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo continua do
aprimoramento da mobilidade urbana.

Destaca-se que, conforme a PNMU, a politica tarifaria do servigo de transporte publico coletivo deve ser
orientada pelas seguintes diretrizes, conforme o Artigo 89:

| - Promocdo da equidade no acesso aos servicos;
Il - Melhoria da eficiéncia e da eficdcia na prestacdo dos servicos;

lll - Ser instrumento da politica de ocupacdo equilibrada da cidade de acordo com o plano diretor
municipal, regional e metropolitano;

IV - Contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operacdo dos servicos;

V - Simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura tarifaria para o usuario e publicidade do
processo de revisdo;

VI - Modicidade da tarifa para o usuario;
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VIl - Integracdo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das redes de transporte publico e
privado nas cidades;

VIII - Articulacdo interinstitucional dos érgdos gestores dos entes federativos por meio de consércios
publicos; e

IX - Estabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e quantidade na presta¢do dos servicos
de transporte publico coletivo.

Entre as diretrizes para a politica tarifaria do servico de transporte publico coletivo aqui apresentadas, ressalta-
sealll,a VIl ea VIll, uma vez que estdo diretamente relacionadas com a questao metropolitana e que, portanto,
apresentam maior pertinéncia para o desenvolvimento do PRM 2034.

Ademais, de acordo com a PNMU, a gestao e a avaliacao dos sistemas de mobilidade devem contemplar,
conforme redacdo do Artigo 21:

| - Aidentificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo;
Il — A identificacdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantacdo e execugao;

Il - A formulacdo e implantacdo dos mecanismos de monitoramento e avaliacdo sistematicos e
permanentes dos objetivos estabelecidos; e

IV - A definicdo das metas de atendimento e universalizacdo da oferta de transporte publico coletivo,
monitorados por indicadores preestabelecidos.

Assim sendo, os Planos de Mobilidade devem considerar a necessidade de definicdo de objetivos para diferentes
horizontes de planejamento, bem como de identificacdo das fontes de financiamento das medidas propostas,
de modo a assegurar a viabilidade de execucdo dos Planos de Mobilidade. O monitoramento e avaliacdo da
implantacdo dessas propostas deve ser verificado por meio de avaliagdo sistematica, devendo ser previstos
indicadores para verificacdo do andamento. Cabe destacar que, nesse artigo, a PNMU evidencia o carater
prioritario do transporte publico e a necessidade de sua universalizagao.

Conforme o Artigo 23 da PNMU, os entes federativos podem utilizar para efetivar os objetivos aqui apontados,
dentre outros instrumentos de gestdao do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

| - Restricdo e controle de acesso e circulacdo, permanente ou temporario, de veiculos motorizados em
locais e horarios predeterminados;

Il - Estipulagdo de padrées de emissdo de poluentes para locais e horarios determinados, podendo
condicionar o acesso e a circulagdo aos espacos urbanos sob controle;

Il - Aplicacdo de tributos sobre modos e servigos de transporte urbano pela utilizagdo da infraestrutura
urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servicos de mobilidade, vinculando-se
a receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao
transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na
forma da lei;

IV - Dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servigos de transporte publico coletivo e
modos de transporte ndo motorizados;

V - Estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem pagamento
pela sua utilizacdo, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

24



OFICINA

VI - Controle do uso e operacdo da infraestrutura viaria destinada a circulacdo e operacdo do transporte
de carga, concedendo prioridades ou restricdes;

VIl - Monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito estufa dos modos de
transporte motorizado, facultando a restricao de acesso a determinadas vias em razao da criticidade dos
indices de emissGes de poluicdo;

VIII - Convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e

IX - Convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades definidas como cidades
gémeas nas regides de fronteira do Brasil com outros paises, observado o art. 178 da Constituicdo
Federal.

Por fim, em consonancia com o Artigo 24, ressalta-se que o Plano de Mobilidade consiste no instrumento de
efetivacdo da PNMU e, além de dever contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes descritos acima,
devendo abarcar o seguinte contetido minimo:

| - Os servigos de transporte publico coletivo;

Il - A circulacdo viaria;

Il - As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - A acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V - A integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e os ndo motorizados;
VI - A operacdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;

VIl - Os polos geradores de viagens;

VIII - As areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

IX - As areas e hordrios de acesso e circulagdo restrita ou controlada;

X - Os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura
de mobilidade urbana; e

Xl - A sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizagdo periddica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo
nao superior a 10 (dez) anos.

Assim sendo, a elaboracdo de Planos de Mobilidade deve considerar que todos os itens apontados acima. Nesse
sentido, destaca-se que o diagndstico elaborado no ambito do PRM 2034 abrange todos os itens apresentados,
sendo, portanto, um importante subsidio para a posterior formulagdo dos Planos Municipais de Mobilidade

Urbana.

Considerando o exposto acima e as referéncias técnicas mais relevantes no que tange ao planejamento da
mobilidade, os principios, diretrizes e objetivos que orientardo o desenvolvimento das minutas dos Planos de
Mobilidade Municipais e Metropolitano, deverdo estar em consonancia com os seguintes tépicos:

Promogdao da Mobilidade Sustentavel: Os Planos de Mobilidade devem propor politicas e ag¢des
condizentes com os principios, diretrizes e objetivos dispostos na PNMU e deverdo estar integrados ao
Planos Diretores dos respectivos municipios. O Plano deve atender os seguintes fundamentos:
priorizacado do transporte publico coletivo, em especial modos sustentdveis com uso de energia limpa e
dos modos ativos sobre o transporte individual, uso equitativo do solo urbano, gestao participativa e
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democratica e inclusdo social para atender as necessidades atuais e futuras de mobilidade da populagéo.
Adicionalmente, devera propor solugdes para o sistema de transporte de carga urbana;

Ampliagdao da Mobilidade das Pessoas: A mobilidade de pessoas esta associada ao modo de transporte
usado para atingir seus destinos: transporte ativo (a pé ou bicicleta) ou motorizado (individual ou
coletivo). Nos Planos de Mobilidade todos estes modos deverem ser considerados segundo uma ldgica
sistémica e racional, de maneira a garantir mobilidade para o deslocamento das pessoas. Além disso, é
fundamental que seja destacada a importancia de reduzir as desigualdades e promover a inclusao social.
As decisdes tomadas devem ter em mente a necessidade de promover o acesso equitativo aos servigos
basicos e equipamentos sociais, garantindo que todas as camadas da sociedade tenham condi¢des
adequadas de mobilidade. Isso implica em considerar a localizacdo dos equipamentos sociais e a
infraestrutura de transporte que permite o acesso a esses servicos, de forma a mitigar as dificuldades
de acesso a oportunidades devido a barreiras fisicas ou sociais;

Mobilidade de Cargas e Logistica Urbana: O transporte urbano de cargas possui papel primordial para
o desenvolvimento social e econémico das cidades, por assegurar a manutencdo do modo de vida da
populacdo por meio da coleta e distribuicdo de bens, mercadorias, residuos e outros. Entretanto, os
problemas envolvendo o transporte urbano de carga, assim como o trafego de passagem de veiculos de
carga, podem ser considerados entraves para o desenvolvimento e qualidade de vida urbana, causando
perdas de competitividade nas cadeias logisticas e impactos negativos para a populagdo local, tanto de
carater socioecon6mico quanto ambiental. Nesse contexto, as externalidades negativas relacionadas ao
transporte, entretanto, usualmente sao tratadas sob um ponto de vista puramente logistico, sem que
seja realizada uma avaliacdo sistémica, considerando as interferéncias urbanas. Assim sendo, a partir de
experiéncias de sucesso, esse tema deve ser abordado de forma holistica, tratando de minimizar a
interferéncia, quando possivel, com a mobilidade de pessoas e garantindo maior eficiéncia nos fluxos de
cargas.

Smart Growth (Crescimento Inteligente) e Transit Oriented Development — TOD (Desenvolvimento
Orientado para o Transporte Publico): Representam conceitos que vem sendo utilizados em todo o
mundo e sdo parte fundamental para a efetivacdo da mobilidade sustentdvel. Além disso, como diretriz
basica, o desenvolvimento urbano deve ser considerado dentro de um conceito mais amplo, com
principios de acessibilidade universal, tratamento e recuperacdo de espacos publicos e cidade de
dimensdes humanas (onde se pode ter uma gama de destinos possivel de ser acessado a pé). Assim, o
transporte é apenas um dos elementos da cidade e ndo o Unico elemento para prover mobilidade e
acessibilidade.

Preocupagao com Redugdo de Acidentes: O crescimento da motoriza¢do nos deslocamentos cotidianos
tem resultado em elevagao nos numeros de sinistros de transito, em especial envolvendo motocicletas
devido ao aumento considerdvel das viagens de motofrete e mototaxi. Assim, os Planos de Mobilidade
devem considerar as melhores praticas para garantir a seguranca vidria, devendo essas ser considerada
no diagndstico e na formulagdo de diretrizes especificas.

Prioridade Para o Transporte Coletivo e Ativo (Ndo Motorizado): A prioridade para o transporte coletivo
nao se mostra suficientemente eficiente se ndo for alterada a sua relacdo de competitividade com os
outros modos. Dentro dessa equacgao, restricdes ou medidas de desestimulo ao uso do automodvel sdo
tdo ou mais importantes que os incentivos diretos ao uso do transporte coletivo. Desse modo,
instrumentos de gerenciamento da demanda devem constituir parte do arsenal de possibilidades para
melhorar a mobilidade e a acessibilidade urbanas.

Sustentabilidade Ambiental: Os Planos de Mobilidade devem ser fundamentados no principio da
sustentabilidade ambiental, com todas as medidas adotadas direcionadas a reduzir impactos no meio
ambiente e contribuir para a mitigacdo do problema do aquecimento global. Para tanto, é essencial que
essas medidas sejam pensadas de forma estratégica, levando em considerag¢do a redugdo das emissdes
de gases de efeito estufa, a preserva¢do dos recursos naturais e a promogao de praticas sustentdveis em
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todas as etapas do planejamento e implementacg&o projeto relativos a mobilidade urbana. Assim, busca-
se estabelecer uma abordagem alinhada com os desafios ambientais atuais, visando a construcdo de
cidades mais resilientes e ecologicamente responsaveis;

e Visao Internacional: Em todas as etapas do desenvolvimento do PRM 2034 devem ser consideradas
experiéncias internacionais de sucesso para balizar as proposicGes, levando em conta, entretanto, a
realidade brasileira e mais especificamente da RMRIJ. Um plano de mobilidade sustentavel adequado
abrange todos os modos de transporte de forma integrada e representa o resultado de um processo de
planejamento sistémico. Considerando o sucesso de varias cidades no mundo na criagdo de sistemas de
transporte alternativos e a ado¢dao de medidas de priorizacdo dos pedestres e ciclistas nos espacos
publicos, é possivel aplicar as melhores praticas para todo o desenvolvimento de politicas publicas,
projetos e avaliacoes.

e Governanga: Todo o processo deve estar baseado em uma estrutura de gestdao e governanca dos
aspectos de mobilidade, capaz de avaliar e propor ajustes institucionais e procedimentos para maior
eficiéncia na aplicacdo de medidas propostas para melhoria da mobilidade. Assim, as a¢Oes propostas
devem estar inseridas em cenarios integrados com um conjunto de medidas que produzam sinergia e
potencializem o impacto produzido.

¢ Interrelagdes Regionais: Considerando a importancia e as complexidades de regiGes metropolitanas,
especialmente no que se refere ao potencial de influéncia que decisdes tomadas em um dado municipio
possam gerar sobre os demais, os Plano de Mobilidade municipais devem ser desenvolvidos tomando
como referéncia esta interdependéncia, sempre avaliando as consequéncias potenciais globais de
medidas tomadas em nivel local e vice-versa. Dessa forma, busca-se uma abordagem integrada e
sinérgica, alinhando as diretrizes de mobilidade urbana com as estratégias de desenvolvimento urbano,
promovendo a cooperagdo entre os atores envolvidos e a consideracgdo das interrelagdes;

e Participagdo Popular: A participagdo de gestores, técnicos e representante da sociedade civil constitui
elemento fundamental da abordagem proposta no sentido de validar e perpetuar o processo de
planejamento. Além disso, a participacdo popular é determinante para viabilizar a incorpora¢do do
conhecimento e da percep¢ao da sociedade no Plano de Mobilidade.

e Marco Juridico: Finalmente, aspectos legais e de regulamentacdo devem ser observados para que sejam
adaptados, ajustados ou indicados os instrumentos juridicos adequados para viabilizagdo e execugao de
acOes propostas pelo PRM 2034.

Ao considerar a complexidade inerente aos grandes nucleos urbanos brasileiros, como é o caso da RMRJ, torna-
se evidente que abordar isoladamente os aspectos municipais pode agravar tanto os problemas especificos dos
municipios quanto as questdes globais da Regido Metropolitana como um todo. E, portanto, fundamental
compreender o impacto das decisdes tomadas em nivel metropolitano sobre os municipios e, inversamente, o
reflexo das decisGes municipais sobre toda a RMRJ.

Ao considerar as interconexdes e interdependéncias entre os municipios e a Regido Metropolitana como um
todo, a elaboragdo de diretrizes para elaboragdo ou atualizagao dos Planos Municipais de Mobilidade Urbana se
tornam uma ferramenta estratégica para a mitigacdao dos problemas especificos dos municipios e a promog¢ao
de solugGes que beneficiem a RMRJ como um todo.

Assim, as questdes relacionadas a mobilidade urbana dos municipios devem ser tratadas de forma sistémica
contemplando, por um lado, uma analise em nivel metropolitano e, de outro, os aspectos especificos de cada
um dos municipios envolvidos. Deste modo, as interagdes entre os municipios que compdem a area de estudo,
assim como aquelas que envolvem as diferentes sub-regides dos municipios e as rela¢des internas e as
peculiaridades de cada municipio devem ser detalhadamente analisadas no ambito do desenvolvimento dos
Relatérios Técnicos.
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Por fim, destaca-se que, uma vez que o sistema de mobilidade é constituido por todos os modos, servicos e
infraestruturas que garantem os deslocamentos de pessoas e cargas no territdrio, € muito grande diversidade
desta realidade em cada municipio, dependendo, entre tantos fatores, do porte da cidade e da sua insercdo
regional, da morfologia urbana, das condi¢Ges sociais e econémicas, apenas para citar alguns desses. Todos esses
aspectos tém impacto direto no padrao e nas necessidades de mobilidade da populac¢do de cada cidade.

Além desses aspectos estruturais, a gestdo da politica de mobilidade também depende de fatores conjunturais
da prépria administracdo local, uma vez que as cidades apresentam condi¢Ges muito desiguais no que se refere
a recursos institucionais, técnicos, financeiros e de recursos humanos, exigindo que a elaboracdo do Plano de
Mobilidade esteja sintonizada com cada situagao particular.

Ciente desta diversidade, mas procurando estabelecer alguma orientacdo, o Ministério das Cidades elaborou
ndo apenas um, mas dois “Caderno de Referéncia para Elaborac¢do de Plano de Mobilidade Urbana”, o primeiro
em 2007 e o segundo em 2015. Ambos trazem um conjunto de orientacdes gerais para o planejamento da
mobilidade, mas, este aspecto é muito importante, ressalvando sempre a necessidade de serem observadas as
diferencas regionais, culturais e técnicas das cidades.

Os dois cadernos apresentam estruturas bastante similares, afirmando conceitos e trazendo roteiros que, na
medida do possivel, devem ser observados para que os planos atendam as diretrizes da politica de mobilidade
urbana e que também apresentem robustez e qualidade técnica. No entanto, é importante ressaltar que a forma
e a extensdo com que os requisitos de contelddo sdo abordados nos Relatérios Técnicos dependem do porte e
das condi¢des de mobilidade urbana de cada cidade.

Assim sendo, ainda que os principios, objetivos e diretrizes descritos anteriormente, apliquem-se igualmente a
todos os municipios, é necessario avaliar a realidade e especificidades de cada municipio, e a partir delas,
identificar os mecanismos mais adequados para cumprir as exigéncias de conteddo minimo estipuladas na
PNMU. Essa avaliagdo individualizada é fundamental e visa adaptar as propostas a serem desenvolvidas as
necessidades locais, de modo a garantir a efetividade dos planos de mobilidade urbana.

1.2.2 Diretrizes metropolitanas

Neste item, é realizado um trabalho de especificacdo das diretrizes gerais para o desenvolvimento do Plano de
Mobilidade Metropolitano, levando em consideracao a legislacdo federal e estadual que trata do planejamento
integrado em nivel metropolitano.

Assim sendo, a seguir sdao apresentadas as diretrizes metropolitanas para a elaboracdo do PRM 2034,
preconizando que as diretrizes especificas em nivel municipal devem ser compativeis com as propostas em nivel
metropolitano, preservando a integracdo das intervencdes entre municipios, padronizando intervengdes dentro
de um mesmo critério técnico, normas, prioridades, continuidade fisica, e ressaltando as caracteristicas de cada
municipio. Desse modo, as politicas propostas devem visar o beneficio dos cidaddos e ganhos de produtividade
como, por exemplo, a integracdo tarifaria dos sistemas de transporte coletivo, a integracdo intermodal do
transporte ativo com outros modos, entre outros.

O principal regramento a ser considerado nesta atividade é o Estatuto de Metrdpole. Essa lei estabelece
diretrizes gerais para o planejamento, a gestdo e a execuc¢do das func¢des publicas de interesse comum em regides
metropolitanas e em aglomeragdes urbanas instituidas pelos Estados, normas gerais sobre o plano de
desenvolvimento urbano integrado e outros instrumentos de governanca interfederativa, e critérios para o apoio
da Unido a a¢Oes que envolvam governanga interfederativa no campo do desenvolvimento urbano, com base
nos incisos XX do art. 21, IXdo art. 23 el do art. 24, no § 32 do art. 25 e no art. 182 da Constituicdao Federal.

Inicialmente, é importante destacar o conceito de fungdo publica de interesse comum, definido no Estatuto da
Metrépole em seu Artigo 22 como a politica publica ou a¢do nela inserida cuja realizacdo por parte de um
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municipio, isoladamente, seja invidvel ou cause impacto em municipios limitrofes. A funcdo publica de interesse
comum é fundamental no contexto da mobilidade urbana, uma vez que as solu¢des para os desafios de
deslocamento nas cidades extrapolam os limites territoriais de um Unico municipio no contexto metropolitano.

Assim, a integracdo das politicas e dos servigos de transporte entre municipios e regiGes metropolitanas é
essencial para garantir uma mobilidade mais eficiente e sustentavel para os cidadaos. Esta premissa, entretanto,
precisa ser compatibilizada com outra, a da autonomia municipal para tratar dos assuntos de interesse local,
entre os quais também estdo inseridos os temas da mobilidade urbana.

O Artigo 62 do Estatuto da Metrépole define que a governanca interfederativa das regiées metropolitanas e das
aglomeracdes urbanas respeitara os seguintes principios:

| — Prevaléncia do interesse comum sobre o local;

Il - Compartilhamento de responsabilidades e de gestdao para a promog¢ao do desenvolvimento urbano
integrado;

Il — Autonomia dos entes da Federacao;
IV — Observancia das peculiaridades regionais e locais;

V — Gestdo democratica da cidade, consoante com os arts. 43 a 45 da Lei n? 10.257, de 10 de julho de
2001;

VI — Efetividade no uso dos recursos publicos;
VIl — Busca do desenvolvimento sustentavel.

Além das diretrizes gerais estabelecidas no Artigo 62 da Lei n? 10.257 (Estatuto da Cidade), de 10 de julho de
2001, estabelece diretrizes gerais da politica urbana, a governanga interfederativa das regiGes metropolitanas e
das aglomeracgGes urbanas observara as seguintes diretrizes especificas, conforme especificado no Artigo 72 do
Estatuto da Metrdpole:

| — Implanta¢do de processo permanente e compartilhado de planejamento e de tomada de decisdo
qguanto ao desenvolvimento urbano e as politicas setoriais afetas as func¢Ges publicas de interesse
comum;

Il — Estabelecimento de meios compartilhados de organizacdo administrativa das fung¢des publicas de
interesse comum;

Il — Estabelecimento de sistema integrado de alocagdo de recursos e de prestacdo de contas;

IV — Execucao compartilhada das fungbes publicas de interesse comum, mediante rateio de custos
previamente pactuado no ambito da estrutura de governanca interfederativa;

V - Participacdo de representantes da sociedade civil nos processos de planejamento e de tomada de
decisdo;
VI — Compatibilizacdo dos planos plurianuais, leis de diretrizes orgamentdrias e orcamentos anuais dos

entes envolvidos na governanca interfederativa;

VIl — Compensagdo por servicos ambientais ou outros servicos prestados pelo Municipio a unidade
territorial urbana, na forma da lei e dos acordos firmados no ambito da estrutura de governanca
interfederativa.
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Cumpre pontuar que, na aplicacdo das diretrizes estabelecidas neste artigo, devem ser consideradas as

especificidades dos municipios integrantes da unidade territorial urbana quanto a populagdo, a renda, ao
territdrio e as caracteristicas ambientais, conforme apontado na sec¢do 3.1.

Destaca-se também, conforme redacdo do Artigo 72, que no exercicio da governanca das fung¢des publicas de
interesse comum, o Estado e os municipios da unidade territorial devem observar as seguintes diretrizes gerais:

| - Compartilhamento da tomada de decisGes com vistas a implantacdo de processo relativo ao
planejamento, a elaboracdo de projetos, a sua estruturacdo econémico-financeira, a operacgdo e a gestao
do servico ou da atividade; e (Incluido pela Lei n? 13.683, de 2018)

Il - Compartilhamento de responsabilidades na gestdo de acbes e projetos relacionados as fungdes
publicas de interesse comum, os quais deverdo ser executados mediante a articulacdo de drgdos e
entidades dos entes federados. (Incluido pela Lei n2 13.683, de 2018)

Também devera ser considerado o determinado na Lei Complementar n? 184/2018, que dispbe sobre a RMRJ,
sua composicdo, organizacdo e gestdo, define as fungGes publicas e servicos de interesse comum, cria a
autoridade executiva da RMRJ e da outras providéncias.

Em consonancia com o Estatuto da Metrdpole, o Artigo 32 da Lei Complementar n? 184/2018, considera de
interesse metropolitano ou comum as fungbes publicas e os servigos que atendam a mais de um municipio,
assim como aqueles que, embora restritos ao territério de um deles, sejam, de algum modo, dependentes,
concorrentes, confluentes ou integrados entre si. Notadamente, no que diz respeito a mobilidade urbana e a
infraestrutura e seu carater de fungdo publica de interesse comum, é pontuado:

Ill - a mobilidade urbana metropolitana: os servicos referentes a circulagdo no sistema viario e os
transportes publicos de grande capacidade, independentemente do modal, bem como das vias e da
infraestrutura de mobilidade urbana, de cargas e passageiros, que tenham carater metropolitano e que
atendam, prioritariamente, a pessoa com deficiéncia, privilegiando-se o transporte aquaviario;

XIl - infraestrutura: insumos energéticos, comunicacées, terminais, entrepostos, rodovias, ferrovias,
dutovias.

Segundo o Artigo 82 da Lei Complementar n? 184/2018, sdo principios a serem respeitados nas regibes
metropolitanas:

| - Prevaléncia do interesse comum sobre o local;

Il - Compartilhamento de responsabilidades para a promog¢ao do desenvolvimento urbano integrado;
Il - Observancia das peculiaridades regionais e locais;

IV - Gestdo democratica das cidades;

V - Efetividade e economicidade no uso dos recursos publicos;

VI - Busca do desenvolvimento sustentavel.

Destaca-se também as diretrizes que devem ser observadas para aplicagdo da Lei Complementar n2 184/2018,
conforme o Artigo 79:

| - Implantacdo de processo permanente e compartilhado de planejamento e de tomada de decisdo
qguanto ao desenvolvimento urbano e as politicas setoriais afetas as fung¢bes publicas de interesse
comum;
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Il - Estabelecimento de meios compartilhados de organizacdo administrativa das fungdes publicas de
interesse comum;

Il - Estabelecimento de sistema integrado de alocacdo de recursos e de prestacao de contas;

IV - Execucdo compartilhada das func¢Ges publicas de interesse comum, mediante rateio de custos
previamente pactuado no ambito da estrutura de governanca;

V - Participacdo de representantes da sociedade civil nos processos de planejamento e de tomada de
decisdo, no acompanhamento da prestacdo de servicos e na realizacdo de obras afetas as funcdes
publicas de interesse comum;

VI - Compatibilizacdo dos planos plurianuais, leis de diretrizes orgamentarias e orcamentos anuais dos
entes federados envolvidos na governanga metropolitana. Ver topico

Por fim, o Artigo 62 da Lei Complementar n? 184/2018 determina que sdo objetivos da gestdo metropolitana:
| - Combater as desigualdades intrametropolitanas;
Il - Buscar o equilibrio entre os municipios que a comp&em;

Il - Promover a isonomia das condig¢des e qualidade de vida e de atendimento dos servigos publicos dos
cidadaos metropolitanos;

IV - Garantir a integracdo, a sinergia e a compatibilidade das politicas estaduais, municipais e
metropolitanas no que diz respeito as questdes de interesse comum.

Em suma, os principios, diretrizes e objetivos destacados nesta secdo devem guiar a elaboracdo dos Relatdrios
Técnicos de cardter municipal e, em particular, o Plano Metropolitano. O Plano Metropolitano tem como meta
estabelecer diretrizes especificas para a mobilidade metropolitana, promovendo a integracdo entre diferentes
modos de transporte e sistemas de gestdo. Além disso, deve integrar as a¢des propostas pelos municipios com
os planos estaduais, permitindo que sejam desenvolvidas politicas de mobilidade urbana alinhadas a uma
estratégia de desenvolvimento metropolitano.

Para tanto, a compatibilizagdo de programas e a¢des do governo estadual com as iniciativas municipais também
é buscada, evitando assim a proposicdo de a¢des descoordenadas ou politicas incompativeis com as diretrizes
metropolitanas. Espera-se, assim, garantir uma abordagem integrada e efetiva para a mobilidade urbana na
RMRJ a partir do interesse comum, consolidando uma estratégia metropolitana que promova a integracdo fisica,
tarifaria e operacional entre os diferentes modos, tecnologias e sistemas dedicados a gestdao da mobilidade
metropolitana e a melhoria nas condi¢Ges de mobilidade e acesso a oportunidades.

1.3 Estrutura do Relatério Técnico

Além deste capitulo introdutdrio, este Relatério Técnico é composto por sete outros capitulos. O Capitulo 2 traz
o Sumidrio Executivo do documento, com uma sintese dos seus principais conteidos. No Capitulo 3, a
participacdo social é enfocada, sendo esse um elemento crucial, uma vez que as solucGes para os desafios da
mobilidade urbana devem refletir as necessidades e perspectivas da comunidade. Os mecanismos e atividades
de participacao sao detalhados, incluindo o site participativo e o mapa de atores, bem como a realizacao de
reunides de mobilizacdo com os municipios, a pesquisa online de avaliagdo dos transportes metropolitanos,
audiéncias regionais e audiéncia publica final.

No Capitulo 4, que trata das pesquisas e inventarios realizados, a metodologia empregada em nossas pesquisas
de campo e no inventario é detalhadamente descrita, permitindo uma compreensado clara dos procedimentos
adotados e dos dados coletados.
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No Capitulo 5, dedicado a modelagem da demanda por transportes, o processo de elaboracdo da rede
metropolitana, a construcao da matriz semente, a alocagao, calibracdo e validacdo do modelo sao descritos, bem
como a apresentacao dos indicadores metropolitanos que emergiram desse processo.

O Capitulo 6 é dedicado ao diagndstico municipal, fornecendo uma base sélida para a compreensao da situacdo
atual. Aspectos legais e institucionais relevantes, as caracteristicas gerais dos municipios envolvidos, a
caracterizacdo da oferta de transporte, a seguranca vidria, a gestdo do transito e os resultados das oficinas de
participagao sao discutidos.

No Capitulo 7, o prognéstico é apresentado, o qual é crucial para orientar as agSes no presente. A montagem
das matrizes futuras para diferentes horizontes de estudo, a simulacdo e obtencdo dos indicadores do
progndstico, a comparagao dos indicadores do diagndstico com os do progndstico e a avaliacdo dos principais
pontos criticos e eixos metropolitanos sdo detalhados.

Por fim, no Capitulo 8, um conjunto abrangente de propostas para a mobilidade urbana é apresentado. O espago
urbano, a circulagdo de pedestres, a circulacdo de ciclistas, o sistema de transporte publico coletivo, o sistema
vidrio, o transporte de cargas e logistica urbana, a seguranca viaria, a institucionalidade e gestdo, a mobilidade
como instrumento de equidade e inclusdo, interseccionalidade, recursos e financiamentos, além da questdo das
concessoes, parcerias publico-privadas (PPPs) e operagGes urbanas consorciadas (OUCs) sdo abordados.
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2. Sumario executivo

Neste Sumario Executivo é apresentada uma visdo abrangente das Diretrizes para Elaboracdo do Plano Municipal
de Mobilidade Urbana de Nildpolis, sendo descrita de forma geral a abordagem metodoldgica utilizada para o
desenvolvimento do trabalho e, com maior detalhe, as principais conclusdes e recomendac¢des. Com isso,
pretende-se facilitar o acesso a informacdo relevante de maneira organizada, oferecendo uma leitura agil que
oriente os leitores na compreensdo dos desafios enfrentados e nas solu¢Ges propostas para a melhoria do
sistema de transporte e mobilidade no Municipio de Nilépolis, especialmente no que se refere a uma perspectiva
metropolitana.

2.1 Abordagem metodolégica

2.1.1 Principios e diretrizes gerais

Os principais instrumentos norteadores dessas diretrizes estdo estabelecidos na Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) — Lei Federal n? 12.587/2012 — e no Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Planos de
Mobilidade Urbana, do Ministério das Cidades. Tais documentos constituem a referéncia basica para a definicdo
das diretrizes gerais para o planejamento da mobilidade em Nildpolis, devendo também ser observado o Estatuto
da Metrépole — Lei Federal n2 13.089/15.

2.1.2 Diretrizes metropolitanas do PRM 2034

As diretrizes para a abordagem do PRM 2034 em nivel municipal devem ser compativeis com as propostas em
nivel metropolitano, preservando a integracdo das intervengdes entre municipios, padronizando intervengoes
dentro de um mesmo critério técnico, normas, prioridades, continuidade fisica, e ressaltando as caracteristicas
de cada municipio. Desse modo, as politicas propostas devem visar o beneficio dos cidaddos e ganhos de
produtividade como, por exemplo, a integracdo tarifaria dos sistemas de transporte coletivo, a integracdo
intermodal do transporte ativo com outros modos, entre outros.

O principal regramento a ser considerado nesta atividade é o Estatuto de Metrdpole, que estabelece diretrizes
gerais para o planejamento, a gestdo e a execu¢do das funcbes publicas de interesse comum em regides
metropolitanas e em aglomeragdes urbanas instituidas pelos Estados, normas gerais sobre o plano de
desenvolvimento urbano integrado e outros instrumentos de governanca interfederativa no campo do
desenvolvimento urbano.

O conceito de funcdo publica de interesse comum ¢é definido no Estatuto da Metrépole como as politicas
publicas, ou acdo nelas inseridas, cuja realizagdo por parte de um municipio, isoladamente, seja inviavel ou cause
impacto em municipios limitrofes. A funcdo publica de interesse comum é fundamental no contexto da
mobilidade urbana, uma vez que as solugdes para os desafios de deslocamento nas cidades extrapolam os limites
territoriais de um Unico municipio no contexto metropolitano.

Assim, a integracdo das politicas e dos servicos de transporte entre municipios e regiées metropolitanas é
essencial para garantir uma mobilidade mais eficiente e sustentavel para os cidadaos. Esta premissa, entretanto,
precisa ser compatibilizada com outra, a da autonomia municipal para tratar dos assuntos de interesse local,
entre os quais também estdo inseridos os temas da mobilidade urbana.

A compatibilizacdo de programas e a¢Ges do Governo Estadual com as iniciativas municipais busca evitar a
proposicdo de a¢des descoordenadas ou politicas incompativeis com as diretrizes metropolitanas. Espera-se,
assim, garantir uma abordagem integrada e efetiva para a mobilidade urbana na RMRJ a partir do interesse
comum, consolidando uma estratégia metropolitana que promova a integracao fisica, tarifaria e operacional
entre os diferentes modos, tecnologias e sistemas dedicados a gestdo da mobilidade metropolitana e a melhoria
nas condi¢des de mobilidade e acesso a oportunidades.
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2.1.3 Participagdo social

O processo de participacdo de segmentos da sociedade na elaborac¢do do Plano de Mobilidade é um elemento
fundamental na busca da construcdo de acordos entre todos os agentes sociais, economicos e politicos da area
de estudo. Esse processo visa consultar, pela representatividade ou potencial de contribuicdo, publicos de
interesse estratégicos do setor da mobilidade com o objetivo de coletar e sistematizar suas demandas, criticas
e sugestdes a respeito do projeto de mobilidade urbana que se quer implantar.

Nesta dindmica, cada ator pode mostrar e defender seus interesses especificos, mas também contribuir para a
formulagdo de propostas orientadas pelo interesse publico mais abrangente, promovendo, assim, pactos,
através da formagdo de consensos minimos. Como resultado, espera-se que estes agentes se apropriem e
validem o Plano, dando mais forga para a implementacdo das suas propostas.

Para a elaboracdo do PRM 2034, o processo de participacdo social foi realizado a partir de uma série de atividades
participativas distribuidas de acordo com as etapas de elabora¢do do Plano (Tabela 6).

a) Site participativo - pagina online desenvolvida para servir como canal central de comunicacdo entre a
sociedade e as equipes de desenvolvimento e de gestdo do PRM 2034. O acesso ao site é realizado
através do endereco www.prm2034.com.br. O site apresenta informagdes sobre o Plano,

disponibilizando os documentos técnicos, planos e projetos, legislacées. Além disso, oferece um canal
para envio de duvidas sugestdes e divulga os eventos e atividades de participa¢do programadas.

b) Mapa de atores - mapeamento de atores locais e regionais da sociedade civil de individuos, grupos
sociais ou setores envolvidos no processo da mobilidade e temas correlatos de cada municipio.

c) Reunido de mobilizagdo com os municipios - reunides com técnicos e gestores das 22 prefeituras
municipais da Regido Metropolitana para a coleta de informacgdes secundarias, incluindo:

d) Pesquisa online de avaliacdo dos transportes metropolitanos - pesquisa realizada para coletar
informacgdes junto a populagdo da RMRJ quanto a percepcdo sobre diversos aspectos da mobilidade
metropolitana.

e) Oficinas participativas de objetivos, diretrizes e propostas da sociedade - realizacdo de 22 oficinas online,
sendo uma oficina por municipio da RMRJ, para identificar junto aos atores sociais de cada municipio os
principais problemas de mobilidade urbana e levantar possiveis propostas de melhoria.

f) Audiéncia publica final - audiéncia publica para apresentacdo publica para a sociedade em geral, ndo
restrita aos atores que participaram do processo de elaborac¢do do Plano, dos conteudos elaborados pelo
PRM 2034 para a mobilidade metropolitana e as diretrizes para a elaborag¢ao dos planos municipais.

2.2 Diagnéstico

2.2.1 Referencial institucional

2.2.1.1 Plano Diretor

Os aspectos legais relativos a mobilidade urbana do municipio de Nildpolis dizem respeito, principalmente, ao
seu Plano Diretor instituido em 2006, sendo que a Lei Complementar n° 148 de 26 de junho de 2019 aprovou
em seu artigo 12 a revisdo do mesmo. E importante destacar que possui um capitulo dedicado a inser¢do regional
do municipio na RMRJ, conforme reproduzido a seguir:

“Art. 15 - Para garantir uma eficaz inser¢do de Nilépolis na Baixada Fluminense, o municipio investird seus
esforgos e recursos proprios, transferéncias, recursos de parcerias publico-privadas e consdrcios com as cidades
limitrofes, prioritariamente:

| — nas vias intramunicipais que ampliem as entradas e saidas do municipio;

Il — nas vias ao longo das divisas, sempre que possivel;
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Il = em investimento e melhoria em passagens e ligacdes como pontes, viadutos, passagens inferiores e
passarelas;

IV — na reducdo dos efeitos do isolamento urbanistico trazido pela ferrovia e por vias expressas como a Via Light,
através do aumento e regulacdo das transposic¢des fisicas, inclusive com acbes intergovernamentais;

V — no planejamento do trafego interno priorizando as vias principais de mdo uUnica com trafego
preferencialmente sentido rotatdrio. ”

Com relacdo a mobilidade e transporte, a tabela abaixo compila as diretrizes de cada um dos eixos tematicos
identificados.

Tabela 1: Diretrizes gerais do Plano Diretor de Nilopolis por eixo de mobilidade

Eixos de Diretrizes gerais para cada eixo

Mobilidade

Circulagdo de Priorizagdo da circulagdo de pedestres, garantidos os espacos a eles destinados nas principais vias de
Pedestres circulagdo e tratamento geométrico nas calgadas visando a acessibilidade universal

Previsdo de programas de incentivos para os moradores cuidarem e manterem suas calgadas em
condigBes de atender as pessoas portadoras de necessidades especiais - PNE
Sistema Implementagdo de ciclovias
Cicloviario
Sistema Vidrio | Alargamento das vias de circulagdo, melhorando ventilagdo e a mobilidade de pessoas, veiculos e
Principal cargas
Estabelecimento de binarios que facilitem a fluidez do transito sempre que necessario
Buscar a permeabilidade urbana e a integragdo com os municipios limitrofes, através de pontes,
viadutos, passarelas, passagens de nivel e subterraneas sob ferrovias e rodovias
Utilizagdo das faixas de dominio da estrada de ferro ndo operacionais a este modo de transporte para
melhoria das condi¢Ges de trafegabilidade das avenidas marginais a ela
Vias marginais dos rios Sarapui e Meriti/ Pavuna, ampliando a ligagdo da Baixada Fluminense a Zona
Oeste do Rio de Janeiro, e a prépria inser¢do rapida e dindmica da drea de Desenvolvimento
Estratégico de Gericind, as demais areas da cidade de Nilépolis, Mesquita e Rio de Janeiro.
Sera criado um anel vidrio municipal que se desenvolvera ao longo das divisas municipais, com base
na drea do campo natural do Gericind, as margens do Rio Pavuna e Sarapui e Via Light
Seguranga Implantagdo de sistema de iluminagdo publica em todo o sistema viario, objetivando aumentar a
Viaria seguranga da circulagdo de pedestres, ciclistas e veiculos
Exigir e estimular raios de curvatura nas edificagdes e muros de esquina que aumentem a visibilidade
e parcialmente sua segurancga, de pedestres, ciclistas e veiculos
Colocagdo de sinais de transito nas principais vias para passagem de pedestres e melhor fluidez de

trafego
Transporte Estimulo ao uso de transporte coletivo, orientando neste sentido os investimentos publicos e
Publico privados, tendo em vista democratizar o sistema viario

Privilegiar as condigdes de melhoria da eficiéncia dos trens suburbanos de passageiros e suas
estagdes para niveis de padrao de metr6 ou outro método de transporte coletivo de massa como BRT
ou VLT

Planejar os percursos de coletivos para atender prioritariamente ao critério universal do
atendimento, aliado a economicidade

Qualificar a ambiéncia urbana dos corredores de transporte coletivo visando maior fluidez do trafego
Estudar e propor tarifas compativeis com os percursos, visando ampliar e garantir o atendimento da

populagdo
Gestdo da | Estimulo a substituicdo das edificagdes de modo a permitir o alargamento das vias arteriais
mobilidade Estimulo a implantagdo de sistema integrado de transportes
urbana Estabelecimento de medidas que levem ao disciplinamento do trafego, em especial dos pontos de

carga e descarga, de entrada e saida de colégios e dos estacionamentos
Anadlise e monitoramento das atividades existentes geradoras de trafego quando aos impactos sobre
o sistema vidrio, para sua adequagdo as condigdes de fluidez das vias
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Qualificar o sistema de atendimento as pessoas deficientes e com necessidades especiais
Minimizar o impacto de trafego de passagem, especialmente na Area Central
Instalagdo de placas indicativas com nome dos logradouros
Implantagdo de sistema de iluminagdo publica moderna em todo o sistema viario, objetivando
aumentar a segurancga de pedestres, ciclistas e veiculos, bem como trazendo economia energética
Carga urbana Disciplinar o trafego de cargas perigosas e superdimensionadas com implementacdo de condi¢des de
trafego e restri¢do de horario
Fonte: Lei Complementar n2 68, de 3 de outubro de 2006 e Lei Complementar n° 148, de 26 de junho de 2019
Chama atencdo a falta de diretrizes para o transporte ativo; sugere-se a Prefeitura que este seja objeto de ajuste
na revisao prevista pela lei de 2019.

2.2.2 Caracterizagao do sistema de mobilidade urbana em Nildpolis

Na caracterizagdo geral do municipio, serdo abordados aspectos geograficos e ambientais, o zoneamento e o
desenvolvimento urbano, e em maior detalhe a localizacdo dos polos geradores de viagem, e a estrutura
sociodemogrifica.

No que se refere a estrutura sociodemografica, o mapa da Figura 2 apresenta a distribuicdo espacial da
populagdo no municipio por densidade populacional, no qual se destaca a regido leste no entorno das estacbes
ferroviarias.
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MESQUITA

Legenda
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— Rodovias Federais
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Figura 2: Distribuicdo espacial da densidade populacional de Nilépolis
Fonte: IBGE (2010), elaborado pelo Consércio
O sistema vidrio de Nildpolis € composto pelas vias metropolitanas existentes e projetadas e o arruamento na
cidade, que se divide em vias arteriais, coletoras e locais. De acordo com o Plano Diretor, tais vias sdo classificadas
conforme abaixo:

e Vias estruturantes metropolitanas, que sdo as vias metropolitanas que cortam o municipio, fazendo a
ligacdo de diversos municipios:
o Via Light;
o Avenidas marginais a estrada de Ferro Central do Brasil;
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o LigagOes transversais Nilopolis-Caxias e Olinda-Caxias;
o Ligagdes longitudinais Mesquita-Rio de Janeiro;
e Vias metropolitanas projetadas, que sdo as vias também estruturantes, que necessitam ser
implementadas, mesmo fora do territdrio Nilopolitana visando maior integracdo deste com a metrépole:
o Extensdo da Via Light até o Arco Metropolitano (RJ 109) ao norte e a Madureira e Linha Amarela
ao Sul;
o Extensdo da Linha Vermelha até a Via Light e posteriormente até a Avenida Brasil (préximo a
Bangu);
o Implantagdo da Avenida marginal do Rio Sarapui desde o Municipio de Duque de Caxias até a
Avenida Brasil (préximo a Bangu);

e Arteriais, que sdo as vias que atendem ao trafego das ligagdes extremas aos grandes fluxos de trafego
interno, proporcionando acesso direto aos eixos rodoviarios e aos principais geradores de trafego;

e Vias Coletoras, que sdo as vias que tém funcdo de coletar o trafego das vias arteriais e canaliza-lo as vias
locais e bairros, acomodando fluxos de trafego local dentro das areas residenciais e comerciais, além de
atender aos trechos coletores/distribuidores de alguns itinerarios de dnibus;

e Vias Locais, que sdo as vias destinadas ao trafego interno dos bairros.

Entretanto, o Plano Diretor disponivel ndo apresenta um mapa com a classificagdo das vias de forma especifica.

Ha um sistema de linhas municipais, utilizando 6nibus convencionais e pontos de parada com abrigo e
sinalizacdo, embora em sua minoria. Durante a elaboracdo deste Plano, a tarifa das linhas municipais era de
RS$5,00 e sem possibilidade de realizar integracdo entre elas. Apesar disso, tais linhas realizam integracdo com
outros modos conforme as regras do Bilhete Unico Intermunicipal (BUI).

Quanto as linhas de 6nibus do sistema metropolitano, de acordo com as informagdes obtidas junto ao DETRO-
RJ, foram identificadas 41 linhas intermunicipais que atendem ao municipio de Nilépolis e o conectam ao
restante da RMRJ. Tais linhas realizam integracdo com outros modos conforme as regras do Bilhete Unico
Intermunicipal (BUI).
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Figura 3: Linhas Intermuicipais que atendem ao municipio de Nilépolis

Fonte: DETRO-RJ, elaborada pelo Consércio
O municipio conta com duas estacGes ferrovidrias, Nilépolis e Olinda, com servicos regulares durante o dia. A
estacdo de Nilopolis esta localizada préxima ao Square Shopping Center, ao Terminal Rodoviario, a dois hospitais
e a intensa atividade comercial de rua. Ambas as esta¢gdes do municipio contam com acesso monitorado por
catracas e com servico de bilheteria.

De acordo com pesquisas em fontes secundarias, hd uma ciclovia dentro do Parque Municipal Natural de
Gericind, utilizada para lazer. Identificou-se em campo uma ciclovia com cerca de 500 m ligando a Vila Olimpica
a Av. Carmela Dutra, mas sem continuidade e com existéncia de obstaculos maéveis (ex: lixo). Porém, verificou-se
a existéncia de bicicletario na estagdo Nilopolis e também paraciclos junto ao Terminal Rodoviario, um forte
indicio de utilizacdo de bicicletas como modo de transporte para acesso aos trens e Onibus intermunicipais.
Como ndo ha vias dedicadas, infere-se que os ciclistas trafegam nas pistas de veiculos motorizados ou calgadas.
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Fonte: Consorcio
O estado geral das calgadas é razodvel no Centro, com os frequentemente observados bloqueios méveis. A
medida em que se afasta da area central, porém, a qualidade das calgadas comeca a cair, chegando a inexistir
em vdrias ruas. Também foi notada a falta de rampas para acessibilidade as calgadas e pontos de 6nibus. N3o foi
possivel obter com a Prefeitura informacgdes sobre as condi¢cGes gerais das calgadas e outras acées de melhoria
da acessibilidade. Apesar das deficiéncias, observa-se que existem alguns bons exemplos de medidas para
promover espagos adequados para os pedestres, sendo necessario expandir estes conceitos para outras areas
da cidade.

2

/

Figura 5: Calgcada com largura insuficiente Figura 6: Calcada com boa largura e nivelada
(Obstaculos fixos) Fonte: Consodrcio
Fonte: Consércio

= \

O sistema viario de Nilépolis sofre de algumas interferéncias, dada a existéncia de conflitos com a via férrea e a
Via Light — embora esta ultima seja limitrofe ao municipio, restringe os deslocamentos para Sdo Jodo de Meriti.
Trata-se de um fator de alta complexidade para a administracdo municipal, uma vez que travessias em nivel ndo
sdo recomendadas para estas areas de elevada densidade populacional e, ainda, uma ferrovia para transporte
de passageiros, que possui intervalo menor entre as composi¢des do que as de carga.
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Figura 7: Barreira causada pela via férrea Figura 8: Barreira causada pela via férrea
Fonte: Consorcio Fonte: Consércio

Quanto a questdo da logistica urbana, nao foi possivel obter informac&es sobre a regulamentacdo da circulacdo
de veiculos de carga em Nilopolis. As visitas de campo identificaram ser comum a parada de veiculos em local
proibido para carga e descarga, sendo a sinalizacdo deficiente para as vagas exclusivas para esta atividade.
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Figura 9: Veiculo parado em local proibido para carga e escarga

Fonte: Consorcio
A tabela a seguir apresenta o resumo da evolucdo da frota do municipio entre os anos de 2001 e 2022, com a
taxa de motorizacdo, evolucdo da frota motorizada por tipo e uma comparacdo entre a taxa de motoriza¢do do
municipio com a Regido Metropolitana. Observa-se que o municipio apresentou uma taxa de motorizacdo
inferior a RMRJ durante todo o periodo avaliado. Em 2022, Nilépolis apresentou taxa de motorizacdo de 27
automoveis por 100 habitantes e a RMRJ com 30 veiculos por 100 habitantes. A taxa de crescimento de
motocicletas chama a ateng¢do no periodo de 2001 a 2010 com crescimento médio de 17% ao ano da frota de
motocicletas, saindo de 1.352 em 2001 para mais de 5.600 em 2010. De 2010 até 2022 o numero continuou
crescendo, mais que dobrando a sua frota no intervalo de 12 anos.
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Tabela 2: Dados de automoveis e de motocicletas para Nilopolis

indice 2001 2005 2010 2015 2022

Populaggo 153.017 150.968 157.425 158.309 150.281
Automoveis 14.137  18.660 | 26.347 | 35.827 @ 41.244
Motocicletas 1352 2713 5686  9.096 12.573
Relagdo Motocicletas X Automéveis 9,56% @ 14,54% @ 21,58% @ 25,39% | 30,48%
Crescimento anual automadveis . 7,19% 7,14% 6,34% 2,03%
Crescimento anual motocicletas - 19,02% @ 15,95% 9,85% 4,73%

Taxa de motorizagido (automdveis/100 habitantes)

Nil6polis 9,24 12,36 16,74 22,63 27,44
RMRJ 14,58 16,24 20,50 25,87 29,98
Estado 13,96 15,73 20,03 25,64 28,36

Fonte: DENATRAN

No que se refere a demanda do transporte publico coletivo municipal, a prefeitura de Nilépolis ndo forneceu
qualguer informacgdo sobre a mobilidade no municipio.

Quanto ao transporte publico coletivo intermunicipal por 6nibus, segundo o DETRO-RJ mostram a demanda
média mensal para os anos de 2022 e 2023, como observado no grafico a seguir. E apresentada a demanda das
linhas que tem como origem ou destino o municipio de Nildpolis ou passam pelo municipio, com ponto de parada
no mesmo. Através deste grafico é possivel observar que ndo ha indicios de uma continuacdo de recuperacdo da
demanda pés pandemia, diferentemente de outras cidades na RMRJ.
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Figura 10: Demanda média mensal dos 6nibus intermunicipais que atendem Nildpolis, para anos de 2022 e 2023
Fonte: DETRO, elaborado pelo Consdrcio

A demanda mensal das duas estacdes ferroviarias de Nildpolis desde 2019 até o final de 2022, més a més é
apresentada no grafico abaixo. Sofreu uma forte queda, com o servico suspenso em abril e maio de 2020, devido
a pandemia do coronavirus. Desde entdo a demanda vem retomando aos poucos, aumentando gradualmente
desde junho de 2020, mas estabilizando em patamar aproximadamente 30% abaixo do periodo pré-pandemia.
A estacdo de Nilopolis apresenta uma demanda mais de 3 vezes maior que a estagdo de Olinda, o que ocorre
devido ao seu carater central. No total, cerca de 200 mil embarques sdo registrados em ambas as estacbes do
municipio a cada més. Observa-se abaixo a evolu¢do da demanda em Nildpolis, sendo que em abril e maio de
2020 a estagdo de Olinda se encontrou fechada devido a pandemia de coronavirus.
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Figura 11: Evolu¢ao da demanda do servigo da SuperVia, desde 2019

Fonte: SuperVia
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No que se refere aos padrdes de viagens observados na Pesquisa Origem-Destino elaborada no ambito do PDTU,
é possivel observar uma grande maioria das viagens tendo origem e destino no Rio de Janeiro. Nilopolis também
fica atras de Sdo Jodo de Meriti, o que indica uma baixa atratividade do municipio. Levando-se em consideracdo
gue as varidveis emprego e matriculas escolares tém forte aderéncia em modelos de regressido para estimar a
geracdo de viagens, pode-se concluir que Nilépolis tem funcionado como cidade dormitodrio.
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Figura 12: Origens e destinos das viagens em Nildpolis, por transporte coletivo - Pico da Manha

Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
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Figura 13: Origens e destinos das viagens em Nilépolis, transporte individual - Pico da Manha
Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio

No que se refere a seguranca viaria, apresenta-se aqui o nimero total de mortes em sinistros de transito por 100
mil habitantes em Nilépolis e na totalidade da RMRJ, para efeito de comparacdo. Como pode ser observado,
Nilépolis apresenta uma taxa estdvel e bem inferior a RMRJ.
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Figura 14: Taxa de mortalidade (a cada 100 mil habitantes) em sinistros de transito em Nil6polis e na RMRJ
Fonte: MobiliDados (2021), elaborado pelo Consdrcio
Na figura a seguir é apresentado nimero de mortes em sinistros de transito por tipo de usuario em Nilépolis,
reiterando a tendéncia de estabilidade nos registros. Ndo foi possivel obter dados relativos a acidentes ou
campanhas para reducdo com a Prefeitura, o que auxiliaria este diagnédstico.
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Figura 15: Mortes em sinistros de transito por tipo de usuario em Nildpolis
Fonte: MobiliDados (2021), elaborado pelo Consdrcio
Por fim, no capitulo referente ao diagndstico, é apresentado o resultado da Oficina Participativa de Objetivos,
Diretrizes e Propostas da Sociedade de Nilopolis que aconteceu em uma quinta-feira, 16 de novembro de 2023,
das 18h30 as 21h30, online, pela plataforma Zoom, e contou com a participacdo de 4 pessoas, sendo 1
representante da sociedade civil, e 3 representantes do Consorcio Logit-Oficina-Sinergia. Os apontamentos feitos
durante a oficina foram sistematizados e categorizados como mostrado a seguir:

1) Transporte publico municipal
e A falta de um sistema de comunicacdo entre empresa, poder concedente e os usuarios dificulta
identificar os horarios das linhas de 6nibus;
e Fora do Centro os pontos de parada ndo tém abrigos;
e Falta um sistema de informac&o para os usuarios saberem onde estdo os veiculos por linha.

2) Transporte publico intermunicipal
e O acesso as plataformas dos trens é por escadas, faltam rampas, elevadores e as larguras sdo
insuficientes para pessoas com necessidades especiais;
¢ Falta oferta de trens, os intervalos sdo muito longos mesmo no periodo de pico. Nos finais de
semana podem chegar até 1 hora e todos os trens sdo paradores, o que aumenta muito o tempo de
viagem. Vale mais a pena usar o metro;
e Durante a semana os trens ja chegam muito cheios e isso desestimula o uso do modo;
e E necessario coibir o furto de cabos da SuperVia, pois isso prejudica muito a regularidade do

servigo;

¢ As condicGes de transbordo entre 6nibus e trens sdo muito ruins. Falta clareza na identificacdo
dos servicos municipais e intermunicipais que atendem a estacdo de trem;
e Alintegracdo é muito cara e deveria ter mais um modo, totalizando trés;
¢ Falta um bom servico de transporte Baixada — Baixada, o sistema tem um perfil muito radial.

3) Transporte ativo
e As calgadas estdo mal-conservadas e ha muita ocupacao irregular, principalmente por parte do
comeércio;
e Falta arborizagdo nas calgcadas. Talvez ndo haja espago suficiente em todas as ruas, mas

alternativas precisam ser pensadas.

44



LOGIT

7)) OFICINA CONSULTORES

2.3 Propostas de diretrizes para a mobilidade urbana em Nildpolis

As propostas para a mobilidade urbana estdo divididas em eixos tematicos: espaco urbano; circulagdo de
pedestres; circulacdo de ciclistas; sistema de transporte publico coletivo; sistema viario; transporte de cargas e
logistica; seguranca viaria; institucionalidade e gestdo; mobilidade como instrumento de equidade e inclusao; e
recursos, financiamentos e parcerias.

2.3.1 Espago urbano

No que se refere ao eixo tematico de espago urbano, sugere-se a adog¢do do conceito de “ruas completas” que
apresenta uma nova abordagem de desenho de vias urbanas, que considera as ruas como um local que deve
proporcionar ndo s6 deslocamentos seguros para todos os usuarios, mas também um espaco de lazer e
interacdo social. Esse modelo de planejamento busca um equilibrio entre as necessidades dos diferentes modos
de deslocamento.

+ Painéis e aplicativos

lluminagdo - Facilidade de - Semaforos inteligentes de informagdes
eficiente manutengao e cameras de trafego

Arvores - Jardins de chuva - Fachadas ativas

- Bicicletas  Ciclovias e > FTDM260A0 do Calgadas largas
compartilhadas ciclofaixas transporte coletivo =
Superficies
- Superficies permeaveis - Faixas com larguras adequadas acessivels

Figura 16: Esquema ilustrativo do conceito de ruas completas
Fonte: WRI Brasil
Assim, o conceito busca orientar o poder publico a levar em consideragdo outros aspectos além dos fluxos
veiculares no planejamento das intervengdes no sistema viario, visando a uma distribuigdo mais democratica do
espaco publico e, assim, beneficiando uma maior parcela da populacdo. Isso pressupée uma mudanga do
paradigma na mobilidade urbana vigente, substituindo a prioridade ao transporte individual motorizado por
medidas que:

= Estimulem a mobilidade pelos modos ativos;

= Promovam a seguranca das calcadas e passeios publicos com pavimento adequado, iluminacdo e
sinalizagdo, sem barreiras e obstaculos;

= Propiciem a acessibilidade universal, dando autonomia, seguranca e conforto a todos, incluindo as
pessoas com deficiéncia, idosos ou com mobilidade reduzida;

= Favoregam e estimulem o uso e a circulagdo do transporte publico;
=  Produzam vias ambientalmente sustentaveis, com calcadas com drenagem adequada e arborizadas.

O conceito de ruas completas deve ser observado em todas as obras no sistema viario, mas, principalmente, nas
intervengdes nas centralidades e no entorno dos equipamentos de acesso ao transporte publico.
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Recomenda-se que Prefeitura escolha uma rua no Centro para um primeiro projeto de implantacdao de rua
completa, que pode posteriormente ser expandido para outras areas da Cidade.

PropGe-se também a aplicacdo do conceito de redesenho urbano que visa a redistribuir os espacos viarios,
proporcionando maior qualidade de vida e mais seguranca a todos os usuarios das vias. No caso especifico dos
espacos destinados aos pedestres, consiste na readequac¢do do desenho viario e na ado¢do de medidas que
priorizam especialmente o transporte a pé.

Existem diversas experiéncias em cidades brasileiras de interven¢des que sdo consideradas referéncias de
projetos de requalificacdo urbana, favorecendo a melhoria das condi¢des de segurancga da via e, sobretudo, dos
pedestres, incluindo por exemplo:

=  Estreitamento das pistas e alargamento das calcadas;

= Ampliacdo de adreas de espera junto as travessias de pedestres;
= Adocédo de faixas de travessia de pedestres elevadas;

= Supressdo de vagas e readequacdo de areas de estacionamento;
= Qualificagdo dos pontos de parada de 6nibus;

= |nstalacdo de mobilidrio urbano;

= Reducgdo dos limites de velocidades viarias regulamentadas;

= Implantagdo de zonas 30 ou 40;

= Arborizacdo e implantacdo de areas verdes.

Inimeras sdo as possibilidades desse tipo de intervengao nas cidades, com a vantagem de serem, em geral, acGes
de baixo custo e curto prazo de implementagdo. Além disso, em alguns casos as intervengbes podem ser
realizadas gradualmente, isto é, com uma implanta¢do inicial usando sinalizacdo ou outros elementos
temporarios por um periodo experimental, sendo em seguida substituidas por soluc¢Ges definitivas, no que se
chama de “urbanismo tatico”.
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Figura 17: Exemplo de intervencdo de redesenho urbano (antes e depois) no bairro Cidade 2000 em Fortaleza
Fonte: Arquivos do Consdrcio
Outra medida sugerida é a ado¢do de medidas para a superacdo de barreiras naturais ou artificias a circulagao.
A RMRIJ historicamente se desenvolveu ao longo de eixos vidrios, notadamente rodovias e a ferrovia de
passageiros, que conectavam nucleos esparsos que pouco a pouco cresceram e se transformaram nas cidades e
conurbacgdes atuais. Com o crescimento desses nucleos, esses eixos acabam por se tornar graves problemas de
engenharia de trafego e causadores da degradacdo das areas pelas quais passam.

Primeiramente, essas vias sdo importantes corredores vidrios para as grandes ligacGes intermunicipais e acabam
sendo uma opcao, e as vezes a Unica, para a circulacdo intraurbana. Em fungdo disso, compartilham muitas vezes
intenso trafego de passagem com o trafego local, inclusive com o transporte coletivo e ativo. Este
compartilhamento tende a provocar situa¢des de elevado risco de sinistros de transito.

Outro efeito indesejado da passagem dessas rodovias no tecido urbano é a possibilidade de desvios de trafego
de veiculos de grande porte para vias urbanas proximas, como rotas alternativas em casos de acidentes,
congestionamentos ou até de fuga de pedagios. Em qualquer dessas situacGes, as ruas e avenidas locais sdo
ocupadas por um tipo e um volume de trafego para os quais ndo foram dimensionadas.

Por fim, mais um problema dessas infraestruturas de transporte é a criacdo de barreiras dificeis de transpor, uma
vez que buscam minimizar as interrupges, resultando na falta de pontos de conexdo e travessia. Em fung¢do do
tipo de trafego que recebem, das condigdes geométricas e operacionais, acabam por oferecer poucas op¢des de
travessias e retornos, obrigando motoristas, ciclistas ou pedestres a realizar extensos desvios para atingir
destinos até muito préximos. Ao interromper abruptamente o tecido urbano, essas barreiras impedem a
continuidade da circulagdo publica, deixando marcas visiveis na morfologia das quadras em ambos os lados do
territério dividido.
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Assim, a implantacdo de transposi¢des as barreiras naturais ou artificiais tem por objetivo promover a
continuidade vidria entre bairros ou regides, garantindo sua articulacdo com o restante do municipio e da
metrépole. Os efeitos decorrentes da transposicdo destas barreiras sdo multifacetados e podem exercer
impactos de grande magnitude socioeconémica.

Dependendo de cada situacdo, a construcdo de novas transposicGes (viadutos, tuneis, passagens inferiores,
passarelas) pode ser necessaria, ou mesmo solucdes de transposicdo em nivel, eventualmente combinadas com
outras medidas de gestdo de transito tais como: semaforizacdo, implantacdo de medidas de moderagdo do
trafego motorizado ou de equipamentos eletrénicos de apoio a fiscalizagao.

Considera-se fundamental a adequacdo da Av. Getulio de Moura, que cruza o municipio, bem como aumentar a
guantidade de travessias da via férrea, devido a inibicdo da integracdo completa da area urbana. Além disso, tal
como no municipio vizinho de Mesquita, é necessario solucionar a falta de conectividade do sistema viario
interrompido pelo Rio Sarapui, ao norte, e Rio Pavuna, ao sul.

2.3.2 Circulagdo de pedestres

No que se refere ao eixo de circulacdo de pedestres sdo apresentadas acles e praticas recomendadas para
melhorar a circulacdo de pedestres, servindo de apoio ao poder publico na realizagdo de projetos. Destacam-se
medidas para o tratamento de calcadas e travessias de pedestres, promogao da acessibilidade universal.

A calcada é a infraestrutura que da suporte a maior parte dos deslocamentos didrios e influencia diretamente
na qualidade de vida e na seguranca das pessoas. Importante frisar que a calcada ndo deve ser observada
somente como espaco para circulacdo de pedestres, ela desempenha um papel social de espago de permanéncia
e convivio. No entanto, a dispersdo do tecido urbano, fomentada pela priorizacdo histérica do transporte
motorizado, e um mau estado de conservacdo das calgadas, desincentivam as pessoas a se locomoverem a pé.

Assim, a qualidade das calcadas é um fator que deve ser levado em consideragdo no planejamento urbano para
valorizar e democratizar o uso do espago publico e incentivar o transporte ativo, contribuindo para uma vida
mais saudavel, diminuindo o uso de veiculos e reduzindo as emissdes de poluentes locais e gases de efeito estufa.

Ha diversos manuais sobre desenho urbano de cal¢adas, com destaque para o manual publicado pelo Instituto
WRI Cidades em 2017, que contempla 8 principios para a qualificagdo das cal¢adas visando auxiliar no
planejamento urbano e potencializar a circulacao de pedestres. A tabela a seguir apresenta resumidamente
esses principios, seus principais impactos para o ambiente urbano e os elementos que constituem cada um deles.
Essas orientagdes devem ser observadas, sempre que possivel, na elaboracdo de projetos de construgdo e
revitalizacdo de calcadas em Nilépolis. Cada um desse principios e elementos sdo ilustrados na figura abaixo.

Tabela 3: Principios das calcadas, principais elementos e contribui¢cdes para o espaco urbano

Principio

Descrigdo Contribuigdo para o espaco urbano
Confere seguranca e
Largura da calcada conforto para os pedestres, e Faixa Livre

compativel com os usos no = garantindo espaco suficiente para e Faixa de Servigo

Principais elementos

Dimensionamento

adequado .
9 local que transitem e permanegcam nas e Faixa de Transic3o
calcadas.
Uso de elementos para * Rebaixamento da
Acessibilidade o P Contribui para tornar o cal¢ada
. facilitar o acesso por todas . . g
Universal espago urbano inclusivo e Piso tatil

Conexoes Seguras

as pessoas

Elementos urbanos que
interligam as calcadas e
contribuem para a formagao
de uma rede

Facilita e da prioridade
aos deslocamentos a
proporcionando

transporte

continuidade
conexdo com outros meios

e Inclinagdo longitudinal

e Conectividade

e Esquinas

e Faixa de travessia de
pedestres
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Principio

Descri¢ao

Contribuigdo para o espaco urbano

Principais elementos

Sinalizagdo coerente

Espago atraente

Seguranga

permanente

Superficie qualificada

Drenagem eficiente

Conjunto de sinais que
orientem os pedestres no
espago urbano

Elementos que contribuem

para tornar o espago
agradavel

Aspectos que conferem
melhoria de  seguranga

publica ao ambiente urbano

Técnicas para assegurar um
piso firme e regular para o
calcado

Técnicas para promover o
escoamento das  aguas
pluviais

Prové informagdes sobre a

cidade na escala do pedestre,
promovendo comunicagdo entre as
pessoas e 0 espago urbano
Proporciona um ambiente
confortavel, motivando as pessoas a
caminharem e

permanecerem no espago publico
urbano

Aumenta a sensagdo de seguranga
nos deslocamentos a pé e convida as
pessoas a conviverem mais com a
cidade

Confere seguranca e
conforto para os pedestres

Proporcionar resiliéncia das
calcadas, contribuindo para manter
sua funcionalidade

Fonte: Instituto WRI Cidades (2019), adaptado pelo Consércio

e Pontos de parada de
transporte coletivo

e Sinalizagdo informativa
e Semaforos para
pedestres

e \egetacao
e Mobiliario urbano

e lluminagdo publica;

e Fachadas ativas.

e Concreto moldado in
loco;

e Concreto permeavel;

e Blocos intertravados;

e Ladrilho hidraulico;

e Placas de concreto pré-
fabricadas.

e Inclinagdo transversal
e Jardim de chuva

Ainda que em algumas situagdes o espaco fisico das vias ndo seja suficiente para contemplar todos os aspectos,
deve-se priorizar, por exemplo, a acessibilidade universal, as conexGes seguras e a superficie qualificada.
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Figura 18: Esquema ilustrativo de calgada ideal

v

. Seguran¢a Permanente

Fonte: Instituto WRI Cidades (2019)

A travessia de pedestres é um dos componentes cruciais para promover a sensa¢do de segurancga entre os
pedestres sendo fundamental que sejam seguras e frequentes, priorizando o fluxo a pé e proporcionando maior
conforto. As travessias de pedestres podem variar em suas caracteristicas, abrangendo desde travessias em nivel,
aquelas com semaforos e até mesmo aquelas desprovidas de qualquer sinalizagdo. Conforme indicado no Guia
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Global de Desenho de Ruas da NACTO, existem elementos fundamentais, indicados na tabela a seguir, que devem
ser levados em consideracdo no planejamento dessas travessias e na revitalizacdo das mesmas. Essas
recomendacGes devem ser seguidas, ndo somente nos eixos metropolitanos discutidos, mas também em acles
gue visem a revitalizacdo dos espacos publicos, visando a seguranca e conforto dos pedestres.

Tabela 4: Recomendagoes sobre elementos das travessias

Elementos Recomendagées

e As travessias de pedestres podem ser locadas em cruzamentos ou meios de quadras;
e Implemente faixas de pedestres em todas as vias de um cruzamento;

Locagdo e Instale as faixas onde forem detectadas linhas de desejo significativas. Dentre os casos
frequentes encontram-se as paradas de Onibus no meio de quadras, parques, pragas,
monumentos ou entradas de edificios publicos;

e  Os critérios para espagamento entre faixas de pedestres devem ser determinados de acordo

Espagamento com as redes de pedestres, o ambiente construido e as linhas de desejo. Os projetistas
precisam considerar tanto as demandas existentes para travessias quanto as projetadas;

e Demarque sempre as faixas de pedestres, independentemente do padrdo ou do material do
pavimento;

Demarcagao e As demarcagbes de alta visibilidade nos padrdes de escada ou zebra sdo preferiveis as
paralelas ou tracejadas, pois sdo mais visiveis para os veiculos que se aproximam e tém
estimulado os motoristas a darem preferéncia aos pedestres;

e Quando as velocidades dos veiculos forem maiores que 30 km/h e o volume de pedestres e
as demandas por travessias forem de moderados a altos, implante semaforos nas travessias

Semaforos a fim de promover um ambiente seguro para a caminhada;

e Travessias sem semaforos sdo normalmente seguras em ruas de baixo volume de trafego e

velocidades abaixo de 30 km/h;

e Mantenha as distancias de travessia o mais curtas possivel com o uso de raios pequenos em

esquinas, extensdes de meio-fio, ilhas de refugio de pedestres e canteiros centrais;

e Os canteiros centrais e as ilhas de refligio permitem aos pedestres atravessar em dois

estdgios, o que é mais facil e seguro nos casos de travessia de multiplas faixas de transito;

e Uma faixa de pedestres deve ser pelo menos tdo larga quanto as calgadas que ela conecta e

Comprimento

Largura nao deve medir menos do que 3 m de largura;
e Proporcione areas adequadas de espera para que os pedestres possam enxergar o trafego
em sentido contrario e reforce a visibilidade dos motoristas, acrescentando extensodes de
Visibilidade e meio-fio ou ilhas de refugio;
clareza visual e Restrinja o estacionamento na via ou instale extensées de meio-fio a fim de tornar os
pedestres mais visiveis aos motoristas e os carros mais visiveis aos pedestres. Isso é
denominado clareza visual da rua e deve ser oferecida em todas as travessias;
Medidas e A presenga de uma faixa de pedestres por si sé ndo torna uma rua segura. Com base nos
adicionais de vqume.s de pedestres e de veiculos, nas veIoci.dades e; .na Ia?rgura e configurag.éo da vi.a, as
seguranca traves§|§s de pefjestres podem figmandar medld'i\s ad|C|c2na|s de seguranga, tais como ilhas
de refugio, semaforos ou estratégias de moderacdo de trafego;
Separagdo de e Proporcione sempre travessias de pedestres em nivel, exceto em circunstancias nas quais
nivel elas cruzem vias expressas de acesso limitado ou recursos naturais, como rios.

Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, NACTO, adaptado pelo Consdrcio
Além de assegurar a qualidade e o conforto das calcadas e travessias, é fundamental considerar o nivel de
acessibilidade universal durante o planejamento de intervencdes e renovag¢des urbanas. Devido a importancia
desse topico e a necessidade de estabelecer diretrizes especificas que determinem os padrdes minimos de
qualidade para a acessibilidade universal, esse assunto é abordado em um capitulo dedicado no Caderno Técnico
de Mobilidade Ativa, elaborado em colaboracgdo entre o WRI e o Ministério das Cidades.

A atencdo especial ao topico de acessibilidade universal tem como objetivo garantir que todos tenham
autonomia e seguranca nos seus deslocamentos a pé. Ndo somente, a garantia dessa acessibilidade é essencial
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para que pessoas com dificuldade de locomocdo, o que inclui pessoas com deficiéncia, idosos e crianc¢a, de modo
a assegurar que elas tenham seus direitos garantidos e respeitados no espaco urbano.

O Caderno Técnico de Mobilidade Ativa traz recomendac¢les para tratamentos de interseg¢des, como o
rebaixamento de guias, instalacdo de piso tatil, inclinacdo indicada de rampas, entres outros elementos que sdo
apresentados na tabela a seguir. Esses elementos devem ser observados nos tratamentos de acessos aos
principais eixos metropolitanos de Nildpolis, especificamente o acesso e entorno dos pontos de parada do
servigo de 6nibus intermunicipal.

Tabela 5: Elementos para desenho de travessias acessiveis

Critérios Subcritérios
Largura da faixa livre junto aos rebaixamentos.
Largura dos rebaixamentos (perpendiculares e paralelos)
Rebaixamento de Cal¢ada | Inclinagdo
Rebaixamento alinhada com faixa de pedestre
Sinalizagdo tatil de alerta
Inclinagdo
Rampas Largura Livre
Sinalizagdo tatil de alerta
Largura Livre
Altura dos espelhos
Escadarias Largura dos pisos
Sinalizagdo tatil de alerta
Existéncia de rampas e/ou elevadores de acesso
Passarelas Largura livre
Altura
Existéncia de barras laterais
Vao entre corrimaos
Corrimaos Altura
Prolongamento antes do inicio e depois do fim de rampas e escadas
Fonte: Caderno Técnico de Mobilidade Ativa, WRI Brasil

Guarda Corpo

Ha muito o que melhorar nas calgadas de Nilépolis, mesmo no Centro. Sugere-se a Prefeitura comecgar os
trabalhos pelos locais que contam com mais pedestres sem utilizacao de calcadas, para em seguida expandir
para o restante da Cidade.

Os elementos como o rebaixamento de guias, instalacdo de piso tatil, inclinagdes indicadas de rampas, entre
outros, devem ser observadas nos tratamentos de acessos aos principais eixos metropolitanos de Nildpolis,
especificamente o acesso e entorno dos pontos de parada do servico de Gnibus intermunicipal, em especial
junto a estacdo de trem.

Recomenda-se a Prefeitura analisar a transformacdo de trechos adicionais da Estrada Mirandela (entre a estagado
ferrovidria e a Av. Jodo Evangelista de Carvalho) em calcaddes ou ruas completas com o uso de urbanismo tatico,
considerando seu perfil de uso atual.
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. Figura 19: Treco da Estr. Mirandea a revitalizr
Fonte: Elaborada pelo Consércio

2.3.3 Circulagdo de ciclistas

Nilépolis ja possui intensa utilizagdo deste modo de transporte, mas a infraestrutura disponivel para

proporcionar deslocamentos seguros aos ciclistas é bastante limitada. Assim sendo, faz-se necessario implantar

um sistema ciclovidrio. O sistema ciclovidrio contempla o conjunto das infraestruturas necessarias para a

circulacdo segura e atrativa dos ciclistas e as acdes de protecao e incentivo ao uso da bicicleta na cidade.

S3o elementos constitutivos do sistema cicloviario:

e Rede cicloviaria: conjunto de vias que compdem a rede para a circulacdo do modo bicicleta onde sdo
indicadas intervencgdes fisicas para garantir a circulagdo segura dos ciclistas;

e Estacionamentos de bicicletas ou paraciclos: equipamentos publicos para estacionamento de bicicletas,
localizados em area publica ou privada;

e Sistemas de bicicletas compartilhadas: oferta de bicicletas de uso publico, com foco em viagens de
integracdo intermodal com o transporte coletivo de alta e média capacidades, principalmente;

e Politicas de incentivo ao uso de bicicletas: conjunto de programas ou acfes eventuais ou permanentes
para estimular o uso da bicicleta;

e Politicas de educacdo / comunicag¢do: programas ou acdes que possibilitem ampliar o conhecimento das
regras de transito para todos os usuarios do sistema viario.

As diretrizes gerais para a proposi¢do do Sistema Ciclovidrio sdo:

e Promover uma cidade mais saudavel, com menor quantidade de emissdes de poluentes;
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e Reduzir o uso de modos movidos a combustiveis ndo renovaveis, como o petréleo;

e Dar prioridade ao transporte ativo sobre os modos de transporte motorizado individual;

e Integrar os deslocamentos por bicicleta com o transporte coletivo;

e Reduzir a quantidade de sinistros ocorridos com pedestres e ciclistas;

e Reduzir a velocidade das vias estruturais do municipio com a finalidade de diminuir a quantidade de
sinistros;

e Implantar areas de redugao de velocidade;

e Implantar desenhos de ruas, calcadas e travessias viarias priorizando o pedestre e o ciclista e ndo os
carros;

e Consolidar uma rede estrutural ciclovidria, composta por ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas,
conectando-as.

A rede cicloviaria pode contemplar diferentes tipos de tratamento, que indicam diferentes niveis de intervencao
e representam diferentes custos de implantacao.

Os estacionamentos de bicicletas sdao equipamentos de uso publico para guarda das bicicletas em areas publicas
ou privadas. Sdo equipamentos essenciais, pois permitem destinar aos ciclistas espacos para o estacionamento
de seus veiculos, para diferentes finalidades. Os estacionamentos podem ser de longa permanéncia, mais
conhecidos como bicicletdrios, sendo que podem ter diferentes sistemas de acesso e controle. Também podem
ser inseridos dispositivos na via publica, para curta permanéncia, mais conhecidos como paraciclos, dispostos
em pracas, calcadas e em vagas veiculares, pois o espaco utilizado para estacionamento de um automoével
comporta o estacionamento de 6 ou mais bicicletas.

As diretrizes gerais apresentadas para o sistema cicloviario orientaram a proposicdao para uma politica de
estacionamentos de bicicletas, considerando os seguintes parametros:

e Implementar vagas de estacionamento de bicicletas nas regides de comércio e servigos, considerando o
uso atual da bicicleta e também os potenciais de uso do sistema;

e Integrar a politica de estacionamento de bicicletas ao sistema de transporte publico coletivo de
passageiros, implantando estacionamentos junto aos pontos de 6nibus principais;

e Integrar as vagas de estacionamento de bicicletas a rede ciclovidria, priorizando os locais com
infraestrutura ciclovidria implantada;

e Promover controle de acesso aos bicicletdrios para garantir maior seguranca aos usuarios;

e Coletar e utilizar as estatisticas de uso dos bicicletarios para o planejamento cicloviario;

e Estimular a implantacao de bicicletdrios pelos empreendimentos privados, ampliando a oferta de vagas
para diferentes usuarios.

O turismo de estrada utilizando bicicletas, ou cicloturismo, é uma modalidade de uso voltado para o lazer, no
entanto com caracteristicas distintas do uso com motivo de lazer em ambiente urbano. Uma demanda
significativa ocorre na RMRJ em municipios como Saquarema, Maricd e Cachoeiras de Macacu, onde existem
muitos pontos com montanhas e vias paralelas aos grandes eixos de rodovias onde é possivel um fluxo de ciclistas
de contemplacdo. Recomenda-se a Prefeitura de Nilépolis realizar estudo para verificar uma forma de incentivar
esta pratica no Municipio.

Uma questdo recorrente dentre os usudrios da bicicleta sdao os conflitos enfrentados com o trafego geral de
automdéveis, motos, 6nibus e caminhdes. Existe uma tendéncia, ndo somente nacional, mas também, mundial
da implantagdo de redugdo de velocidade maxima nas vias de maneira a reduzir os acidentes com ciclistas e
pedestres.
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Considerando a proposta de malha cicloviaria do Plano de Mobilidade de Mesquita, sua proximidade com
Nilépolis e a grande quantidade de deslocamentos entre ambos os municipios, recomenda-se que a Prefeitura
concentre esforcos em complementar esta rede dedicada ao transporte ativo através das seguintes medidas
ilustradas na Figura 20:

e Esforco conjunto com a prefeitura de Mesquita para a implantacdo de ciclovia ao longo do Rio Sarapui,
que faz divisa com Nilépolis, consolidando de um eixo de transporte ativo na fronteira de ambos os
municipios (Eixo 1);

e Considerando a existéncia de ciclovia na Av. Baronesa de Mesquita até o Rio Sarapui, paralela a via férrea,
recomenda-se que a mesma seja prolongada entre este rio e a esta¢do Olinda da SuperVia, ao longo da
Av. Carmela Dutra e da Av. Roberto Silveira, estabelecendo um eixo de transporte ativo alimentando o
sistema de trens (Eixo 2);

e Implantar ciclovia do Centro de Nilépolis a Mesquita pela R. Jodo Evangelista de Carvalho, de forma a
proporcionar conexao com a futura ciclovia Mesquita na R. Elizeu de Alvarenga (Eixo 3);

e Implantar ciclovia conectando a estag¢do de trem Nildpolis a R. Jodo Evangelista de Carvalho pela Estrada
Mirandela (Eixo 4).

SAO JOAO DE MERITI
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NILOPOLIS
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Figura 20: Recomendacgao de eixos cicloviarios em Nildpolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

2.3.4 Sistema de transporte publico coletivo

No ambito de um Plano de Mobilidade, as propostas devem levar em consideracdo a necessidade de se garantir
um sistema acessivel, seguro e eficaz para seus usudrios, estimulando seu uso. Em termos de cobertura de
atendimento, um sistema bem planejado garante que todas as dareas da cidade sejam acessiveis,
independentemente da localizacdo social e econ6mica dos cidaddos. Isso é essencial para promover a inclusdo
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social, permitindo que pessoas de todas as classes sociais tenham acesso a oportunidades de trabalho, educacao
e lazer.

Desta forma, recomenda-se um acompanhamento do processo de licitacdo das linhas intermunicipais que em
breve serd realizado pelo DETRO-RJ, tendo em m3os propostas de linhas que atendam ao municipio. E
importante que a Prefeitura atue junto a AGETRANSP, SETRAN e DETRO-RJ para que as linhas de 6nibus
metropolitanos que cruzam e/ou atendem a cidade tenham seus itinerdrios e especificagdes operacionais
alinhados com os interesses da populacdo do municipio, que haja integracdo fisica, operacional e tarifaria e que
os pontos de parada e sistema de comunicacdo com usuarios estejam em sintonia com a mobilidade local.

A implementacdo de uma rede de transporte publico coletivo nas cidades constitui um passo de extrema
importancia para aprimorar a mobilidade. Essa medida tem o potencial de trazer beneficios significativos aos
residentes e de contribuir para uma cidade mais eficiente e acessivel. A auséncia de um sistema de 6nibus (ou
veiculos de menor porte) municipal impde uma carga adicional a comunidade local, que precisa recorrer ao
sistema intermunicipal até mesmo para trajetos de curta distancia. Isto os leva a grandes tempos de espera, pois
o intervalo nas linhas é longo e as tarifas elevadas, por serem pertinentes a maiores distancias.

O planejamento adequado do sistema de transporte publico permite uma distribuicdo mais equitativa e eficaz
das viagens urbanas, reduzindo o nimero de veiculos particulares nas ruas. Isso, por sua vez, contribui para
diminuir o congestionamento do trafego, um dos maiores problemas enfrentados pelas cidades modernas.
Menos engarrafamentos resultam em economia de tempo, redugdo do estresse e melhoria da qualidade do ar,
promovendo um ambiente urbano mais saudavel.

Quanto a acessibilidade, trata-se de um fator fundamental para garantir que pessoas com mobilidade reduzida
também possam se deslocar com facilidade. Assim, veiculos e terminais devem ser adaptados para atender as
necessidades de pessoas com dificuldades de deslocamento, garantindo inclusdo e igualdade de acesso para
todos os membros da comunidade.

Toda viagem comeca a pé. Para utilizar o transporte coletivo, existe um primeiro deslocamento para acessa-lo.
O mesmo ocorre entre o desembarque e o destino final. Assim, a implantacdo de acessos seguros ao transporte
publico coletivo deve iniciar com a analise da drea de entorno do terminal, estacdo ou ponto de 6nibus, incluindo
sua morfologia, zonas de influéncia e quantidade de pessoas e veiculos que circulam na regido.

A partir deste diagndstico, recomenda-se elaborar projetos para as dreas de entorno de pontos de Onibus,
seguindo os cinco principios ilustrados na figura a seguir.
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Figura 21: Cinco principios para qualifica¢cdo dos acessos as esta¢des de transporte coletivo

Fonte: WRI (2017)

Além destes principios, recomenda-se a aplicacdo das seguintes a¢Oes especificas:

e Conectar através de rotas seguras de transporte ativo os locais de interesse da area com terminal de
transporte coletivo;

e Criar caminhos verdes e qualificar as passagens em desnivel que sejam essenciais para o acesso ao
terminal;

e Considerar as calcadas nas rotas prioritarias de acesso aos terminais como parte do sistema de
transporte coletivo, garantindo a sua acessibilidade e manutencao em boas condicdes de utilizacao;

e Implantar areas atrativas para o estacionamento de bicicletas no terminal;

e Implantagdo e manutencdo de arborizacdo, iluminacdo, sinalizacdo e seguranca publicas, tanto nos
acessos quanto travessias, além do terminal em si;

e Integracdo fisica entre diferentes modos de transporte;

e Adotar medidas de seguranca vidria no entorno dos terminais, como por exemplo reducdo de velocidade
permitida nas vias, implantacdo de medidas moderadoras de trafego e resolucdo de conflitos;

e Proibir/restringir/regular o estacionamento na area de influéncia, de acordo com a integracdo que se
pretende estimular com o transporte publico naquele local.

Recomenda-se a adogdo padrdo de abrigo de 6nibus na cidade em todos os pontos de parada, e ndo restrito
somente ao centro e outros bairros especificos, de forma que haja identificagdo e apropriacdo do mobiliario pela
comunidade, uma medida que pode reduzir vandalismos.

Sempre que possivel, os pontos de 6nibus devem ser acessiveis principalmente nas centralidades e principais
rotas de transporte coletivo no municipio, permitindo a utilizagdo do mesmo por pessoas com mobilidade
reduzida. Um planejamento adequado dos pontos de 6nibus, com foco na ergonomia e acessibilidade, é
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essencial para garantir que todas as camadas da populac¢ao, incluindo aquelas com limitacdes de mobilidade,
tenham acesso ao sistema de transporte publico. Além disso, tornar os pontos de 6nibus mais acessiveis ndo
apenas cumpre um direito fundamental de todos os cidaddos, mas também torna o uso do transporte publico
mais atrativo.

Cabe lembrar que é desejavel que os pontos sejam recuados e que, para a baia de 6nibus sdo necessarios, no
minimo, 3,00m de largura para permitir a acomodac¢do adequada dos veiculos. Destaca-se ainda outras
especificacbes recomendadas:

e Os pontos de parada devem ter largura minima de 2,40 m, sendo 1,20 m destinado a instala¢do do abrigo
e 1,20m de espaco para o embarque e desembarque de passageiros, bem como para a projecao da
cobertura do abrigo; e

e E necessario garantir 1,20m de largura da faixa livre para circulagdo atras dos pontos de parada.

Em complemento, os sistemas de informacdo para passageiros desempenham um papel crucial na facilitagdo da
compreensao do funcionamento dos servigcos de transporte. Os pontos de 6nibus devem estar equipados com
sistemas de informacdo, os quais podem assumir formas tanto estaticas quanto dinamicas.

O sistema estatico fornece informac6es de maneira clara e direta. Isso pode incluir elementos como mapas da
horarios, frequéncias e trajetos das linhas de transporte. Nos principais pontos do Centro, além destes, é
interessante incluir mapas da area a pé circunvizinha e indica¢cdo dos pontos de interesse da cidade. Esse é o

padrdo minimo que se recomenda para Nildpolis.

2.3.5 Sistema viario

O sistema vidrio de uma cidade desempenha papel fundamental na vida cotidiana das pessoas. Seu
planejamento adequado é crucial para garantir a mobilidade urbana eficiente e, por consequéncia, a qualidade
de vida dos cidaddos, levando em conta o crescimento demografico, as demandas dindmicas de transporte e o
imperativo da sustentabilidade ambiental.

As propostas para o sistema viario sdo fundamentadas em principios gerais de integracdo que abranja toda a
Regido Metropolitana, promovendo um conjunto unificado e convergente de acGes que proporcionem a
melhoria das conexdes intermunicipais dentro da RMRJ.

A hierarquia vidria classifica as vias de acordo com sua funcdo e capacidade de fluxo de trafego sendo uma
definicdo importante para o planejamento urbano e de transporte de uma regido. Essa classificagcdo auxilia na
organizacdo do trafego, no planejamento da infraestrutura adequada de seguranca vidria, no planejamento
urbano de uso do solo, na definicdo da rede de transporte publico, entre outros beneficios.

Uma metodologia para essa classificacdo é a utilizacdo de um software de Sintaxe Espacial, que avalia a malha
vidria da cidade sob os aspectos de sua geometria e conexdes. Consiste em identificar eixos principais de
conexdo, onde eixos que sdo diretos e apresentam maior grau de integracdo sdo classificados como principais.
O software utilizado, DepthmapX, é um programa livre e multiplataforma desenvolvido pela UCL (University
College of London) que realiza andlise de redes espaciais.

Esse tipo de andlise permite que sejam gerados trés indicadores principais que auxiliam a compreender
diferentes dimensGes da malha vidria. Nos exemplos que serdo apresentados a seguir, foi utilizado o INCH,
também conhecido como medida de Acessibilidade Universal. Esse indicador é uma expressao do potencial do
movimento humano nos espagos urbanos e resultado da combinacdo de duas medidas de centralidade, o NAIN
(Integracdo Normalizada) e o NACH (Escolha Normalizada).
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E importante destacar que os resultados obtidos através do software devem representar uma indica¢do de vias

gue sdo mais relevantes na malha viaria e devem ser classificadas como vias de maior importancia dentro do
sistema viario municipal. Entretanto, outros fatores como a malha de transporte coletivo e capacidade da via
devem ser avaliados em um estudo especifico a ser realizado pelo municipio. As figuras a seguir apresentam
exemplos da aplicagdo desta metodologia para Nilépolis.

Figura 22: Exemplo do resultado da simulagao no DepthmapX para Nilopolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
Outra analise interessante que pode ser feita no dambito da malha viaria municipal com intuito de avaliar
possiveis eixos relevantes é a classificacdo de vias encontrada no OpenStreetMaps (OSM), base aberta que pode
ser acessada através do site! e, desde que seja creditada e referenciada, pode ser utilizada em estudos diversos.
O mapa a seguir apresenta um exemplo da aplicagdo dessa base a Nilopolis.

1 Acessado através de: https://www.openstreetmap.org/
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Figura 23: Hierarquia viaria sugerida para Nildpolis, com base nos dados abertos do OpenStreetMaps
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio, dados do OpenStreetMaps

E indicado que em estudos futuros sobre a hierarquia vidria municipal essas duas fontes sejam consideradas
como possivel ponto de partida, junto com a experiéncia e o conhecimento técnico do corpo da prefeitura sobre
a malha viaria do municipio. Essa avaliacdo deve existir em uma eventual revisdo do plano municipal de Nilépolis.

A implantacdo de vias urbanas é um processo complexo que envolve diversos aspectos que devem ser
cuidadosamente considerados para garantir seu planejamento, construcdo e operac¢do eficientes. Varios
elementos de infraestrutura desempenham um papel crucial para garantir o funcionamento do sistema viario,
sendo determinantes também para a sua hierarquizacao.

Dada a relevancia do transporte publico por 6nibus nas areas urbanas, é importante que o Poder Publico
Municipal realize a estruturacdo adequada de seu sistema viario dedicado ao transito deste modal, em especial
os intermunicipais, ja que possuem mais restricdes do que os automaveis, motocicletas e demais veiculos leves.

Para isso, devera ser observado qual o veiculo de projeto para a adequacdo das vias ja existentes, uma tarefa
sensivel devido a grande variedade de empresas operadoras e especificacdes de 6nibus que passam pelos
municipios da RMRJ. Para o veiculo de projeto adotado para o transporte intermunicipal devem ser observadas
as seguintes questdes:

e As vias devem permitir a acomodacdo de ao menos uma faixa com largura suficiente para veiculos
pesados, ainda que excepcionalmente diferenciada das demais. Neste caso, a sinalizacdo deverad indicar
com clareza a necessidade de permanéncia dos 6nibus em faixas de rolamento especificas;

e As curvas e aclives devem obedecer aos limites estabelecidos conforme as normas vigentes, evitando-
se o choque das rodas dos veiculos com o meio-fio devido a raios de curvatura horizontal abaixo do
minimo e velocidades extremamente reduzidas em aclives, ou até mesmo a impossibilidade de
passagem dos Onibus;

e A sinalizacdo vertical, horizontal e luminosa devera ser suficiente para minimizar conflitos entre os
6nibus e os demais veiculos de passeio, bem como orientar pedestres, em especial:
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o Proibi¢do de parada e/ou estacionamento junto aos pontos dos dnibus;

o ldentificagdo dos pontos de dnibus e linhas atendidas, bem como as travessias de pedestres que
permitam acesso aos mesmos;

o Caracterizagdo de faixas seletivas, exclusivas ou dedicadas ao transporte publico.

e As calcadas devem ser adequadas em termos de largura, iluminacao e nivelamento para o atendimento
aos usudrios que se deslocam de/para os pontos de dnibus, bem como atender aos requisitos
necessarios para pessoas com mobilidade reduzida;

e Evitar a permissdo de estacionamento ao longo do meio-fio, devido a perda de capacidade ocasionada
pelo atrito lateral (manobras), principalmente em vias cuja hierarquia for arterial ou superior;

e Escolher o tipo e dimensionar o pavimento adequado levando-se em consideracao a passagem mais
intensa de veiculos pesados, incluindo asfalto, concreto, pavimentos permeadveis, entre outros;

e Em vias que cruzam areas com elevado nimero de pedestres, avaliar a necessidade de implanta¢do de
traffic calming.

A sinalizacdo de vias urbanas desempenha um papel fundamental na organizagdo, seguranca e eficiéncia do
transito nas cidades. Seu objetivo principal é proporcionar orientacdo e regulamenta¢do do comportamento de
todos os usuarios da via, sejam eles motoristas, pedestres, ciclistas ou mesmo passageiros de veiculos de
transporte publico. Neste contexto, a sinalizacdo urbana tem diversos propdsitos interligados que merecem
destaque.

Além da seguranca, a sinalizacdo contribui para a eficiéncia do transito, ao orientar os motoristas para as rotas
mais apropriadas em seus deslocamentos. A otimizacdo do espacgo viario é essencial em dareas urbanas
densamente povoadas, onde o trafego intenso é uma realidade diaria. Ao definir faixas de rolamento, marcag¢des
de pistas e dreas exclusivas para pedestres e ciclistas, a sinalizacdo proporciona uma convivéncia segura entre os
diversos modos de transporte e auxilia na organizacdo do espaco publico. Serve também como um meio de
comunicagdo entre a autoridade de transito e os usuarios da via, informando sobre as regras locais de trafego,
alerta sobre mudangas temporarias nas condigdes da via, como obras e eventos, e orienta os motoristas em
situagdes especiais, como desvios.

As normas para aplicacdo dos dispositivos de sinalizacdo sdo disponibilizadas pelo CONTRAN em nove volumes,
quais sejam:

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume | - Sinalizacdo Vertical de Regulamentacdo
e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume Il - Sinalizagcdo Vertical de Adverténcia

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume Ill - Sinalizagdo Vertical de Indicacdo

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume IV - Sinalizacdo Horizontal

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume V - Sinalizagdo Semaférica

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume VI - Dispositivos Auxiliares

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume VII - Sinalizagcdo Temporaria

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume VIII - Sinalizacdo Cicloviaria

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume IX - Cruzamentos Rodoferroviarios

Tal como em outras cidades de mesmo porte, a reclamag¢do mais comum feita pelos moradores de Nilépolis com
relacdo aos estacionamentos é a ocupacdo longa e continua das vagas por veiculos que passam o dia no Centro.
Assim, os motoristas que chegam mais cedo passam o dia inteiro com seus carros estacionados nas mesmas
vagas, impedindo que outras pessoas possam utiliza-las para atividades de curta duracdo, comuns nas dreas
centrais onde ha maior concentragdo de servigcos e comércio.

Recomenda-se, portanto, que o sistema de estacionamento rotativo em via publica seja implantado e expandido
para areas com caréncia de vagas e que sejam estudados meios de garantir o seu uso eficiente. Uma das formas
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para a gestdo da oferta é através da implantacdo de sistema de cobranga com tarifa variavel por horario e tempo
de permanéncia como, por exemplo, o acréscimo gradual na tarifa basica por hora que desestimule ocupacdes
muito longas.

Tal como em Mesquita, Nilépolis possui barreiras que geram descontinuidades em seu sistema vidrio, como os
trilhos da SuperVia e o Rio Sarapui. Para melhorar a conectividade interna do municipio e, também, com o
restante da Regido Metropolitana, recomenda-se que:

e Sejam estudados novos eixos de média capacidade entre a Av. Getulio de Moura / Av. Roberto Silveira e
a Via Light, uma vez que a maior parte das atuais ligacOes é realizada através de vias coletoras e locais
de baixa capacidade;

e Considerando que o Plano de Mobilidade de Mesquita prevé a consolidacdo de eixo paralelo a Awv.
Getulio de Moura na R. Pref. José Montes Paixdo, com a criacdo de nova ponte sobre o Rio Sarapui,
recomenda-se que seja aberto didlogo entre as duas prefeituras para prolongamento deste eixo ao longo
da Av. Getulio Vargas, o que permitird reduzir a saturacdo das vias adjacentes a SuperVia;

e Sejam estudados novos bindrios para as ligacGes internas da cidade, uma vez que a maior parte do
sistema viario é composto por vias de mao dupla com uma faixa por sentido.

2.3.6 Transporte de cargas e logistica

As solucdes para o transporte de cargas e a logistica devem ser adaptadas ao contexto especifico de cada cidade,
visando politicas sustentdveis e uma operagao eficiente. Posto isso, no eixo referente ao transporte de cargas e
logistica sdo apresentadas solucdes segmentadas em trés categorias, agrupadas conforme proposto na
publicacdo do Banco Interamericano de Desenvolvimento?: regulamentares; operacionais; e infraestrutura.

As politicas publicas e solugdes de regulamentacdo na logistica urbana sdo diversas e visam otimizar a
distribuicdo de mercadorias nas cidades, minimizando seus impactos negativos. Solugdes como a definicdo de
areas de carga e descarga, a implantagdo de restricGes de circulacdo de veiculos de carga em certas regides ou
horarios, e a delimitacdo de zonas de baixa emissdo ajudam a organizar o espago vidrio, reduzir
congestionamentos e emissdes de poluentes.

As solucbes operacionais para atenuar as externalidades do transporte urbano de mercadorias incluem
restricdes horarias de circulagdo, incentivos a entrega noturna e faixas de circulacdo dedicadas. Destaca-se, no
entanto, que para fomentar a adogdo dessas medidas, sdo necessarios incentivos financeiros e consideragdo das
particularidades locais, especialmente em areas residenciais.

Propostas de solugGes de infraestrutura, incluem a instalagdo de Centros de Distribuicdo Urbana (CDU) e Espagos
Logisticos Urbanos. Os CDUs (Figura 24), localizados na periferia das cidades, consolidam cargas para distribuicdo
urbana em veiculos menores, reduzindo trafego, acidentes e impactos ambientais.

2 Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID (2018). Distribui¢cdo urbana de mercadorias e planos de mobilidade de
carga: Oportunidades para municipios brasileiros.
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Figura 24: Representacdo esquematica do funcionamento de centros de distribui¢do urbana
Fonte: BID (2018)
Espacos Logisticos Urbanos servem como pontos de recepcdo e distribuicdo de mercadorias, facilitando a
operagdo na uUltima milha por veiculos de baixa emissdo. Além disso, a implementac¢do de pontos de coleta para

e

o comércio eletrénico, como lockers ou pick-up points, oferece uma solucdo alternativa para evitar entregas
falhas e atender dreas com restricdes de acesso. Essas estratégias, combinadas adequadamente, promovem uma
logistica urbana mais eficiente e sustentavel, alinhando-se as demandas do comércio eletrénico em crescimento
e as necessidades especificas das cidades®.

2.3.7 Seguranga viaria

No eixo referente a seguranca viaria, sdo apresentadas propostas baseadas em uma abordagem integrada que
envolve toda a Regido Metropolitana. Nesse sentido, sao apresentadas diversas metodologias para aperfeicoar
a seguranca nas vias, enfatizando que a relagdo da seguranca vidria com outras areas do planejamento da
mobilidade.

A implementacdo de Zonas 30, caracterizadas pelo limite de velocidade de 30km/h, é uma estratégia crescente
no planejamento urbano para promover a seguranca de pedestres, ciclistas e motoristas, reduzindo
significativamente a gravidade dos acidentes e incentivando o uso de transportes sustentaveis. Além de melhorar
a seguranca viaria, essas areas fomentam um ambiente urbano mais agradavel e socialmente ativo,
especialmente em zonas com alta concentragdo de pedestres, como arredores de escolas, hospitais, areas
comerciais, residenciais e centros historicos. A implementacdo de Zonas 30 requer uma abordagem detalhada,
incluindo campanhas de conscientizacdo, sinalizacdo clara, fiscalizagcdo rigorosa e um redesenho urbano que
naturalmente encoraje a reducgdo da velocidade. Ademais, é crucial avaliar continuamente o impacto dessas
zonas para ajusta-las conforme necessario e expandi-las para outras dreas criticas, garantindo uma coexisténcia
segura e harmoniosa entre todos os usuarios da via.

Para Nildpolis, sugere-se a implantacdo de Zonas 30 nas imedia¢des das unidades escolares e de saude
localizadas no territdrio do municipio, distribuidas conforme a Figura 25.

3 https://publications.iadb.org/pt/distribuicao-urbana-de-mercadorias-e-planos-de-mobilidade-de-carga-oportunidades-

para-municipios
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Figura 25: Localizagao das unidades escolares e de satide em Nildpolis
Fonte: elaborado pelo Consdrcio

Outra proposta sugerida é a implantacdo de medidas de traffic calming, ou moderacdo de trafego, que
representa um enfoque essencial no design urbano para aumentar a seguranga e o bem-estar em areas urbanas.
Através da reducdo de velocidade e da implementac¢do de intervenc¢des de design urbano, como lombadas,
guebra-molas e calcadas ampliadas, essa abordagem busca desacelerar o trafego e fomentar um ambiente
seguro e convidativo para todos, integrando pedestres, ciclistas e motoristas. A remodelagao de vias, envolvendo
alargamento de calcadas, implementacdo de travessias elevadas, reforco de sinalizagdo e criacdo de zonas
compartilhadas, exemplifica a aplicacdo pratica do traffic calming. O sucesso dessas iniciativas depende de
avaliacGes constantes e colaboragdo entre comunidades e érgdos municipais, garantindo que as intervengées
sejam eficazes e alinhadas com as necessidades de seguranca e mobilidade da populagdo. Nas figuras abaixo é
apresentado um exemplo de rua residencial ajustada por medidas de traffic calming.

Depois

|
I
4

| A I

=\ | I A\ =T
Figura 26: Exemplo de rua residencial ajustada por medidas de traffic calming
Fonte: Adaptado de Guia Global de Desenho de Ruas*
Também sdo propostos o Programa de Dados Estatisticos de Acidentes e de Gestdo de Velocidade. O primeiro
enfatiza a importdncia de coletar e analisar dados sobre acidentes de transito para formular solugbes eficientes
e seguras. A cooperacdo entre prefeituras, corpos de bombeiros, policias, hospitais, concessionarias de rodovias

Existente| 13m 20 km/h

e operadores de transporte é crucial para consolidar uma base de dados abrangente, permitindo diagndsticos
precisos e a implementacdo de medidas de ajuste no sistema de transportes. Paralelamente, a Gestao da

4 Guia Global de Desenho de Ruas, Global Designing Cities Initiative, 2016
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Velocidade destaca a necessidade de equilibrar seguranca e eficiéncia nas velocidades dos veiculos, através de
regulamentacdo, fiscalizacdo, educacdo e solucBes de engenharia. Medidas como a definicdo de zonas e limites
de velocidade, instalacdo de radares, campanhas educativas, e orientacGes para empresas com frotas de veiculos
sao fundamentais para controlar a velocidade e minimizar riscos, contribuindo para uma mobilidade urbana mais
segura e sustentavel.

2.3.8 Institucionalidade e gestdao

A gestdo e institucionalidade da mobilidade na RMRJ enfrenta desafios significativos devido a superposi¢do de
competéncias entre diversos drgdos e a falta de integracdo efetiva nas operacdes de transporte. Nesse contexto,
aintegracdo é frequentemente restrita a pontos de transbordo e parcialmente alcancada através do bilhete Unico
metropolitano. Frente a essa situacdo, o conceito de Sistema Local de Transportes Urbanos (SLTU) enfatiza a
importancia de uma abordagem holistica, considerando politico-institucional, econémico, infraestrutural e
operacional, para criar um ambiente de mobilidade eficaz e eficiente. A complexidade do SLTU exige uma gestdo
robusta e competente, focada no desenvolvimento de solugdes adaptadas a realidade social, econémica, politica
e ambiental. Para tanto, propde-se uma abordagem integrada e ativa da sociedade no planejamento da
mobilidade, priorizando o transporte ativo e coletivo, a logistica urbana, a seguranca, a confiabilidade e a
acessibilidade, fundamentais para melhorar a qualidade de vida e promover uma mobilidade mais humana.

Como medidas para o aprimoramento da institucionalidade e da gestao, pode-se elencar: a gestao da
informacdo; a promocdo da articulagdo institucional com a mobilidade metropolitana; a reestruturacdo
institucional para melhorar a gestao da mobilidade; a implantacao de um conselho municipal de mobilidade; a
revisdo da regulamentacdo referente ao servico de taxi e de veiculos com aplicativos; a implementacdo de uma
plataforma de acompanhamento da execucdo do Plano de Mobilidade; o monitoramento da implantacdo do
Plano de Mobilidade; e o estudo do impacto da implanta¢do de corredores metropolitanos de transportes no
Municipio

2.3.9 Mobilidade como instrumento de equidade e inclusdo

A mobilidade urbana é um elemento crucial na configuracdo de sociedades equitativas, demandando uma
anadlise atenta a interseccionalidade de género, raca, idade e classe social. Mulheres, especialmente as pretas,
enfrentam desafios exacerbados como inseguranca e discriminagdo no transporte, exigindo politicas inclusivas
gue assegurem seguranca e acessibilidade. Criancgas, dependentes de adultos para a mobilidade, necessitam de
ambientes seguros e infraestruturas que favorecam sua autonomia e desenvolvimento. Idosos, com demandas
especificas de acessibilidade, precisam ser considerados para garantir sua inclusdo nos sistemas de transporte.
Assim, a criacdo de politicas de mobilidade inclusivas é fundamental para construir sociedades onde todos os
grupos tenham suas necessidades respeitadas e direitos de mobilidade garantidos, promovendo uma
coletividade mais justa e igualitaria.

A partir destas constatacdes, é importante que a elaboracgdo e revisdo de planos de mobilidade urbana levem
em consideracdo as questbes de interseccionalidade, adotando perspectivas de género e raca nas etapas de
pesquisa, participacdo social, planejamento e projetos, e incluindo acGes especificas para tratar estes pontos,
como as recomendadas a seguir:

e Conhecer e aprofundar, através de levantamento de dados e pesquisas, as necessidades e padrdes de
mobilidade dos grupos mais vulneraveis, como mulheres, criancas, idosos, populacdo negra, parda e
indigena, e pessoas pertencentes as classes de menor renda, como a D e E, para apoiar o desenho de
propostas que respondam adequadamente as suas necessidades, promovendo uma distribuicao
espacial mais equanime e inclusiva dos servicos e infraestruturas de transporte.

e Consultar representantes dos segmentos mais vulneraveis da sociedade civil, como mulheres, criancas,
idosos, populacdo negra, parda e indigena, e pessoas pertencentes as classes de menor renda, como a
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D e E, através dos mecanismos de participacdo social — como oficinas participativas e audiéncias publicas
-, necessarios para a elaborac¢do de planos de mobilidade urbana.

Prever mecanismos de politica tarifaria municipal e intermunicipal que estimulem a inclusdo de grupos
mais vulneraveis e que reduzam as desigualdades socioespaciais através da integracdo modal.

Definir a frequéncia e o escopo de estudos sobre as percepcdes de atributos dos transportes, como
conforto, lotagdo, respeito as paradas, tempo de espera e confiabilidade do sistema, dentre diversos
outros aspectos que sejam pertinentes, com um foco especial nas questdes de género, raga, idade e
classe social;

Definir requisitos relacionados ao tamanho das frotas e a frequéncia do transporte publico em horarios
diferentes dos picos de demanda. As rotinas e padrdes de uso do transporte por parte das mulheres
demandam uma maior consideracdo para esses momentos. Além disso, é fundamental garantir a
disponibilidade e a abrangéncia do transporte durante a noite e nas primeiras horas da madrugada,
quando as mulheres geralmente se sentem mais inseguras;

Definir atributos das frotas de 6nibus que assegurem maior conforto e acessibilidade universal, tais como
piso rebaixado, para facilitar o embarque e desembarque, assentos prioritarios e paradas de 6nibus com
infraestrutura basica para proporcionar conforto. Esta é uma questdo importante para mulheres que
viajam especificamente para acompanhar criancas pequenas, pessoas com deficiéncia ou idosos;
Estabelecer a utilizacdo de dispositivos para a vigilancia e prevencdo de crimes e agressdes contra
mulheres, assim como ferramentas para relatar e denunciar casos de assédio sexual, discriminacao,
violéncia e outras infrac¢des.

Definir a introducdo de programas de capacitacdo destinados a motoristas, cobradores e demais
funcionarios do sistema de transporte publico, com o objetivo de sensibiliza-los e instrui-los sobre como
abordar situagdes de assédio sexual e violéncia contra as mulheres.

Definir a criacdo de canais de comunicac¢do e centros de atendimento dedicados as mulheres, que devem
incluir equipes multidisciplinares formadas por assistentes sociais, psicélogas e advogadas, localizados
em estacOes e terminais de transporte publico. Esses pontos sdo essenciais como recursos de cuidado e
apoio para as mulheres, especialmente em casos de assédio sexual e outras formas de violéncia.
Estabelecer a implementacao de campanhas permanentes e continuadas contra a importunacgao sexual
e o racismo no transporte publico, desenvolvidas com a participagdo da sociedade civil.

Definir que sejam registradas e disponibilizadas bases de dados georreferenciadas, contendo
informacdGes sobre casos de violéncia e assédio sexual que ocorrem nos deslocamentos, desagregadas
por género e rac¢a da vitima, tipo de violéncia, dentre outros detalhes relevantes.

Definir a incorporacdo de organizacdes sociais que atuam na defesa da mulher, com énfase na mulher
negra, no processo de concepcdo e implementagdo de alteracGes nas redes ou rotas de transporte, bem
como em outras decisGes relacionadas ao planejamento e organiza¢do das concessdes e operagdes do
transporte publico.

Estabelecer critérios de avaliacdo que possam auxiliar no monitoramento do alcance dos objetivos de
diminuicdo das disparidades, promocao da inclusdo social e ampliacdo do acesso aos servigos prestados
pelas concessionarias de transportes publicos.

Para garantir o cumprimento de todas as demandas e métricas relacionadas a questdo das mulheres e
pessoas negras, pardas e indigenas, estabelecer penalidades, san¢des e medidas corretivas especificas
as empresas operadoras de transporte publico coletivo.

Estabelecer objetivos especificos e crescentes de equidade de género e diversidade racial na composicdo
do quadro de funciondrios das instituicdes do setor de mobilidade urbana, abrangendo diversos niveis
hierarquicos. Pode-se considerar, até mesmo, a implementacdo de incentivos, como boénus, para as
empresas que atingirem essas metas.
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e Implementar um protocolo unificado de atendimento, com procedimentos destinados a diminuir as
ocorréncias de violéncia sexual contra mulheres e meninas no transporte publico, com énfase na
melhoria e aumento dos registros deste tipo de delito. A expectativa é que, ao longo do tempo, esse
protocolo contribua para a reducdo da sensacdo de inseguranca e do temor de assédio sexual e estupro,
bem como para a reducdo das disparidades de género e raga nos transportes. Além disso, visa promover
0 acesso equitativo das mulheres e meninas, especialmente as mulheres negras, ao transporte publico.

e Engajar instituicGes governamentais em diferentes niveis que tém a capacidade e a responsabilidade de
colaborar na resolucdo do problema de violéncia sexual no transporte publico. As liderancas de alto
escaldo devem promover, respaldar e endossar as ac¢des, a fim de alcancgar os objetivos estabelecidos.

e Estabelecer uma estrutura de governancga para o protocolo unificado de atendimento. A governanga é
um elemento central que deve ser discutido entre todas as partes envolvidas. Dada a complexidade e a
histéria do problema da violéncia sexual no transporte publico, é necessario que um érgdo (ou alguns
orgdos) assuma(m) o papel de lideranca, compreendendo e consolidando os processos ja existentes
antes de conduzir o desenvolvimento do protocolo unificado.

e Estabelecer sistemas de indicadores em niveis estratégicos, taticos e operacionais, com o objetivo de
avaliar o protocolo unificado de atendimento e orientar a tomada de decisGes com base em dados e
evidéncias. Esse sistema de indicadores inclui a padronizacdo da coleta de dados, a conducdo de
pesquisas, bem como a publicacdo e a transparéncia dos dados coletados.

e Garantir que haja transporte escolar gratuito atrelado ao sistema publico de ensino, no nivel do Ensino
Fundamental (de 6 a 14 anos) e da Educacdo Infantil (até 5 anos).

As recomendag¢bes aqui elencadas s3ao apenas alguns exemplos e ndo visam esgotar a complexa gama de
necessidades especificas que podem ser identificadas a partir das andlises interseccionais de género, raca, idade
e classe social. Certamente, esta lista pode e deve ser estendida durante a elaboracdao de um plano de
mobilidade, inclusive a partir da andlise estratificada dos dados coletados pelas pesquisas e consultas sociais a
serem realizadas no decorrer do seu desenvolvimento. Porém, se adotadas como pontos de partida para a
identificacdo e elaborac¢do de novas diretrizes, certamente contribuirdo para que o plano de mobilidade urbana
seja um agente promotor da reduc¢do das desigualdades sociais existentes nas cidades e, em especial, dentre
segmentos sociais mais vulneraveis do ambiente urbano, como as mulheres, pessoas negras, idosos e criancas.

2.3.10 Recursos, financiamentos e parcerias

A implementacdo eficaz das propostas demanda um financiamento robusto e continuo, especialmente para
iniciativas fisicas e intervencionistas que requerem investimentos substanciais. Embora recursos para
implementacdo e manutencdo de infraestrutura viaria e de servicos de transporte estejam geralmente
disponiveis nas cidades brasileiras, a aplicacdo desses fundos frequentemente carece de coordenacdo e um
plano estratégico, resultando em beneficios reduzidos e custos elevados. Posto isso, a seguir sdo destacadas
ferramentas de obtencdo de recursos e realizagdo de financiamentos e parceiras para a execu¢do de intervengoes
urbanisticas e de mobilidade urbana.

e Financiamento publico: As principais fontes de financiamento incluem recursos diretos de d4rgdos
governamentais e indiretos de entidades como o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social (BNDES) e a Caixa Economica Federal (CEF). Cumpre destacar, no ambito federal, o Novo PAC em
Mobilidade Urbana®, que estd direcionando investimentos para priorizar os modos de transporte de alta
e média capacidade, tais como metros, trens urbanos, VLTs, BRTs e corredores de 6nibus. Entre as fontes
de financiamento indireto, destacam-se o FINEM (Financiamento para formula¢do e implanta¢do de
programas de desenvolvimento multissetoriais, sustentaveis e integrados dos estados brasileiros e do

5 https://www.gov.br/casacivil/novopac/cidades-sustentaveis-e-resilientes/mobilidade-urbana-sustentavel
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Distrito Federal), do BNDES, e o Prd-Transporte e o REFROTA (Programa de Renovacdo de Frota do
Transporte Publico Coletivo Urbano), da CEF.

Bancos de Desenvolvimento: Agéncias como o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e o
Banco Mundial (BM) desempenham um papel crucial no financiamento de projetos de mobilidade
urbana. O BID, com foco na América Latina e no Caribe, oferece o programa Procidades, destinado a
municipios com mais de 100 mil habitantes, para financiar de forma integrada melhorias urbanas,
infraestrutura e servigos urbanos, e fortalecimento institucional. Os projetos financiados devem estar
alinhados com planos de desenvolvimento urbano e politicas nacionais. Por outro lado, o Banco Mundial,
por meio do BIRD, fornece empréstimos e solugdes financeiras para paises de renda média, colaborando
com estados brasileiros em projetos de implantacao, expansao e reabilitacao de sistemas de transporte.
Ambas as instituicdes enfatizam a importancia de abordagens integradas e sustentaveis para o
desenvolvimento urbano e a mobilidade.

Parcerias Publico-Privadas (PPPs): Regulamentadas pela Lei Federal n2 11.079/2004, as PPPs sdo
contratos firmados entre entidades publicas e privadas para a realizacdo de projetos ou servigos,
distribuindo riscos e beneficios entre as partes. Existem dois tipos: ConcessGes Patrocinadas e
Administrativas. As PPPs, com exemplos notaveis como o metr6 de Sdo Paulo e o Porto Maravilha no Rio
de Janeiro, podem ser cruciais para viabilizar servigcos e projetos urbanos significativos, especialmente
em mobilidade urbana, devido a capacidade limitada de financiamento pelo setor publico. O sucesso de
uma PPP depende de uma distribuicdo equitativa de riscos e da implementacao de estruturas de
incentivo eficazes, garantindo servicos de alta qualidade e um bom retorno sobre o investimento para
ambas as partes.

OperacgGes Urbanas Consorciadas (OUCs): Delineadas pelo Estatuto da Cidade, as OUCs sdo mecanismos
de acdo governamental aprovados mediante legislacdo propria com o propdsito de viabilizar a execugao
de modificacGes urbanisticas estruturais, na promocdo de melhorias sociais e na valorizacdo do meio
ambiente em uma darea delimitada. O estabelecimento da OUC é delimitado por leis municipais
especificas, e de forma geral se baseiam nos planos diretores vigentes. Esse mecanismo possibilita a
inclusdo de obras e servicos a serem executados com recursos captados a partir da permissdo de
excecOes a Lei de Uso e Ocupagdo do Solo. No caso da RMRJ, pode ser exemplificada pelo Porto
Maravilha no Rio de Janeiro e pela revitalizacdo de dreas degradadas é da regido central de Niterdi, que
abrange os bairros do Centro, Boa Viagem, Morro do Estado, Sdo Lourenco e Ponta D’Areia.
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3. Participacao social
O processo de participacdo de segmentos da sociedade na elaborac¢do do Plano de Mobilidade é um elemento
fundamental na busca da construcdo de acordos entre todos os agentes sociais, economicos e politicos da area
de estudo. Esse processo visa consultar, pela representatividade ou potencial de contribuicdo, publicos de
interesse estratégicos do setor da mobilidade com o objetivo de coletar e sistematizar suas demandas, criticas
e sugestdes a respeito do projeto de mobilidade urbana que se quer implantar.

Nesta dindmica, cada ator pode mostrar e defender seus interesses especificos, mas também contribuir para a
formulagdo de propostas orientadas pelo interesse publico mais abrangente, promovendo, assim, pactos,
através da formagdo de consensos minimos. Como resultado, espera-se que estes agentes se apropriem e
validem o Plano, dando mais forga para a implementacdo das suas propostas.

Tal metodologia participativa estd ancorada nas diretrizes da Lei Federal n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que
estabeleceu as Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, tendo como premissa a gestdo democratica
e controle social da politica de mobilidade urbana com a garantia do acesso a informacdo e ampla participagdo
no processo de formulacdo dos Planos de Mobilidade.

Para a elaboracdo do PRM 2034, o processo de participacdo social foi realizado a partir de uma série de atividades
participativas distribuidas de acordo com as etapas de elabora¢do do Plano (Tabela 6).

Tabela 6: Atividades do processo participativo por etapas do PRM 2034

Etapas do PRM 2034 Atividades Participativas

Site Participativo
Etapa 1 - Planejamento
Mapa de Atores

Reunides de Mobilizagdo com os Municipios

Etapa 2 — Mobilizagéo por Blocos Pesquisa Online de Avaliacdo dos Transportes
Metropolitanos

Oficinas Participativas de Objetivos, Diretrizes e Propostas

E _ lidacs Diagndsti p i
tapa 3 — Consolidacdo do Diagndstico e Prognéstico da Sociedade

Etapa 4 — Elaboragdo das Propostas por Eixo Tematico Audiéncias publicas regionais

Etapa 5 — Plano de Mobilidade Metropolitano Integrado | Audiéncia Publica Final
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
As secOes a seguir descrevem brevemente cada uma das atividades participativas do PRM 2034. O enfoque desse
relatdrio a respeito do processo participativo é no resultado das oficinas de participacdo social que auxiliaram
no diagndstico e na elaboracdo de propostas para cada municipio. Cabe mencionar que os resultados das
reunides de mobilizagdo ja foram apresentados no relatério técnico RT3 — Etapa de Mobilizacdo e que a audiéncia
publica final sera apresentada em maiores detalhes no relatério técnico final RT23.

3.1 Site Participativo

O site participativo é uma pagina online desenvolvida para servir como canal central de comunicagdo entre a
sociedade e as equipes de desenvolvimento e de gestdo do PRM 2034. O acesso ao site é realizado através do
endereco www.prm2034.com.br.

O site apresenta informagdes sobre o Plano, disponibilizando os documentos técnicos, planos e projetos,
legislacbes. Além disso, oferece um canal para envio de duvidas sugestdes e divulga os eventos e atividades de
participacao programadas.

68


http://www.prm2034.com.br/

OFICINA

Figura 27: Capa site participativo
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

3.2 Mapa de Atores

O mapeamento dos atores locais e regionais da sociedade civil foi realizado através da elaboracdo de um
inventario de publicos de interesse com individuos, grupos sociais ou setores envolvidos no processo da
mobilidade e temas correlatos de cada municipio.

3.3 Reuniao de Mobilizacao com os Municipios

As reunides de mobilizagdo com os municipios foram realizadas com técnicos e gestores das 22 Prefeituras
Municipais da Regido Metropolitana para a coleta de informacg&es secundadrias, incluindo:

e Informacdes sobre a mobilidade urbana municipal e suas lacunas.
e Informacdes sobre os Planos Diretores Municipais, quando existentes.

A coleta destas informagdes serviu para a elaboracdo de um pré-diagndstico da mobilidade de cada municipio e
sustentaram as discussoes realizadas posteriormente nas Oficinas Participativas

3.4 Pesquisa Online de Avaliagcao dos Transportes Metropolitanos

A pesquisa online de Avaliacdo dos Transportes Metropolitanos foi realizada para coletar informagdes junto a
populacdo da RMRIJ quanto a percepcao sobre diversos aspectos da mobilidade metropolitana.

Dessa forma, a Pesquisa abordou os principais temas da mobilidade urbana, incluindo quest&es relativas ao
transporte coletivo rodoviario e sobre trilhos, transporte ativo, transporte individual motorizado, transporte
hidroviario, além do sistema vidrio, transito e circulacdo.

3.5 Oficinas Participativas de Objetivos, Diretrizes e Propostas da Sociedade

As Oficinas Participativas de Objetivos, Diretrizes e Propostas da Sociedade compreendem a realizagdo de
oficinas online para os municipios que ndo possuem plano de mobilidade. O objetivo dessas oficinas é identificar
junto aos atores sociais de cada municipio os principais problemas de mobilidade urbana e levantar possiveis
propostas de melhoria.
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As oficinas constituiram reunides online de 3 horas de duragdo aproximadamente, fora do horario comercial, das
18h30 as 21h30 para facilitar a participagdo social que contou com a participacdo de atores levantados pelo
mapa de atores conforme apresentado na se¢do 2.2. As informagOes coletadas nessas oficinas subsidiaram o
diagndstico municipal, coleta e as propostas de projetos futuros de mobilidade urbana.

3.5.1 Objetivos

Compreendendo uma atividade de transicdo entre as etapas de diagndstico e de propostas do PRM 2034, as
Oficinas Participativas foram concebidas para dar a populacdo a oportunidade de colaborar com o Plano,
apontando problemas e solugbes para a mobilidade local e metropolitana, e ao mesmo tempo dar aos
consultores a oportunidade de entender a realidade local a partir da visdo de quem vive e reflete sobre os
transportes no seu dia a dia.

Como resultado, foram identificadas visGes de cendrios futuros e sugestGes de propostas para cada cidade e para
a Regido Metropolitana, que foram consideradas pelos consultores durante a elaboracao das diretrizes para os
planos de mobilidade municipais e para a elaborac¢do das propostas finais do PRM 2034. De forma resumida, as
Oficinas Participativas do PRM 2034 buscaram alcancar os seguintes objetivos:

e Identificar, na visdo dos participantes, como imaginam a mobilidade na RMRJ e do municipio até
2034, incluindo as suas potencialidades;

e Identificar, na visdo dos participantes, os principais problemas da mobilidade urbana municipal
e regional, referentes a eixos tematicos da mobilidade; e

e Identificar, na visdo dos participantes, sugestdes de propostas para solucionar os problemas
apontados, tracando objetivos e diretrizes para os municipios e para a regido.

3.5.2 Metodologia

A metodologia para a realizacdo das Oficinas foi adaptada a partir de algumas premissas do método para
planejamento participativo alemdo ZOPP, acronimo de Ziel-Orientierte Projekt Planung, que em portugués
significa “Planejamento de Projetos Orientado por Objetivos”.

Segundo este método, introduzido em 1981 pela Agéncia de Cooperacdo Técnica Alema (Gesellschaft fiir
Technische Zusammenar-beit - GTZ), o planejamento deve:

e Ser realizado em ambiente de oficina, reunindo representantes de segmentos sociais ou organizacionais,
direta ou indiretamente implicados (gestores, grupos beneficiarios e técnicos responsaveis pela
implementacao);

e Definir propostas a partir da andlise de problemas identificados por meio da escuta cuidadosa das
pessoas envolvidas e a consequente reversao dos problemas em objetivos;

e Ser realizado por um grupo heterogéneo de pessoas, com olhares diversos sobre os problemas ou as
propostas; e

e Registrar por escrito e manter visiveis as ideias relevantes para a discussdo do grupo.

Com base nestas premissas, as Oficinas Participativas do PRM 2034 foram organizadas a partir das seguintes
etapas: planejamento, mobilizacao dos atores, execuc¢do das reunides e sistematizacdo dos resultados. As etapas
serao apresentadas nas secOes a seguir.

3.5.2.1 Planejamento

O planejamento das Oficinas Participativas se deu através da elabora¢do de um roteiro inicial, que estipulou
alguns parametros de execucgdo, como: periodos de realizagdo, duracdo, hordrios, formato, ferramentas
utilizadas e estimativa de participantes da sociedade civil, prefeituras, consultorias e governo.
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Nesta etapa, também foram estabelecidos os objetivos, a metodologia, além da estrutura de programacao,
baseada em 3 momentos:

e Apresentacdo sintese do PRM 2034 e metodologia da Oficina: apresentar a drea de abrangéncia
do Plano, seus objetivos e suas fases, bem como uma caracterizacdo sintética de indicadores de
mobilidade do municipio em relagdo aos seus vizinhos metropolitanos.

e Visdao de futuro e potencialidades: realizacdo de perguntas norteadoras solicitando aos
participantes que elaborassem uma reflexdo sobre como imaginam a mobilidade da RMRJ no
futuro, como imaginam a mobilidade do municipio no futuro, e quais sdo as potencialidades do
municipio com relacdo a mobilidade urbana local e regional;

e DiscussOes por eixos tematicos: transporte ndo motorizado, transporte coletivo de passageiros
e transporte individual

Para cada um dos blocos tematicos foram propostos dois momentos de discussao, para:

e Identificar os principais problemas da mobilidade local e regional;
e Elaborar propostas de solugdo para os problemas identificados, através da construcdo objetivos
e diretrizes.

Vale salientar que, como eixos de discussdo transversais, também foram considerados temas como seguranca
vidria, interseccionalidades, acessibilidade universal, desigualdades socioespaciais e sustentabilidade.

3.5.2.2 Mobilizagdo dos Atores

A mobilizagdo buscou encontrar atores estratégicos da sociedade civil que pudessem contribuir com informagdes
de qualidade para o Plano, e que representassem organizacdes como associacdes, conselhos, movimentos ou
organizagOes em geral que ja tivessem alguma relacdo com as pautas da mobilidade urbana. Para tanto, foi
elaborado um mapa de atores inicial que contou com o apoio de uma assessoria contratada e durante o processo
de mobilizacdo, este mapa foi complementado com outras indica¢des feitas pelos préprios atores inicialmente
contactados. Em algumas ocasides, as prefeituras deram fundamental apoio ao processo de recrutamento, com
a indicacdo de mais publicos de interesse.

A mobilizagdo para as reunides se deu com uma antecedéncia média de 10 dias e foi realizada através de ligagdes
telefonicas, envios de mensagens de WhatsApp, e-mails, além do envio de oficios pelo Instituto Rio Metrépole
as prefeituras. Para apoiar a divulgacdo, foram elaborados convites eletrénicos para cada municipio, conforme
pode ser visto na imagem abaixo.
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PLANMOB RIO METROPOLE

Figura 28: Exemplo de convite eletronico elaborado para apoiar a divulgacdo das Oficinas Participativas
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

3.5.2.3 RealizacGo das Reunides

As Oficinas foram conduzidas por, no minimo, dois consultores do Plano. Para conduzir as dinamicas, os
consultores adotaram como método de abordagem a “escuta ativa”, portando-se como ouvintes interessados
nas manifesta¢des dos participantes e fazendo intervengbes apenas quando necessario.

Incialmente, foi feita uma apresentacdo sintética sobre o Plano. Apds a apresentacdo inicial, eram feitas as
perguntas norteadoras de aquecimento, que tinham o intuito de facilitar as interacGes iniciais dos participantes,
ao mesmo tempo em que os estimulavam a refletir sobre as suas visGes de futuro para a mobilidade urbana do
municipio e da Regido Metropolitana. A reunido prosseguia, entdo, em uma dindmica de conversa, em que
propositalmente dava-se preponderancia para as falas dos convidados, estimulando-os a expressar seus anseios,
criticas e visoes, sem restricoes.

Feito o exercicio de “projecdo de cenarios”, davam-se inicio as discussGes subsequentes, que foram organizadas
pelos trés blocos tematicos pré-estabelecidos, cada qual com um tempo de duracdo de aproximadamente 40
minutos. O moderador, além de mediar as falas e organizar os tempos das discussGes, também ficou responsavel
por anotar, em tempo real, em um slide em branco compartilhando a tela, os principais pontos abordados. Desta
maneira, todos os presentes puderam acompanhar as anotag¢des ao vivo, apontando eventuais corre¢des ou
complementagdes nos registros e formando chancelas ou consensos minimos sobre os problemas e propostas
elaboradas.

Ao final, as anotagGes constituiram simulas para cada eixo tematico que, posteriormente, foram analisadas e
sistematizadas, e cujos resultados serdo apresentados na secdo 5.7 deste relatdrio. Vale ressaltar que as reunides
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foram gravadas em audio e video, de modo que os registros pudessem servir para eventuais consultas em caso
de duvidas ou complementagGes necessarias.

3.5.2.4  Sistematiza¢do dos Resultados
Para sistematizar os resultados das Oficinas, as anotagdes feitas pelos consultores foram analisadas e organizadas
conformando a visdo de futuro, as potencialidades e as propostas da sociedade de cada municipio para os eixos
e sub-eixos tematicos pré-estabelecidos.

Foram consideradas como propostas um conjunto de apontamentos formados por um problema, um objetivo e
uma diretriz, tendo sido considerado que:

e Um objetivo é a solugdo de um problema.

o Uma diretriz é uma forma — ou uma sugestdo — para se alcangar o objetivo proposto.
e Um objetivo pode resolver mais de um problema.

e Um objetivo pode ter mais de uma diretriz.

Quando, a partir das anotagdes ou das gravagoes, ndo se identificou claramente um apontamento, optou-se por
se indicar com a sigla “NI” (Ndo Identificado) na célula correspondente. A tabela abaixo apresenta um exemplo
de layout utilizado para apresentar a sistematizacdo dos resultados das Oficinas.

Tabela 7: Exemplo de layout utilizado para apresentar a sistematiza¢do dos resultados das Oficinas

Eixo / Sub-Eixo Problema Objetivo Diretriz
Problema 1 Diretriz 1
Eixo Tematico / Sub-Eixo Tematico Objetivo
Problema 2 NI

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

3.6 Audiéncias Publicas Regionais

As Audiéncias Publicas Regionais sdo compostas por blocos de municipios, abertas a todos os interessados de
maneira virtual, para apresentacdo do diagndstico, progndstico e propostas do PRM 2034. Além disso, sdo
apresentados os indicadores e cenarios elaborados a partir das analises de todos os documentos, estudos, dados
e diretrizes extraidas das reuniées de mobilizacdo com os municipios, pesquisas de campo, da pesquisa de
avaliacdo online e das oficinas participativas.

3.7 Audiéncia Publica Final

A Audiéncia Publica final tem o objetivo de apresentar, para todos os atores que participaram do processo de
elaborac¢do do Plano e para a sociedade em geral, os contelidos elaborados pelo PRM 2034 para a mobilidade
metropolitana e as diretrizes para a elaborac¢ao dos planos de mobilidade municipais.
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4. Pesquisas e inventarios

No ambito do PRM 2034, foram realizadas de pesquisas de campo e inventarios das condicGes de vias e calgadas
nos principais locais de acessos metropolitanos. Essas ferramentas sdao essenciais no planejamento de
transportes na medida em que auxiliam no diagndstico da mobilidade urbana e na identificagdo dos seus pontos
criticos.

4.1 Pesquisa de campo

Foram realizadas quatro pesquisas de campos no ambito dos trabalhos do PRM 2034: Pesquisa de Contagem
Volumétrica, Pesquisa de Ocupacdo Visual, Pesquisa de Velocidade e Retardamento e Pesquisa de Satisfagcdo do
Transporte Coletivo. As trés primeiras serviram de insumo para alimentar o modelo de demanda da Regido
Metropolitana e auxiliar na calibragdgo do mesmo, enquanto a pesquisa de satisfacdo serve para um
entendimento da percep¢do do usudrio sobre o sistema, de modo mais qualitativo.

Os resultados de todas as pesquisas abordadas nesse capitulo sdo apresentados no Anexo Ill — Resultados da
Pesquisas de Campo.

4.1.1 Pesquisa de contagem volumétrica

A pesquisa de Contagem Volumétrica de Trafego consiste na medi¢do dos volumes veiculares observados em
alguns pontos previamente determinados da malha vidria da regido em estudo, para serem utilizadas
posteriormente na calibracdo da rede de simulacao de transportes.

As pesquisas foram realizadas em dias Uteis entre os dias 13/03/2023 e 05/04/2023, em 32 postos estratégicos
do sistema viario da cidade como descrito na se¢do 3.1.1.3.

4.1.1.1 Metodologia adotada

A pesquisa compreendeu a coleta de dados quantitativos de fluxo de veiculos de forma censitaria, ou seja,
computando todos os veiculos que passaram nas se¢des escolhidas, de maneira classificada (por tipo de veiculo)
e direcional (por sentido).

As classes de veiculos consideradas foram:
e Autos / Utilitarios;
e Motocicletas;
e Van municipal;
e Van intermunicipal;
e  Microonibus municipal;
e  Onibus municipal comum;
e Onibus municipal articulado;
e  Microonibus intermunicipal;
e  Onibus intermunicipal comum;
e Caminhdes / VUCs.
As atividades de campo foram realizadas por uma equipe de pesquisadores treinados que registraram os dados

através de um aplicativo instalado em celulares do tipo smartphone. Os dados coletados em campo foram
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transmitidos diariamente pelos pesquisadores, via internet, para um servidor central, onde foram armazenados,
organizados, verificados, consistidos e validados para a geracdo dos resultados.

No processamento dos dados de contagem, representou-se o total na forma de volume equivalente a um
automoével, considerando os fatores de equivaléncia indicados na tabela a seguir.

Tabela 8: Fatores de equivaléncia considerados

Tipo de veiculo Fator de equivaléncia
Auto/Util. 1,00
Caminhdes / VUC 3,50
Micro intermunicipal 2,00
Micro municipal 2,00
Motocicleta 0,35
Onibus intermunicipal comum 4,00
Onibus municipal articulado 6,00
Onibus municipal comum 4,00
Van intermunicipal 1,50
Van municipal 1,50

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

4.1.1.2  Formuldrio adotado

A figura a seguir apresenta a imagem da tela do aplicativo utilizado para a realizacao das contagens. Para cada
categoria de veiculo hda um botdo, que ao ser clicado realiza o registro da passagem do veiculo, na hora, posto e
sentido pesquisado.

auto/util moto vanm vani o mmic @

0 0 0 0 0
auto/util
® ) Movimento: 01

omcom omart oimic oicom cam/vuc Movimento: 02

m m m m vkl .

S

Figura 29: Tela do formulario digital da Pesquisa de Contagem Volumétrica

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

4.1.1.3 LocalizacGo dos pontos de pesquisa
As pesquisas foram realizadas em dias Uteis entre os dias 13/03/2023 e 05/04/2023, em 32 postos estratégicos
do sistema viario da cidade. A
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Tabela 9 apresenta a relacdo dos postos pesquisados com a descricdo e referéncia de suas localizacGes e datas
de realizacdo. No mapa da Figura 30 é possivel visualizar a localizagdo desses postos.
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Tabela 9: Relagdo dos postos onde foram realizadas as pesquisas

Tipo de Pesquisas

Periodo
pesquisado

Posto 1

Posto 2

Posto 2

Posto 3

Posto 4

Posto 5

Posto 6

Posto 7

Posto 8

Posto 9

Posto 10

Posto 11

Posto 12

Posto 13

Posto 14

Posto 15

Posto 16

Posto 17

Posto 18

Posto 19

Posto 20

Posto 21

Posto 22

Posto 23

Posto 24

Posto 25A

Av. Brasil - Passarela - Atacaddo Guadalupe

Ponte Rio-Niterdi - Algas de Acesso

Ponte Rio-Niterdi - Algas de Saida

Tuanel Marcelo Alencar - Em Frente Rodoviaria Novo Rio
Av. Das Américas - Estagdo Golfe Olimpico

Rod. Washington Luiz - Passarela - Carrefour D. Caxias
Rod. Pres. Dutra - Passarela N.S. Gragas - Ag. Porto
Linha Vermelha - Passarela do Fundao

Av. Brasil - Passarela Ritmos Cariocas

Tunel Rebougas - Alga de Retorno Rua Santa Alexandrina
Linha Amarela - Préximo Pedagio

TransOlimpica - Préximo Pedagio

TransOeste - Estagdo Mato Alto

BR 101 - Rio Santos - Shopping Patio Itaguai

RJ 106 - Rod. Amaral Peixoto - Entrada Marica

Rod. Mério Covas - Saida de Itaboraf

Rod. Mdrio Covas - ETE S3o Gongalo

Rod. Amaral Peixoto - Préximo Figueira

Av. Martin Luther King - Estagdo Vicente de Carvalho
Av. Brasil - Passarela Casa do Marinheiro

Via Light - Passarela Igreja Ev. Reino

RJ 105 - Av. Abilio Augusto Tavora - Préximo Rua Elson Santos
Av. Automovel Clube - Préoximo Rua Gongalves

Av. Nilo Peganha / Rua José Verissimo

Est. Da Mineira — prox. Av. Benjamim Pinto Dias

Av. Mal Floriano Peixoto - Em frente ao supermercado Inter

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

Vol e Visual

06:00 as
20:00
06:00 as
20:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
06:00 as
10:00
06:00 as
20:00
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Peri
POSTO LOCAL Tipo de Pesquisas erlc.>do
pesquisado
Posto 25B Av. Cel. Bernardino de Melo - Proximo Rua Comendador Vol e Visual 06:00 as
Soares 20:00
. . . . 06:00 as
Posto 25C Av. Mal Floriano Peixoto - Em frente a Universal Vol e Visual 20:00
Posto 26 Via Light - Préximo Av. Carlos Marques Rolo Vol 02:(?_885
Posto 27 Av. Expedicionario José Amaro - Proximo Av. Pres. Tancredo Vol e Visual 06:00 as
Neves 10:00
Posto 28 BR. 11.6 - Rod. Raphael A. Guimardes - Préximo Av. Hélio de Vol 06:00 as
Oliveira 10:00
) . L. ~ . ) 06:00 as
Posto 29 Av. Joaquim da Costa Lima - Proximo Av. Sdo Francisco Vol e Visual 10:00
Posto 30 Rod. Pres. Dutra - Préximo Queimados Vol e Visual 02:(?_885

Fonte: Elaborada pelo Consércio

Santanesia Mendes. RJ-129
RJ-133
RJ‘HS

Y Guapimirim
Conrado.
RJ-127]
RJ-122]
Sao Joséda.Boa Morte

1145}
i Jaceruba

Jammo@'o

d Raragambi
3 N

~
Rte Coberta RJ-127)

zomba M

Manoel’Ri
datMadeira
o™

Nile*]

Google Earth

Figura 30: Mapa de localizagao dos postos de pesquisa
Fonte: Elaborada pelo Consércio
No Posto 02 (Ponte Rio Niterdi), a pesquisa foi realizada nas alcas de saida e acesso da ponte, em funcdo das
varias tentativas frustradas de autorizacdo para realizacdo na praca de pedagio. A mudanca de local ndo interferiu
nos resultados.

4.1.2 Pesquisa de ocupagdo visual do transporte coletivo
A pesquisa de Ocupacdo Visual consiste no registro da passagem dos veiculos e a quantidade de pessoas em
cada um deles. Nesta pesquisa foram considerados apenas os automaoveis e os veiculos de transporte coletivo.
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As pesquisas foram realizadas em dias Uteis entre os dias 13/03/2023 e 05/04/2023, em 32 postos estratégicos
do sistema viario da cidade como descrito na se¢do 3.1.2.3.

4.1.2.1 Metodologia adotada

As atividades de campo foram realizadas por uma equipe de pesquisadores treinados que registraram os dados
através de um aplicativo instalado em celulares do tipo smartphone. Os dados coletados em campo foram
transmitidos diariamente pelos pesquisadores, via internet, para um servidor central, onde foram armazenados,
organizados, verificados, consistidos e validados para a geracdo dos resultados.

A pesquisa compreendeu o registro da passagem dos veiculos (automoveis e coletivos) nas sec¢bes escolhidas,
com a contagem, ou estimativa, da quantidade de pessoas ocupantes de cada veiculo. Para os automodveis, a
pesquisa foi realizada de forma amostral e para os veiculos de transporte coletivo de forma censitaria, ou seja,
anotando-se todos os veiculos que passaram na se¢do pesquisada.

As faixas de ocupacdo de veiculos (automdveis, utilitarios e motos) e 6nibus (vans, microonibus, 6nibus comuns
e articulados) estdo indicados na tabela a seguir.

Tabela 10: Faixa de ocupagdo dos veiculos
Tipo de transporte Veiculos Faixa de ocupagao

1-1 pessoa
o Automoveis 2 - 2 pessoas
Transporte individual
3 - 3 pessoas

4 - 4 ou mais pessoas

1 —(Nivel 1) poucos sentados
2 —(Nivel 2) 100% sentados

Vans , )
3 —(Nivel 3) 100% sentados e poucos em pé
4 — (Nivel 4) vazio

— [ 0,
Transporte coletivo 1 — (Nivel 1) 50% sentados

2 — (Nivel 2) 100% sentados

Microdnibus, 6nibus comum e énibus 3 — (Nivel 3) 100% sentados e 50% em pé

articulado 4 — (Nivel 4) lotado

5 — (Nivel 5) superlotado
6 — (Nivel 6) vazio
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
4.1.2.2 Formuldrio adotado
A figura a seguir apresenta a imagem da primeira tela do aplicativo utilizado para a realizagcdo dos registros de
ocupacao visual. Para cada tipo de veiculo, hd um botdo com a imagem do veiculo correspondente, que ao ser
clicado seleciona o veiculo e direciona para a segunda tela onde sera realizado o registro da ocupacao.
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Figura 31: Tela do formulario digital da Pesquisa de Ocupacao Visual
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
O conjunto de figuras a seguir representa as imagens do aplicativo da Pesquisa de Ocupacao Visual, com as
ocupacoes consideradas para cada tipo de veiculo selecionado na primeira tela.

No caso da ocupacao dos veiculos particulares é considerada a quantidade observada de ocupantes no veiculo.
Ha um botdo para cada quantidade de ocupantes, que ao ser clicado, realiza o registro no banco de dados, com
a data, horario, posto, sentido, tipo de veiculo e ocupacao.

Visual de Carregamento - Automével @ m

1 pessoa 2 pessoas 3 pessoas 4 ou mais
nagenas

S

Figura 32: Tela da Pesquisa de Ocupacdo Visual com os parametros de ocupacdo de automaveis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
Para os coletivos, a ocupacdo é estimada a partir de faixas de ocupacdo associadas a imagens que serviram de
gabarito para os pesquisadores dentro dos aplicativos instalados. Para cada tipo de veiculo selecionado na
primeira tela, e faixa de ocupacdo observada no momento da passagem pelo posto de pesquisa, hd um botao
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correspondente que ao ser clicado realiza o registro em banco de dados, com a data, horario, posto, sentido, tipo
de veiculo e ocupacdo.

Visual de carregamento - Micro

Nivel 2

(1) 50% sentado

Nivel 4

(4) Lotado (5) Super Lotado (6) Vazio

Figura 33: Tela da Pesquisa de Ocupacdo Visual com os parametros de ocupacdo de microdnibus
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Visual de Carregamento - Onibus

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3

sentado

(1) 50% sentado (2) 100% sentado %
50% em pé

Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6

(4) Lotado (5) Super Lotado (6) Vazio

Figura 34: Tela da Pesquisa de Ocupacdo Visual com os parametros de ocupacdo de 6nibus comuns

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Visual de Carregamento - Onibus Articulado @ H

Nivel 3

(3) 100% sent. 50%
em pé

(1) 50% sentado (2) 100% sentado

Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6

lﬁﬁi‘ﬂillﬁﬁiﬂf&f
)

(4) Lotado 5) Super Lotado (6) Vazio

Figura 35: Tela da Pesquisa de Ocupagdo Visual com os parametros de ocupagdo de 6nibus articulados
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Visual de Carregamento - VAN @ E

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4

100% sentado e
Doucos em pé

poucos sentados 100% sentado Vazio

Figura 36: Tela da Pesquisa de Ocupagdo Visual com os parametros de ocupacdo de vans
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
No processamento dos dados, para as vans, micro6nibus, 6nibus comuns e 6nibus articulados adotou-se um
veiculo médio cujos valores por faixa de ocupacdo sdo apresentados na tabela a seguir.

Tabela 11: Ocupag¢oes médias consideradas para os veiculos de transporte coletivo

Ocupagoes Médias

Faixas de Ocupagao .. Onibus Onibus
Microonibus .
comum articulado
Até 50% sentados 8 11 15 23
100% sentados 15 26 37 56
100% sentados e 50% em pé 20 34 56 86
Lotado 40 75 120
Super Lotado 43 83 131

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

4.1.2.3 LocalizacGo dos pontos de pesquisa
A Pesquisa de Ocupacao Visual foi feita nos mesmos pontos da Pesquisa de Contagem Veicular Classificada (ver
item 3.1.1.3).
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4.1.3 Pesquisa de velocidade e retardamento

A pesquisa de Velocidade e Retardamento foi realizada para medir as velocidades médias para veiculos
particulares e coletivos no sistema vidrio principal da area de estudo, especialmente nos periodos de pico, de
modo a possibilitar a avaliagdo do desempenho da circulacdo no sistema viario e do sistema de transporte
coletivo e, principalmente, definir elementos fundamentais para o processo de calibracdo da rede de simulacéo.

4.1.3.1 Metodologia adotada
A pesquisa foi realizada entre os dias 10 e 26 de maio de 2023, em dias Uteis e em trés periodos do dia como
indica a tabela a seguir.

Tabela 12: Periodos de realiza¢do da pesquisa

Periodo  Descri¢do Horarios

PM Pico da Manha entre 7h e Sh
PA Pico do Almogo entre 12h e 14h
PT Pico da Tarde entre 17h e 19h

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

A pesquisa de velocidade e retardamento foi realizada tanto para o trafego geral, quanto para o transporte
coletivo.

Para o trafego geral a pesquisa foi realizada com o uso de um automével e dois pesquisadores (motorista e
auxiliar). Os pesquisadores, a bordo do automdével, realizaram o percurso das rotas previamente estabelecidas
seguindo o trafego geral conforme a corrente de trafego nas condicbes de velocidade média executada pelos
demais veiculos. Para o transporte coletivo, a pesquisa foi realizada nos 6nibus que circulavam pela rota com um
pesquisador embarcado.

Em ambos os casos, foi utilizado um formulario especifico para registrar o inicio ou término da rota como mostra
a figura a seguir, associando as ocorréncias, a localizagdo e o horario de realizacdo do registro. As informacdes
anotadas foram:

e Rota: cddigo e nome da rota;

e Sentido: sentido de trafego da rota;

e Data: dia, més e ano do levantamento;

e Medida: numeracgao das medidas realizadas;

e Tipo de medicdo: trafego geral ou coletivo;

e Prefixo coletivo: numeracdo do veiculo pesquisado (trafego coletivo);
e Hordario inicio: horario de inicio da ocorréncia;

e Horario término: horario do término da ocorréncia;

e QOcorréncia: descri¢cdo da ocorréncia que gerou o retardamento;

e Momento: identificacdo de movimento ou parado.
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Plano de Mobilidade 2034 RMRJ LOGIT © S
Formulario - Pesquisa de Velocidade ‘
Rota: N2 Medida| Folhas: Coletivo [] Prefixo Coletivo
Tipo de Medigdo:
Sentido: Y A Individual D
Data:
Hora Inicio: Hora Parada Ocorréncia Geolocalizagdo Parada (Av, Rua, N2, Referéncia)
Observagdes:

Figura 37: Formulario da Pesquisa de Velocidade e Retardamento

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Identificacdo da

ocorréncia

Tabela 13: Tipos de ocorréncias registradas no banco de dados

Descri¢ao

Em movimento

Congestionamento

Semaforo
Fila semaforo
Pedagio

Fila pedagio

Embarque e
desembarque

Conversao
Inicio

Fim

4.1.3.2 Trajeto da Pesquisa

Veiculo em movimento, independente da sua velocidade

Veiculo parado sem nenhuma interferéncia, apenas em funcdo do excesso de
veiculos

Parada em semaforo

Parada em semaforo por tempo superior a um ciclo semaférico
Parada em pedagio

Parada em fila de pedagio

Interrup¢do do transito devido a parada de Onibus para embarque ou
desembarque de passageiros

Interrupgdo do transito devido ao cruzando da via ndo semaforizada.
Inicio do registro dos dados

Fim do registro de dados

Fonte: Elaborada pelo Consércio

A Pesquisa de Velocidade e Retardamento foi realizada ao longo de aproximadamente 114 km de vias, em seis
eixos do sistema viario principal da RMRJ, sdo eles:

e Av. Brasil;

e Av. das Américas;

Ponte Rio Niterdi / Alameda S3o Boaventura;

e Rodovia Niterdi Manilha;

e Av. Exp. José Amaro / Av. Pres. Tancredo Neves / Av. Nilo Peganha;

e Av. Mal. Floriano Peixoto / Av. Getulio de Moura / Av. Mal. Alencastro.

A figuras e as tabelas a seguir apresentam a localizacdo desses eixos.

85



LOaGIT OFICINACONSULTORES

_;_J_'_os‘é Amaro-Nilo Peganha

Q‘.—' ro( .Nit('ef

©--.ponté Rio, Niter6ic:# :

o Bl
WAV ¥dastAmericas

Image Landsat / Copernicus
Data S|0: NOAA. U.S: Navy, NGA: GEBCO

Google Earth

Figura 38: Eixos vidrios pesquisados
Fonte: Elaborada pelo Consércio

Tabela 14: Eixo Av. Brasil

Rota Sentido Inicio Fim Vias percorridas
B/C Av. Brasil (TransOlimpica) Av. Brasil (Rodoviaria Novo Rio) | Av. Brasil
Av. Brasil Av. Rio de Janeiro (Rodoviaria . A Av. Rio de Janeiro
Cc/B . Av. Brasil (TransOlimpica)
Novo Rio) ;
Av. Brasil
Rota Av. Brasil sentido B/C Rota Av. Brasil sentido C/B

el v E

Qomy o

Google Earth TR - B

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Tabela 15: Eixo Ponte Rio-Niteroi

Rota Sentido Inicio Fim Vias percorridas
RJ 104
B/C RJ 104 (Tubardo Viad. Gasdbmetro (Rodoviaria = Al. Sdo Boaventura
Atacaddo) Novo Mundo) Ponte Rio Niterdi
Ponte Rio Viad. Gasémetro
Niter6i Viad. Gasdmetro
Viad. Ga’sémetro Ponte Rio Niterdi
C/B (Rodovidria Novo RJ 104 (Tubardo Atacadao)
Mundo) Al. S3o Boaventura
RJ 104
Rota Ponte Rio Niteréi sentido B/C Rota Ponte Rio Niteréi sentido C/B

L o8 o fm«’} : .
Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Tabela 16: Eixo Av. das Américas

Rota Sentido Inicio Fim Vias percorridas

Av. das Américas

ok CEBAIES Av. Min. Ivan Lins (Jd.

B/C (Est. Ver. Alceu de . Av. Armando Lombardi
Oceanico)
Carvalho) ) )
Av. das Av. Min. lvan Lins
Americas Av. Min. lvan Lins
Av. Min. lvan Lins (Jd. | Av. das Américas (Est. Ver. .
c/8 Oceanico) Alceu de Carvalho) Av. Armando Lombardi
Av. das Américas
Rota Av. das Américas sentido B/C Rota Av. das Américas sentido C/B

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Tabela 17: Eixo Rod. Niteréi-Manilha

Rota Sentido Inicio Fim Vias percorridas

Av. Niterdi - Manilha
Av. Niterdi - Manilha Av. do Contorno (Al. Sdo

B/C - Av.
/ (ETE S3o Gongalo) Boaventura) i o oo
Rod. Niteréi - Av. do Contorno
e Av. Niterdi — Manilha
/B A:/. do Contorno (Al. A:/. Niterdi - Manilha (ETE Av. Niterdi - Manilha
Sdo Boaventura) Sdo Gongalo)
Av. do Contorno

Rota Rod. Niteréi — Manilha sentido B/C Rota Rod. Niteréi — Manilha sentido B/C

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Tabela 18: Eixo Exp. José Amaro

Rota Sentido Inicio
Av. Arthur Antonio
B/C Sendas (Av. Estacio
de S3)
Av. Exp. José
Amaro
Av. Exp. José Amaro
c/B P

(Carrefour)

Fim

Av. Exp. José Amaro
(Carrefour)

Av. Arthur Antonio Sendas
(Av. Estacio de S3)

Vias percorridas

Av. Arthur Antonio Sendas

Av. Nilo Pecanha
R. Ten. José Dias
R. Fausto Cardoso
R. Tab. Simar Silva
R. Piratini

R. Frei Fidélis

R. 11 de Junho

Av. Gov. Leonel de Moura
Brizola

Viad. Paulo Lins

Av. Mal. Deodoro

R. Voluntdrios da Patria
Av. Brig. Lima e Silva

R. Conde de Porto Alegre
R. Cardoso Bessa

Av. Duque de Caxias

R. Itatinga

Av. Tancredo Neves
Av. Exp. José Amaro
Av. Exp. José Amaro
Av. Pres. Tancredo Neves
Trav. Italva

Av. Dr. Laureano

R. Primeiro de Maio
Av. Niterdi - Manilha

R. Itaocara

Av. Tancredo Neves
Av. Duque de Caxias
Av. Pres. Vargas

Viad. Paulo Lins

Av. Gov. Leonel de Moura
Brizola

Av. Dr. Manoel Teles
R. Genaro Lomba

R. Ten. José Dias

R. Sete de Setembro
R. José Verissimo

R. Nilo Vieira
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R. Linddia
Av. Winston Churchil

Av. Nilo Peganha

Av. Arthur Antonio Sendas

Rota Av. Exp. José Amaro sentido B/C Rota Av. Exp. José Amaro sentido C/B

N

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Tabela 19: Eixo Av. Mal. Floriano Peixoto
Rota Sentido Inicio Fim Vias percorridas

Av. Mal. Floriano Peixoto

R. Dom Walmor
Via Light

R. Luis de Lima

Av. Getulio de Moura

AV. Mal..,F.Iorlano Av. Mal. Alencastro (Av.
B/C (Rodoviaria Nova .
Brasil)

Iguacu) R. Vicente Celestino

Av. Pres. Costa e Silva

Av. Getulio Vargas

R. Cardoso de Castro

Av. Mal.
Floriano
Peixoto

Est. do Engenho Novo

Est. Mal. Alencastro

Est. Mal. Alencastro

R. Cardoso de Castro

Av. Getulio de Moura

Av. Pres. Costa e Silva

Av. Mal. Alencastro Av. Mal. Floriano
(. Av. ali M
c/8 (Av. Brasil) (Rodovidria Nova Iguagu) v. Getdlio de Moura
R. Prof. Paris

Via Light

Av. Tancredo Neves

Av. Mal. Floriano Peixoto

Rota Mal. Floriano Peixoto sentido C/B

v

Wl B

Fonte: Elaborada pelo Consércio

4.1.4 Pesquisa de satisfagdo do transporte coletivo

A Pesquisa de Satisfacdo tem por objetivo identificar a percepcdo das pessoas a respeito dos servicos de
transporte coletivo e fornecer informagdes adicionais Uteis para compreender o comportamento e os habitos
cotidianos de mobilidade da populagao.

4.1.4.1 Metodologia adotada
As atividades de campo foram realizadas por uma equipe de pesquisadores treinados que computaram os dados
através de um aplicativo instalado em celulares do tipo smartphone. Os dados coletados em campo foram
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transmitidos diariamente pelos pesquisadores, via internet, para um servidor central, onde foram armazenados,
organizados, verificados, consistidos e validados para a geracdo dos resultados.

As pesquisas foram realizadas em dias Uteis entre os dias 14 de abril e 09 de maio de 2023, e em 15 postos
estratégicos abrangendo usuarios dos sistemas de transporte coletivo (metroviario, ferroviario e 6nibus). Os
locais de realizagdo das pesquisas estdo apresentados na tabela e na figura a seguir

Tabela 20: Relagao dos locais onde foram realizadas as pesquisas
Metro Metré — Estagdo Central
Metré — Estagdo Pavuna
SuperVia SuperVia — Estagdo Central
SuperVia — Estagdo Madureira
SuperVia — Estacdo Mercaddo Madureira
Onibus Rodoviaria Nova Iguagu
Rodoviaria Velha (Plinio Casado) — Duque de Caxias
Terminal Shopping — Duque de Caxias
Terminal Rodovidrio de Alcantara

Terminal Rodoviario Coronel Américo Fontenelle —
Central
Terminal de Nova Aurora — Belford Roxo

Terminal Parque Sao Vicente — Belford Roxo
Terminal Rodoviario de Eden — S3o Jodo de Meriti

Terminal Rodovidrio Praga da Bandeira — Sdo Jodo
de Meriti
Terminal Rodovidrio de Niterdi

Fonte: Elaborada pelo Consércio

Fonte: Elaborada pelo Consércio

93



OFICINA

4.1.4.2  Formuldrio adotado

Para a realizacdo das entrevistas foi elaborado um formulario digital com o objetivo de coletar dados do perfil
social do entrevistado, seus habitos de deslocamentos e a avaliacdo de diversos atributos dos sistemas de
transporte publico coletivo. As figuras a seguir mostram as telas com as questGes apresentadas na pesquisa.

Pesquisa de Opinido - RMRJ - 2023 Posto: Local onde a pesquisa foi realizada
Pesquisador: Nome do entrevistador
Data da Entrevista:

N2 do tablet:

Pesq.:

Pergunta 1:
29/05/2023

Qual a linha de ©o6nibus/metro/trem estd
210 aguardando?

1)Qual a linha de 6nibus/metré/trem o Sr.(a) estd aguardando?

Nome ou numero da linha indicada pelo entrevistado

Total pesquisas: 0 Q

Figura 40: Tela inicial do aplicativo

Fonte: Elaborada pelo Consércio

Pesquisa de Opinido -Individual Pergu nta 2:

2) Qual st Jlaridade? Qual a sua escolaridade?

1)Analfabeto 6)Sup. Incompleto
Pergunta 3:

2)Fund. Incompleto 7)Sup. Completo Com qual género vocé se identifica?

3)Fund. Completo 8)Pds-grad Incompleto
4)Médio Incompleto 9)Pés-grad Completo Pergunta 4:

Qual a sua idade?
5)Médio Completo

3) Com qual género vocé se identifica?

1) Mulher 3) Nao-binario

2) Homem 4) Pref ndo responder

4) Qual a sua idade? -

Figura 41: Tela 2 do aplicativo

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Pesquisa de Opinido - Coletivo Pergunta 5:
Quantos dias da semana vocé utiliza o transporte
coletivo?

.dias da semana (1 a 6)

7) Todos os dias 8) 12 vez

Pergunta 6:
Por qual motivo vocé prefere realizar viagem com

9) Menos de 1 vez transporte coletivo?

6) Por que motivo prefere realizar viagem com transporte coletivo?
1) E barato 4) E seguro
2) E rapido 5) Outros

3) E confortavel

Figura 42: Tela 3 do aplicativo
Fonte: Elaborada pelo Consércio

Pesquisa de Opinido - Coletivo Pergu nta 7:
De onde o Sr.(a) esta vindo?

7) De onde o Sr(a) esta vindo?
1) Residéncia 5) Ass. pessoais
) & P Pergunta 8:
2) Trabalho 6) Satide Para onde o Sr. (a) esta indo?

3) Lazer | 7) Outros
4) Escola

8) Para onde o Sr(a) esta indo?

1) Residéncia 5) Ass. pessoais

2) Trabalho 6) Salde
3) Lazer 7) Outros

4) Escola

Figura 43: Tela 4 do aplicativo

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Pesquisa de Opinido - Coletivo Pergu nta 9:

Utiliza outro modo de transporte para completar
sua viagem?

9) Utiliza outro modo de transporte para completar sua viagem?

1) N&o 2) Sim Se Sim, qual modo?

Se sim, qual o modo?

1) Onibus/Metrd/Trem 5) Moto

2) Aplicativo/Téxi 6) Carro Pergunta 10:

) 3) Moto Taxi ~ ) 7) Outro (mencionar) (Apenas para quem utiliza bicicleta, moto ou carro)
4) Bicicleta Utiliza estacionamento?

10) Utiliza estacionamento (apenas para Bicileta,Moto ou Carro)

1) Nao 2) Sim

Figura 44: Tela 5 do aplicativo
Fonte: Elaborada pelo Consércio

Pesquisa de Opinido - Coletivo Pergu nta 11:
11) Como o Sr(a) paga o transporte pablico? Como o Sr.(a) paga o transporte publico?

1) Dinheiro no 6nibus/

5 le Ti
metro/trem 3) Vale Transp

(Caso seja isento) Qual o motivo da iseng¢do?

2) Cartao comum ( 4) Cartdo Escolar

5) Nao paga (isento)

Qual o motivo da isengao?

5.1) Idoso (de 60 a 65

anos) 5.4) Estudante

5.2) Idoso (mais de 65
anos)

5.5) Func sist. transporte

5.3) Pessoac/
deficiéncia 5.6) Outro, mencionar

Figura 45: Tela 6 do aplicativo

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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12) Como o Sr(a) fica a qualidade do
transporte publico que vocé usa?

Qualidade geral

_otagdo do dnibus/metrd/trem

umprimento dos horarios

Tempo de espera nos pontos

Tempo de espera no final de semana

agdo dos énibus/metrd/trem

lLimpeza dos énibus/metrd/trem

bre os horarios das viagens

nservagao das estagdes,abrigo

Atendimento dos motoristas

Segurancga na viagem (risco de acidentes nos onibus/
netrd/trem)

Integragao tarifaria

Figura 46: Tela 7 do aplicativo
Fonte: Elaborada pelo Consércio

Pesquisa de Opinido - Coletivo

13) Qual a cidade que vocé mora

14) Qual o principal problema que o Sr(a) indentifica no transporte
ublico que voce usa?

15) Qual € a principal qualidade que o Sr(a) identifica no transporte
ublico que vocé usa?

ystaria que hoje no transporte publico que

Figura 47: Tela 8 do aplicativo
Fonte: Elaborada pelo Consércio

Pergunta 12:

Como o Sr.(a) classifica a qualidade do transporte
publico que vocé usa?

(1) Muito bom

(2) Bom

(3) Regular

(4) Ruim

(5) Muito ruim

Na segunda coluna o usudrio responde o grau de
importancia dos atributos relacionados, do mais
importante ao menos importante.

Pergunta 13:
Qual a cidade que vocé mora?

Pergunta 14:

Qual o principal problema que o Sr.(a) identifica no
transporte publico que vocé usa?

Pergunta 15:

Qual a principal qualidade que o Sr.(a) identifica no
transporte publico que vocé usa?

Pergunta 16:

O que o Sr(a) gostaria que tivesse hoje no
transporte publico que vocé usa?
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4.2 Inventario

A realizacdo dos inventdrios de campo tem o objetivo de avaliar e levantar as caracteristicas atualizadas da
infraestrutura e da estrutura vidria, inclusive das calcadas e ciclovias no entorno das estagées selecionadas. Esse
levantamento é importante tanto para ajustar a rede de transportes da modelagem bem como para
identificacdo de problemas de acessibilidade que embasardo as propostas de melhoria da mobilidade urbana
tendo em vista as conexdes metropolitanas de cada municipio.

4.2.1 Metodologia de definigdo da rede

Visando um planejamento integrado dos municipios da RMRJ, foram selecionados para compor o inventario
pontos importantes de conexdo do sistema metropolitano de transportes, englobando estacGes de trem, metro,
BRT e terminais de 6nibus intermunicipais. Assim, ficou definido um total de 55 pontos de carater metropolitano
(Figura 48) distribuidos na RMRJ como indicado na Tabela 21.

Tabela 21: Pontos de integracao metropolitana

Municipio

Belford Roxo

Cachoeiras de
Macacu

Duque de Caxias

Estacao Municipio

Estagdo de trem Belford Roxo

Rodoviaria de Cachoeiras de Macacu

Estagdo de trem Duque de Caxias

Estagdo de trem Gramacho

Estagdo de trem Saracuruna

Estagdo de trem Parada Ideal

Estacao

Estacdo BRT Taquara

Estacdo BRT Tanque

Estacdo de trem e BRT Campo
Grande

Estacdo de trem e BRT
Paciéncia

Estacdo de trem e BRT
Magalhdes Bastos

Estagdo de trem e BRT Olaria

Guapimirim
Estacdo de trem Parada Modelo Estacdo de trem e BRT Penha
Estacdo de trem e BRT Santa
Terminal Rodovidrio de Manilha ¢
Itaborai Cruz
Terminal Rodovidrio de Venda das Pedras Estagdo de metrd Pavuna
Estacdo de trem e metrd
Itaguai Terminal Rodovidrio de Itaguai ¢ =
Rio de Janeiro Maracana
. ~ . Estagdo de trem e metr6 Sdo
Japeri Estagdo de trem Japeri o a
Cristévao
Estacdo de trem Magé Estagdo de trem Madureira
Magé Estagdo de trem Engenho d
Estacdo de trem Piabeta 5tacdo de ftrem Engenho de
Dentro
Marica Rodovidria de Maricd Estagdo de trem Deodoro
Estacdo de t tro Del
Estacdo de trem Presidente Juscelino > as;ao e trem & metro be
Mesquita Castilho
Estagdo de trem Mesquita Estagdo de trem Bangu
Estacdo de metrd Jardim
Nilépolis Estacdo de trem Nildpolis G .
Oceanico
Estacdo de barcas Araribodia Terminal Alvorada
Niteroi Estacdo de metrd Vicente de
Estacdo de barcas Charitas ¢
Carvalho
Nova Iguagu Estacdo de trem Nova Iguagu Estagdo de metro Uruguai
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Estacdo intermodal Central do

Paracambi Estagdo de trem Paracambi :
Brasil
Petropolis Rodovidria de Petrépolis Estagdo de metro Carioca
Queimados Estagdo de trem Queimados Estagcdo de barcas Praga XV
Terminal ~ Rodoviari d
Rio Bonito Rodovidria de Rio Bonito Sao Gongalo er[mna cdoviario €
Alcantara
Estacdo de t Sdo Jodo d
Terminal BRT Recreio Sdo Jodo de Meriti > af;?o € trem >80 Jodo de
Meriti
Rio de Janeiro Terminal BRT Centro Olimpico Seropédica Estrada Rio-Sdo Paulo
Terminal BRT Sulacap
Tangua Av. Do Contorno

Terminal BRT Fundao

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

CACHOEIRAS
DE MACACU

®
GUAPIMIRIM

@
ITABORAI

RIO BONITO

TANGUA

e
SAO
GONCALO

Legenda

[ 1 RMRJ
[] Fora da RMRJ
@ Pontos do inventario

Figura 48: EstagOes selecionadas para RMRJ

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
A definicdo da rede a ser inventariada foi definida de modo a avaliar as principais conexdes metropolitanas dos
municipios, tanto do ponto de vista da mobilidade ativa quanto da rede viaria. A rede foi definida a partir de um
buffer de 400 metros no entorno das estacGes selecionadas, identificando as vias que tenham carater de acesso
a estacdo, de modo que aquelas de uso residencial afastadas das estacGes foram removidas do buffer (Figura
49). Definiu-se, entdo, a “rede de caminhamento” de cada esta¢do para avaliar seus acessos viarios e principais
conexdes com terminais e pontos de interesse como universidades, shoppings e centros comerciais.
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Rede Bufferde 400m Rede de Caminhamento

&

a

Fiéura 49: Metodologia de defini¢cdo da rede de caminhamento
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

4.2.2 Levantamento das informagdes

Para o levantamento das caracteristicas viarias da rede selecionada, foram realizadas visitas técnicas de campo
e que foram complementadas a partir da ferramenta Google Street View. A andlise visual durante as visitas
técnicas permitiu uma verificacdo mais precisa de algumas informacGes e caracteristicas que ndo puderam ser
identificadas somente pela ferramenta digital, enquanto o Google Street View proporcionou uma ampla
cobertura de imagens da rede viaria. Com essa abordagem combinada, obteve-se uma avaliagdo mais completa
e precisa das caracteristicas da rede viaria selecionada.

Foi desenvolvido um conjunto de dois formularios eletrénicos para preenchimento das informacdes na
plataforma Google Forms, com o objetivo de capturar dados sobre a infraestrutura viaria e calgcadas das areas
selecionadas. O primeiro formulario contempla informacdes sobre a infraestrutura viaria, como nimero de faixas
de rolamento, estacionamento e ciclovias, enquanto o segundo se concentra na infraestrutura de calcadas,
utilizando como referéncia a metodologia do indice de caminhabilidade do ITDP.

1.1.1.1 Inventdario Vidrio
As seguintes informacgdes da infraestrutura vidria foram levantadas para cada via no formulario do inventario de
infraestrutura viaria:

e Tipo de pista: pista simples ou pista dupla;

e Sentido de circulagdo: dupla ou Unica;

e Numero de faixas por sentido;

e Tipo de pavimento: concreto, asfalto, paralelepipedo, bloco intertravado ou sem pavimentacgdo;

e Tipo de sistema de drenagem: sarjeta e bueiros boca de lobo, somente bocas de lobo, piso auto-
drenante ou auséncia de dispositivo de drenagem;

e Existéncia de lombadas;

e Existéncia de travessias elevadas;

e Existéncia de passarelas;

e Existéncia de sinalizagdo horizontal;

e Existéncia de sinalizagdo vertical;

e Existéncia de iluminacgdo publica;

e Tipo de tratamento ao transporte coletivo: corredor exclusivo a esquerda, faixa exclusiva a
direita, corredor preferencial o dia inteiro, corredor preferencial somente nos picos;

e Tipo de rede ciclovidria: ciclorrota, ciclofaixa ou ciclovia;

e Possibilidade de estacionamento: proibido com sinalizagdo, permitido, rotativo, carga e descarga
com sinalizacdo, ponto de taxi ou impossibilidade no caso de rodovias;

e Tipo de vaga de estacionamento: vagas a 45°, vagas a 90°, paralelo; e

e Existéncia de demarcacdo de vaga para Pessoas Com Deficiéncia (PCD).
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Figura 50: Parte do formulario de inventario da infraestrutura viaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
O resultado desse levantamento foi compilado e tratado em softwares de processamento de dados e se
apresenta em formato de mapas e tabelas nas se¢des 6.3 e 6.5 desse relatério.

1.1.1.2  Inventdrio de Pedestres
Adaptado da metodologia do indice de caminhabilidade elaborado pelo ITDP®, o formulario do inventario de
pedestres foi dividido em seis categorias: calcadas, mobilidade, atratividade, acessibilidade, ambiente e
seguranga vidria. A Tabela 22 apresenta a lista de atributos avaliados em cada uma das categorias para cada lado
da calgada (par e impar) em cada via da rede de caminhamento.

Tabela 22: Inventario de pedestres
Categoria Atributos Classificagao
Pavimentagdo em todo o trecho Com ou sem pavimentagao

Concreto; bloco intertravado; ladrilho hidraulico; terra batida;

fleckEloeipentelee pedra batida; pedra portuguesa; ladrilho ndo especifico; misto

Nao existem;
L. Aparicdo esparsa;
Buracos e desniveis na calgada s
Calgadas Aparigdo constante;
Em excesso.

Menor que 1,5m;

Entre 1,5m e 2,5m;
Largura da faixa livre da cal¢ada .

Maior que 2,5m;

Maior que 5m

Mobilidade Pontos de parada de 6nibus Se existem ou ndo pontos de parada;

5 |TDP, 2019, indice de Caminhabilidade Vers3o 2.0 - Ferramenta.
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Residencial;

Comercial e/ou servigos;
Tipo de uso predominante Industrial;

Equipamento urbano;

Misto.

Atratividade
Toda a face da quadra;

Presenca de fachada ativa Parcialmente;
Sem fachada ativa.

Mais da metade da face de quadra

Sim ou Nao
apresenta lotes sem uso

Vias exclusivas pedestres;
Vias compartilhadas;

Fungdo da rua . ) . .
Vias com calcadas segregadas e circulagdo de veiculos

motorizados.
Obstrugdo de iluminagdo por arvores | Sim ou Nao

Acessibilidade | Existéncia de piso tatil alerta e

L Sim ou Nao
direcional
Existéncia de iluminagdo pedonal Sim ou Nao

Presenca de bens irreversiveis,
entulho, galhadas ou pneus no | Sim ou N3o
trecho

Maioria do trecho;

. Metade do trecho;
Sombra e abrigo no trecho
Ambiente Menos da metade do trecho;

Reduzido/nenhum.
Fluxo de pedestre Sem fluxo, baixo fluxo, médio fluxo, alto fluxo

Existéncia de travessias de pedestre | Sim ou Nao

Travessias semaforizadas Nenhuma, algumas, maioria, todas
Travessias com faixa de pedestre Nenhuma, algumas, maioria, todas
Seguranga
viaria Existéncia de piso tatil alerta e

. . Nenhuma, algumas, maioria, todas
direcional nas travessias

Existéncia de rebaixo de guia nas

. o . Nenhuma, algumas, maioria, todas
aproximagdes das travessias

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
O resultado desse levantamento foi compilado e tratado em softwares de processamento de dados e se
apresenta em formato de mapas e tabelas nas se¢des 6.3 e 6.5 desse relatério.
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Figura 51: Parte do formulario do inventario de pedestres
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

1.1.1.3  Visitas de Campo

Visitas técnicas em campo no entorno de cada uma das esta¢des foram realizadas com o intuito de verificar com
mais detalhes e complementar as informac&es do inventario levantadas através da ferramenta digital.

4.2.3 Inventario para o Municipio de Nilépolis

Para o municipio de Nildpolis, foi selecionado um local de carater metropolitano localizado no centro do
municipio, na regido do entorno da estacdo de Nildpolis (Figura 52 e Figura 53). De acordo com a metodologia
adotada, a rede inventariada para Nilépolis totalizou aproximadamente 4,52 quildmetros de extensao.
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Figura 52: Localizagao da rede inventariada no municipio de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

A Figura 53 indica que a regido inventariada tem proximidade com a estagao citada acima.

A

SAO JOAO DE MERITI

RIO DE JANEIRO

Legenda

3 Limite Municipal
RMRJ
Rodovias estaduais
0O Inventdrio
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Legenda

Rede Inventariada

Estacéio Nilépolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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5. Modelagem da demanda por transportes

A rede de transportes da RMRIJ foi elaborada com o uso do software EMME (Equilibre Multimodal / Multimodal
Equilibrium) desenvolvido pela empresa Bentley Solutions a partir de redes desenvolvidas em projetos anteriores
feitos na regido e devidamente atualizados para este estudo. Os capitulos abaixo descrevem as principais partes
da rede de simulagao e mostram o trabalho de detalhamento realizado para a calibracdo da rede de simulagao
aos dados mais recentes de oferta e demanda pesquisados.

5.1 Elaboracao da rede metropolitana

Em linha com a grande maioria dos estudos de demanda de projetos urbanos da RMRJ, para este estudo langou-
se mdo do conceito de equilibrio que considera a capacidade de transporte para transporte publico e capacidade
vidria para transporte privado. De forma resumida, para proceder a alocagdo das matrizes de demanda a rede
sdo necessarios trés elementos:

e Rede de simulacdo contendo a oferta (fisica e operacional);
e Modelo de impedancia dos viajantes, tanto de transporte publico quanto de privado;
e Matrizes de demanda.

O modelo de simula¢do para a RMRIJ foi atualizado em ferramenta computacional desenvolvida em plataforma
EMMIE originalmente para o Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMRJ — PDTU (2015). Esse modelo vem
continuamente sendo refinado em fungdo de outros estudos realizados na regido.

Este capitulo apresenta as etapas da montagem e calibracdo do modelo de simulagdo e quais parametros foram
utilizados em sua composicao.

5.1.1 Montagem do banco de dados georreferenciado

Para a adaptacao da ferramenta desenvolvida anteriormente para o estudo de demanda do presente projeto,
algumas adequacdes tiveram de ser procedidas, tais como a adequag¢do do zoneamento, atualizacao do sistema
vidrios e da rede de transporte publico, atualizagdo das matrizes para o ano base do estudo, ou seja, 2023,
atualizacdes nos modelos de demanda existentes, assim como a valida¢do para o ano base.

5.1.2 Adequacgdo do zoneamento

A guantidade de pontos individuais de geracdo de demanda por transportes (origens e destinos) em areas
urbanas é imensa, fazendo-se necessario agregar esta demanda em zonas de trafego, que sdo a forma virtual de
representacao da demanda em um modelo de simulagdo para planejamento de transportes. Em geral, as zonas
de transporte sdo constituidas de um conjunto de setores censitarios do IBGE, que consistem nas unidades
espaciais para as quais sdo disponibilizadas as varidveis socioeconémicas, as quais explicam o comportamento
da demanda de transporte.

Para a definicdo das zonas de trafego, a area de estudo é delimitada e dividida em dreas homogéneas no que se
refere a distribuicdo socioeconémica, ao uso do solo e ao comportamento das viagens. Sua delimitacdo também
é guiada por aspectos fisicos como rios, montanhas e outras barreiras e pela disponibilidade de informacdes
socioecondmicas, como os setores censitarios do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Como base para o inicio do trabalho, foi utilizado zoneamento adotado no PDTU (2015), que possui 732 zonas.
Ap0ds analise deste zoneamento de partida, verificou-se a necessidade de realizar a desagregacdo de zonas que
porventura continham mais de uma estag¢do das redes de transporte estruturante da RMRJ, tais como o metro,
SuperVia e BRTs. Este trabalho de divisdo do zoneamento é importante para aumentar a sensibilidade do modelo
a gerar volumes de embarque e desembarque de passageiros em cada estacdo de sistemas de transporte
estruturantes de alta capacidade que for simulada, permitindo uma analise mais profunda das movimentagoes
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por estacdo e permitindo uma melhor calibragdo do modelo aos dados de embarques por estacdo do metro,
SuperVia e BRTs fornecidos pelo contratante.

Outra atualizacdo necessaria foi a inclusdo de 3 zonas referente ao municipio de Petrépolis, o qual ndo fazia
parte da RMRJ a época do zoneamento original do PDTU 2015. O municipio de Petrdpolis teve seu territorio
dividido em 3 zonas conforme agregacdo de setores censitarios do IBGE.

E importante ressaltar que o censo de 2022, que teve suas prévias ja publicadas, ndo conta com os microdados
desagregados por setores censitarios disponivel durante essa etapa do estudo. O mapa abaixo ilustra as novas
zonas de trafego, com especial atencdo as zonas lindeiras aos modos de transporte de alta capacidade. Apds
este processo, o modelo passou de 732 zonas para 752 zonas.
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Made with Emme. Map tiles ©@MapTiler @0penStreetMap contributors
Figura 54: Zoneamento proposto para a rede da RMRJ

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Para possibilitar a integracdo do zoneamento com a rede de transportes, cada uma das zonas passa a ser
representada por um ponto na rede, que por suas caracteristicas especiais € chamado de centroide, sendo estes
os locais considerados como origem e destino de todas as viagens daquela zona. Estes sdo conectados a rede
vidria por ligacGes virtuais (pois ndo representam vias reais) denominadas de acesso, as quais possuem
capacidade ilimitada e representam o tempo médio de acesso de todas as viagens com origem ou destino
naquela zona a rede viaria ou de transporte publico.

5.1.3 Sistema vidrio

A rede de transportes tem como objetivo representar o que o sistema de transporte oferece para satisfazer as
necessidades de deslocamento dos individuos na area de estudo. A descricdo de uma rede de transportes em
um modelo computacional requer a especificacdo da estrutura, as propriedades e os atributos desta rede e a
relacdo destas propriedades com os fluxos de trafego.

As redes constituem conjuntos de ligagdes e nds que incorporam caracteristicas dos sistemas de transporte. Cada
ligacdo corresponde a um trecho da rede de transportes existente, projetada ou concebida. Assim, para
descrever uma malha viaria urbana, uma ligacdo pode corresponder a um trecho de via entre intersecGes
importantes, que, por sua vez, representam os nos da rede viaria.
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Para descrever a rede de transportes, cada ligacdo contém informacdes como tipo da infraestrutura,
comprimento, velocidade ou tempo de percurso, custos e capacidade. Podem também ser codificadas outras
informacdes, de acordo com os objetivos da modelagem.

Como ja descrito, a rede de transportes utilizada na simulac¢do foi desenvolvida utilizando o software EMME, a
partir de malhas viarias utilizadas em estudos anteriores, as quais foram complementadas para incluir novas vias
ou intervengdes viarias que tenham ocorrido nos ultimos anos, com apoio em informacdes digitais publicas
(como o Google Earth ou Open Street Maps — OSM).

5.1.3.1 Numero de faixas

No ambito da elaboracdo deste estudo, foram atualizadas para a area de influéncia as informacdes sobre as
caracteristicas fisicas da rede viaria das principais vias com interesse metropolitano, tais como a Rodovia
Presidente Dutra, Avenida Brasil, Arco Metropolitano, BR-101, Ponte Rio Niterdi, além de vias onde houve
intensas modificagdes fisicas recentemente, como a Av. Perimetral e a Praga XV., nas quais circulam linhas de
transporte metropolitano.

O numero de faixas de circulacdo serve como insumo para determina¢do da capacidade da via, ou seja, a
guantidade de veiculos que podem utilizar o trecho, por unidade de tempo, antes de sua completa saturacdo.

Estes dados de numeros de faixas por sentido da via foram incorporados ao modelo de oferta. Foram utilizados
dados existentes de outros estudos e estimativas com base na sua funcdo de trafego da via dentro da rede.
Novamente, ferramentas online como Google Earth e OSM fornecem dados bastante atualizados deste atributo
e foram utilizados para a atualizacdo da rede. A Figura 55 apresenta o numero de faixas cadastrados para RMRJ.
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Figura 55: Numero de faixas na rede de simulagdo RMRIJ

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consdrcio
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Na Figura 56 é apresentado um detalhe do ndmero de faixas do arco metropolitano e da Rodovia Presidente
Dutra, importantes eixos metropolitanos entre a Baixada Fluminense e o municipio do Rio de janeiro.

T

8 1 :
Hﬁuode faixas por sentido de circulacio L\
3 f>

Na Figura 57 sdo detalhados os nimeros de faixas da Ponte Rio Niterdi e das alteragGes em rede feitas para a
retirada da via Perimetral.
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Figura 56: Detalhe com o numero de faixas da Via Dutra
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

5.1.3.2 Hierarquia vidria

A hierarquia vidria é uma classificacdo das vias de circulagdo de acordo com a sua importancia no sistema vidrio.
Ela pode ser usada para definir tanto a capacidade quanto a fungdo de trafego que um certo trecho possui
relativamente a malha viaria. Para este estudo foram utilizadas as seguintes hierarquias:

e Expressa: Via rapida com fungdo de conectar regides mais distantes, alta capacidade, intersecées em
desnivel e controle de acesso;

110



OFICINACONSULTORES

e Arterial: Proibicdo de estacionamentos nos trechos de maior volume de trafego, ligando regides distintas
da area urbana;

e Coletora: Vias com funcdo de acesso a vias arteriais ou expressas, ou ligacdo entre bairros préximos;

e Local: Via exclusivamente de acesso ao sistema viario principal — as vias locais devem ter baixa velocidade
privilegiando pedestres e bicicletas.

A Figura 58 ilustra a hierarquia vidria utilizada na rede de simulacdo da RMRJ.
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Figura 58: Hierarquia viaria utilizada na rede de simulagio

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

5.1.3.3 Tempo de viagem

Os tempos de viagem resultantes do modelo de simula¢cao devem estar representadas de acordo com os tempos
reais nos principais trajetos metropolitanos. Foi realizada uma verificacdo das dura¢des das viagens obtidas na
hora pico da manha através de dados de posse da consultoria, além de dados obtidos a partir do google Earth.
Estes dados de duracdo das viagens para algumas principais origens e destinos metropolitanos foram conferidos
com os resultados obtidos no modelo de simulagcdo, e quando necessario foram feitos ajustes nos parametros
dos links tais como a velocidade de fluxo livre e a capacidade para ajustar os tempos modelados aos reais
observados. Na Tabela 23 apresentam-se os principais pontos checados na rede de simulagdo para afericdo dos
tempos de viagem.

Tabela 23: Verificagdao de velocidades na rede de simulagdo

Via Tempo EMME Tempo Google Maps
Linha Vermelha, entre Jardim América e Caju 44min 35min a 1h30
Dutra e Linha vermelha, entre Nova Iguagu e Caju 61min 45min a 1h50
Av. Brasil, altura de CG até LV 1h13 45min a 1h20
Av. Américas do terminal CO até Jardim Oceanico 24min 18 a 55min
Ponte Rio Niteroi 32min 18 a 45min
Sdo Gongalo - Niteroi 19min 20min a 1h
Dutra a partir de Seropédica até Av. Brasil 1h14 45min a 1h20
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Via Tempo EMME Tempo Google Maps
Nova lguagu - Rio de Janeiro 49min 40min a 1h15
Arco Metropolitano + Linha Vermelha 1h47 45min a 1h50
Zona Sul - Centro (Tunel Rebougas) 17min 14 a 24min
Arco Metropolitano (SG -Seropédica) 2h 1h15a2h
SG - Seropedica pela Ponte + Dutra 1h58 1h20a 3h
Petropolis - RJ 1h40 50min a 2h
Linha Amarela 30min 18 a 40min
Barra - ZS 37min 20 a 45min

Fonte: Elaborada pelo Consércio
A Figura 59 detalha o processo de obtencdo dos tempos e dos caminhos obtidos através da rede de simulagéo,
para a hora pico da manha HPM. Na figura temos o primeiro exemplo com a mensurac¢do na rede de simulagdo
do tempo de viagem na Linha Vermelha, entre o Jardim América e Caju.
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Figura 59: Tempo de viagem entre Jardim América e Caju pela linha vermelha

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

5.1.4 Sistema de transporte coletivo

A oferta de transporte publico foi representada segundo a abrangéncia dos sistemas de 6nibus e sobre trilhos
da RMRJ. O sistema de transporte coletivo adotado contempla as linhas intermunicipais, as linhas sobre trilhos
do sistema SuperVia e metrd, os sistemas de BRTs, o VLT Carioca e os servigos de barcas.

A rede de simulagdo também contempla as linhas municipais, com maior detalhe para os municipios com maior
populagdo como Rio de Janeiro e Niterdi, as quais possuem integracdo com os modos de transporte
estruturantes de alta capacidade.

O principal enfoque foi dado as linhas metropolitanas e ao sistema de trilhos, pelo seu carater metropolitano.
Na Figura 60 sdo representadas as linhas de 6nibus metropolitanos considerados no modelo de simulacgdo.
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Figura 60: Cobertura de linhas metropolitanas da RMRJ
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
O sistema de transporte metropolitano sobre trilhos, SuperVia, foi incluido na rede de simulagdo com os seus
diversos servicos. A Figura 61 ilustra a cobertura do sistema sobre trilhos metropolitano.
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Figura 61: Cobertura do sistema sobre trilhos da SuperVia

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
O sistema de metro, apesar de restrito ao municipio do Rio de Janeiro tem grande importancia metropolitana
por permitir a integracdao com os demais modos de transporte e com as linhas metropolitanas. A Figura 62 ilustra
as linhas 1, 2 e 4 do sistema de metro.
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Made with Emme. Map tiles @MapTiler ©@0OpenStreetMap contributors
Figura 62: Cobertura do sistema de metrd

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
A rede de simulacdo contempla ainda os BRTs da cidade do Rio de Janeiro, com os corredores TransOeste,
TransCarioca e TransOlimpica, conforme representado na Figura 63. Estes também possuem integracdo com os
demais modos de transporte coletivo e por isso sdo importantes para serem considerados.
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Figura 63: Cobertura do sistema de BRTs

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

Também sdo considerados os servicos de barcas, pela sua funcdo de transporte metropolitano, principalmente
entre os municipios do Rio de Janeiro e de Niterdi. A Figura 64 ilustra os servicos de barcas considerados na rede
de simulagdo.
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Figura 64: Servicos de barcas considerados na rede de simulagao

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

5.2 Matriz semente

As matrizes sementes de viagens tém como origem as informacdes obtidas na Pesquisa de Origem e Destino
Domiciliar do PDTU (2015), as quais ja tinham sido atualizadas para 2020 em funcdo de estudos recentemente
realizados. Essas matrizes — apds a divisdo do zoneamento e da redistribuicdo das viagens entre as novas zonas
— foram atualizadas para o ano base de 2023 a partir de um procedimento do software EMME de ajuste da
demanda ao volume alocado chamado “transit demand adjustment”.

Este procedimento aloca os dados da matriz original (PDTU 2015 ajustada para 2020) e, conjuntamente aos
dados obtidos através das pesquisas realizadas, compara o volume alocado da matriz as pesquisas, realizando-
se um ajuste iterativo de cada par OD da matriz original com o objetivo de que, ao fim do processo iterativo, os
volumes alocados na rede de simulagdo estejam o mais préximo possivel dos volumes observados nas pesquisas.

Esse ajuste é, portanto, um processo iterativo no qual minimiza-se as diferengas entre os volumes alocados e os
pesquisados até que uma dada convergéncia seja atingida. O resultado deste processo é uma nova matriz
atualizada para o ano base de referéncia das pesquisas, no caso, 2023.

A atualizacdo das matrizes para o ano de 2023 foi realizada com base nos dados disponibilizados de embarques
catracados nas estacbes do metrd, SuperVia e BRTs, assim como com base nos dados da matriz de embarque e
desembarque por estacdo fornecida pela Prefeitura do Rio de Janeiro e, por ultimo, com a utilizacdo das
pesquisas de frequéncia e ocupacdo visual (FOV) realizadas em marc¢o de 2023 em diversos pontos estratégicos
das principais ligagdes metropolitanas.

O processo de ajuste foi dividido em duas etapas. Na primeira etapa foi construida uma rede de simulagdo
complementar contendo apenas os eixos do sistema de transporte estruturante, onde cada estagdo recebeu um
centroide ficticio para receber os dados de uma matriz construida para a hora-pico da manha a partir dos dados
de embarque e desembarque desenvolvidos a partir dos dados recebidos. Essa rede complementar foi alocada
e o resultado foi o carregamento do sistema de transporte estruturante observado.

Este carregamento foi comparado com as pesquisas de frequéncia e ocupacdo visual (FOV 2023) realizadas. Foi
entdo realizado o ajuste com o procedimento “transit demand adjustment” nesta rede auxiliar e como resultado,
foram obtidos os volumes alocados nos eixos estruturantes ajustados as pesquisas FOV realizadas em 2023 no
ambito do presente estudo.
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A Figura 65 ilustra o resultado desta primeira etapa de ajuste exclusivo da matriz embarque desembarque
construida a partir das FOVs realizadas em 2023.
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Figura 65: Volumes ajustados segundo as pesquisas FOV

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

Na segunda etapa do ajuste, os volumes alocados e ajustados na etapa inicial foram inseridos no modelo de
simulacdo principal como se fossem dados pesquisados. Esses volumes, além dos embarques e desembarques
foram inseridos como “transit segment volumes” no software EMME. A Figura 66 ilustra os dados obtidos da
etapa inicial do modelo auxiliar inseridos no modelo principal.
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Figura 66: Volume de passageiros no sistema estruturante SuperVia, Metro e BRTs — HPM

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
A seguir sdo ilustrados os carregamentos base de calibracdo para os modos de transporte estrutural em
separado. A Figura 67 ilustra os carregamentos, embarques e desembarques do metro.
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A seguir, na Figura 68, apresenta-se um detalhe da regidao central. Destaca-se a Central do Brasil com as maiores
guantidades de embarques e desembarques.
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A seguir, na Figura 69, sdo ilustrados os carregamentos de calibracao para o sistema SuperVia em separado.
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Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Na Figura 70, ilustra-se um detalhe do carregamento da SuperVia na regidao central.
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Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
A seguir, na Figura 71, apresentam-se os dados de volumes de calibracao para o sistema de BRTs do Rio de
Janeiro. Embora seja um sistema municipal, possui conexdes importantes com o sistema metropolitano e
estende-se até os limites do municipio, a oeste e sua calibracdo é importante para a boa representacdo das
viagens metropolitanas que utilizam esse sistema para completar sua viagem até a regido central ou a regido da
Barra da Tijuca, a qual apresenta grande quantidade de destinos na hora pico da manha.
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Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Na Figura 72 ilustra-se um detalhe da regido do terminal Alvorada, que possui grande movimentacao de
passageiros.
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Figura 72: Volume de passageiros no sistema BRT — zoom na regiao da Barra da Tijuca

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

Esses dados ilustrados acima, somados aos demais dados das FOVs 2023 pesquisados referentes aos volumes
de transporte publico além dos demais pontos necessarios para a calibracdo de eixos de transporte concorrentes
ou principais, foram utilizados para fazer um novo ajuste de “transit demand adjustment” da matriz original do
PDTU 2015 (ja previamente atualizada para 2020).

Ao final deste processo, o ajuste da matriz de transporte publico foi concluido, tanto no que se refere aos
volumes nos eixos de transporte estruturante (Metro, SuperVia e BRTs) quanto no que diz respeito ao volume
de transporte publico em via compartilhada pesquisado, incluindo os volumes em pontos estratégicos da rede
como a linha Amarela, por exemplo. A Figura 73 abaixo ilustra a matriz completa ajustada as pesquisas de
ocupacao visual (FOV) realizadas em 2023. O mapa apresenta os volumes de transporte coletivo para toda a rede
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metropolitana e destaca em amarelo, azul e vermelho a aderéncia dos volumes obtidos através da simulacdo
com os valores pesquisados na FOV, que é verificado o volume de passageiros de 6nibus no trecho. No mapa, os
pontos de contagem sdo representados com diferentes cores e escala, indicando a relagdao entre os valores
modelados e observados. Em amarelo, estdo destacados os pontos onde essa relagdo varia de 0 a 80% dos dados
observados; em azul, de 80% a 120%; e em vermelho, acima de 120%. Na altura de Nildpolis, na Via Light, a
aderéncia entre os volumes observado e modelado é notavel, com 92% de aderéncia e cerca de 1800 passageiros
durante o horario de pico da manh3, no sentido Rio de Janeiro.
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Figura 73: Volume de passageiros no Transporte Publico — HPM
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

Analogamente a metodologia de ajuste de matriz para o transporte publico, procedeu-se com o ajuste de
transporte privado (automoveis e caminhdes), com a diferenca de ndo ser necessaria a primeira etapa do
processo. Assim, os dados de contagens veiculares classificas levantados para este estudo foram utilizados para
fazer um novo ajuste — neste caso, chamado de “multiclass demand adjustment” — da matriz original do PDTU
(2015). Ao final deste processo, os volumes em pontos estratégicos da rede foram ajustados as pesquisas
realizadas em 2023, gerando uma matriz completa de transporte privado atualizada para o ano base.

A atualizagdo das matrizes para o ano base em ambos os modos (publico e privado) é essencial para o
desenvolvimento do estudo tanto para a calibracdao dos modos de transporte estruturantes quanto para a
calibracdo do trafego geral no modelo de simulacgao.

Portanto, como pode ser observado, as matrizes de demanda foram atualizadas para 2023 no processo de ajuste
acima detalhado. Assim sendo, com a metodologia aplicada, ndo foi necessario revisitar em detalhes as
primeiras etapas de construcdo de um cldssico modelo de demanda, sendo os resultados da atualizacdo das
matrizes tecnicamente adequados com base na abordagem aqui aplicada.

5.3 Alocagao, calibragao e validacao do modelo de simulagao no ano base

Na etapa de alocacdo de viagens, as matrizes origem destino nos diversos horizontes de projeto sdo atribuidas
as estratégias calculadas pelo software, obtidas a partir do modelo de simulagdo do sistema de transporte
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publico. Entende-se como estratégia toda a sequéncia de aces necessdrias que o passageiro precisa realizar
desde a origem até o destino, tais como andar até o ponto de Onibus, esperar a chegada do veiculo, embarcar,
realizar a viagem dentro do veiculo, desembarcar e andar até o destino, por exemplo.

O software faz a alocagdo dos volumes na estratégia 6tima (de minimo custo generalizado) e nas estratégias
eletivas que atendam o passageiro se o veiculo de outra estratégia passar primeiro, ou seja, sdo eletivas as
estratégias que se o tempo de espera for zero tenham custo generalizado menor ou igual que a estratégia 6tima.
Os volumes sdo alocados nas possiveis estratégias proporcionalmente a frequéncia de cada linha.

O processo de alocacdo é realizado com a ajuda de um modelo matematico de simulacdo de transportes que
tem a capacidade de implementar diferentes processos para escolha dos caminhos e distribuicdo das viagens ao
longo deles. O software de simulagdo de transportes utilizado neste estudo, o EMME, dispde de rotinas para
implementacdo de varios métodos de alocacgao.

Neste estudo as viagens do modo coletivo foram alocadas utilizando o método “extended transit assignment”, o
qual permite o tratamento das condi¢cOes de acesso, egresso e transferéncia mais elaborados e mais realistas. O
aspecto mais importante deste método é que a tarifa é incluida na escolha dos melhores caminhos. Isto é
possivel através do calculo do custo generalizado da viagem, adicionando o valor monetario da tarifa ao valor
monetizado do tempo de viagem (o valor do tempo do usuario é utilizado para converter as variaveis de tempo
em dinheiro e combina-las com a tarifa), detalhado segundo as diversas etapas da viagem: caminhada, espera,
movimentacgdo no veiculo, caminhada e espera no transbordo, desembarque e caminhada até o local de destino.

O ajuste dos parametros é um processo iterativo que exige profundo conhecimento técnico das ferramentas
disponiveis e dos modelos matematicos mais aceitos e utilizados em estudos de transporte. Este processo de
ajuste, chamado de calibracdo, é uma etapa essencial no processo de modelagem.

A partir da efetiva calibracdo do modelo, é possivel obter resultados coerentes que possuem carater explicativo,
como o objetivo de estudar os comportamentos de viagens e, posteriormente, projetar cendrios no horizonte
de estudo. O processo de calibracdo busca representar, na rede de simulagdo, os volumes efetivamente
observados em campo e o modelo é considerado calibrado quando ele consegue representar estes volumes
observados de forma consistente.

Os graficos da Figura 74 e da Figura 75 ilustram a calibragdo dos volumes de transporte coletivo e transporte
privado nos locais onde foram realizadas as pesquisas FOV e em todos os trechos de secdo dos sistemas de
transporte estruturantes.
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Figura 74: Grafico do volume alocado x observado para transporte publico
Fonte: EMME — Elaborada pelo Consércio
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Figura 75: Grafico do volume alocado x observado para transporte privado

Além desta verificacdo das secOes, foi realizada a conferéncia do total de embarques por modo de transporte
estruturante. A Tabela 24 apresenta a comparacdo entre o total de embarques observados por modo e o total
de embarques modelados ap0ds a calibracao.
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Tabela 24: Validag¢do dos totais de embarques por modo de transporte

Modo de transporte  Embarques Observados Embarques Varia¢do
estruturante (HPM) Modelados (HPM) (%)
Metro 54.905 58.054 5,7%
SuperVia 43.836 46.073 5,1%
BRTs 46.889 50.361 7,4%
Total 145.631 154.488 6,1%

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Além dos totais por modo, foi dada especial atencdo aos totais por estacdo para as principais estacdes por modo
de transporte. A Tabela 25 ilustra a comparacao entre os totais de embarques observados e modelados por
estacdo para as estacdes com as maiores quantidades de embarques na hora pico da manha por modo de
transporte estruturante.

Tabela 25: Validagdo dos totais de embarque por estagdo

Modo de

Embarques = Embarques i~
transporte Estagdo Observados  Modelados Var:’agao
estruturante (HPM) (HPM) (%)
Metro Pavuna 8.018 7.968 -0,6%
Metro Central do Brasil / Centro 7.025 7.070 0,6%
Metro Jardim Oceanico / Barra da Tijuca 4.188 4.178 -0,2%
Metrd Coelho Neto 2.409 2.320 -3,7%
Metro Uruguai / Tijuca 2.106 2.077 -1,4%
Metrd Iraja 2.027 1.936 -4,5%
SuperVia Nova Iguagu 2.107 2.328 10,5%
SuperVia Queimados 2.057 2.081 1,2%
SuperVia Santa Cruz 1.884 1.630 -13,5%
SuperVia E. Pedreira 1.722 1.433 -16,8%
SuperVia Madureira 1.553 1.564 0,7%
BRT Mato Alto 3.569 3.581 0,3%
BRT Jardim Oceanico / Barra da Tijuca 3.014 3.093 2,6%
BRT Terminal Santa Cruz 2.200 2.190 -0,4%
BRT Magarga 2.031 1.796 -11,6%
BRT Pingo D’agua 1.408 1.249 -11,3%

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
E importante observar que a calibracdo apresenta resultados mais acurados para as estacdes com as maiores
guantidades de embarques, enquanto as estacdes com quantidades mais baixas sdo mais dificeis de ajustar pois
uma variacao absoluta pequena pode representar uma grande parte do total de embarques da estacao.

5.4 Indicadores metropolitanos

ApOds a etapa de atualizacdo da rede, atualizacdo da matriz, alocacgdo, calibracdo e validacdo do modelo de
simulacdo, descrito nos itens anteriores, é possivel analisar os principais eixos de conexdes metropolitanas,
tanto para o sistema viario como para o sistema estruturante de transporte coletivo. Essa analise servirad de
insumo para a montagem da rede futura metropolitana e do desenvolvimento das intervengdes dentro do PRM
2034.
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5.4.1 Eixos vidrios metropolitanos

Esse capitulo tem como objetivo a avaliacdo dos eixos vidrios metropolitanos, tanto do seu carregamento e
importancia para os deslocamentos metropolitanos quanto do seu nivel de saturacdo, com objetivo de
identificar pontos criticos.

54.1.1 Carregamento dos Principais Eixos Metropolitanos

Para as conexdes vidrias, sdo apresentados nos mapas a seguir os carregamentos dos principais eixos viarios
metropolitanos como a Av. Brasil, BR-040, Ponte Rio Niterdi e Arco Metropolitano. A Figura 76 apresenta a escala
de toda a RMRJ e a Figura 77 apresenta um detalhe da regido onde passa trés importantes eixos de acesso ao
municipio do Rio de Janeiro, principal destino dos deslocamentos metropolitanos: Av. Brasil, Linha Vermelha, BR-
040, BR116 (Dutra) e a Ponte Rio Niterai.
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Figura 76: Carregamento de transporte individual nos principais eixos metropolitanos

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
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Figura 77: Carregamento de transporte individual nos principais eixos metroplitanos, Av. Brasil e Linha Vermelha
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Destacam-se os carregamentos na BR-040, ligagdo com a regido serrana, Ponte Rio Niterdi, BR-101, ligacdo com
a regido Oeste e Costa Verde, e a BR-116 (Via Dutra), principal rodovia do pais que permite a ligacdo entre os
estados de S3o Paulo e Rio de Janeiro. A Tabela 26 apresenta o trecho mais carregado dos principais eixos
metropolitanos observados.

Tabela 26: Carregamento maximo no HPM dos principais eixos metropolitanos

Eixo viario Sentido mais carregado Ve/h no sentido
mais carregado
Av. Brasil. Sentido centro do Rio 14.400
BR-040 Sentido centro do Rio 12.900
BR-116 (Dutra) Sentido centro do Rio 7.600
Ponte Rio Niteroi Sentido Rio de Janeiro 6.900
Arco Metropolitano Sentido Duque de Caxias 5.400

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

5.4.1.2 Avaliagdo dos Pontos Criticos

Além da avaliagdo dos eixos mais carregados quanto ao trafego de automaoveis é importante que seja realizada
uma avaliacdo da saturacdo dessas vias, de modo a identificar possiveis gargalos e oportunidades de melhoria
dos deslocamentos metropolitanos. O mapa da Figura 78 ilustra a avaliacdo do nivel de servigco do transporte
individual para o ano base de 2023 no sistema vidrio principal metropolitano.
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Figura 78: Nivel de saturac¢do do sistema viario metropolitano

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Destaca-se o elevado nivel de saturacdo das principais vias de interesse metropolitano, tais como a Ponte Rio
Niterdi, a BR 040, a Av. Brasil e a Via Dutra. A BR-040 apresenta alto nivel de saturacdo desde o Arco
Metropolitano, no municipio de Duque de Caxias, até o limite municipal com o Rio de Janeiro. A BR116 (Dutra)
apresenta niveis alto de saturagdo a partir do municipio de Nova Iguacu, com a situacdo piorando préximo dos
municipios de Belford Roxo e Sdo Jodo de Meriti. Através do mapa de saturacgdo das vias é possivel observar a
caracteristicas dos deslocamentos concéntricos com destinos altamente localizados no centro do Rio de Janeiro.

5.4.1.3 Linhas de desejo para o municipio de Nildpolis

Com objetivo de obter um entendimento maior dos deslocamentos metropolitanos por transporte privado com
origem e destino em Nilépolis, foram realizadas linhas de desejo de viagem, tanto para as viagens com origem
guanto para viagens com destino no municipio. O mapa da Figura 79 apresenta as linhas de desejo com as origens
no municipio de Nildpolis — HPM para o transporte individual durante o pico da manha.
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Figura 79: Linhas de desejo de origens no municipio de Nildpolis durante o pico da manha

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
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Através do mapa apresentado pode-se tirar algumas observacGes sobre os deslocamentos metropolitanos de
Nilépolis. A maior parte das viagens que se originam no municipio tem como destino Mesquita, Duque de Caxias
e Rio de Janeiro. De forma analoga, apresenta-se abaixo, na Figura 80, as linhas de desejo das viagens com
destino no municipio de Nilépolis para o transporte individual durante o pico da manha.
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Figura 80: Linhas de desejo de destinos no municipio de Nildpolis durante o pico da manha
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

5.4.2 Eixos de transporte publico coletivo

Esta secdo tem como objetivo a avaliacdo dos eixos de transporte coletivo metropolitanos, tanto do seu
carregamento e importancia para os deslocamentos metropolitanos quanto do seu nivel de saturacdo, com
objetivo de identificar pontos criticos.

5.4.2.1 Sistemas de transporte estruturantes

A RMRIJ conta com trés principais sistemas estruturantes de transporte coletivo, que sdo caracterizados como de
média e alta capacidade: Metr6, SuperVia e BRTs. Apds a validagdo e calibracdo do modelo para 2023, é possivel
observar os carregamentos dos trés principais modos, como mostra o mapa da Figura 81.
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Figura 81: Carregamento do transporte coletivo — Metrd, SuperVia e BRTs
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Para maior detalhe, na Figura 82, apresenta-se o carregamento de cada modo em separado, com o primeiro
mapa apresentando o carregamento do metr6. Através do mapa é possivel observar que a linha 2 do metr6
apresenta um carregamento elevado, com o trecho compartilhado, a partir da Central do Brasil, sendo o mais
carregado do sistema, com cerca de 22 000 passageiros por hora no sentido mais carregado na HPM, em direcdo
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Figura 82: Carregamento do Metrd na HPM

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
A seguir, na Figura 83, apresenta-se o carregamento do cenario base calibrado para a SuperVia. No mapa abaixo
é possivel observar que o ramal de Japeri e de Santa Cruz sdo os mais carregados, com ambos apresentando
volumes préximos de 9000 passageiros por hora no sentido mais carregado. A partir de Deodoro, onde os ramais
operam na mesma infraestrutura o carregamento critico chega a quase 18.000 passageiros por hora no sentido
mais carregado, em direcdo a Central do Brasil.
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Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Por fim, apresenta-se, na Figura 84, o carregamento do BRT no cendrio calibrado, com a operacdo dos trés
corredores existentes no municipio do Rio de Janeiro: TransOeste, TransOlimpica e TransCarioca. Apesar do
sistema de BRTs ser municipal, tanto da opera¢do quanto da localizagdo da sua infraestrutura, ele atende
usudrios de outros municipios, que apds pegar um Onibus intermunicipal ou algum dos outros sistemas
estruturantes podem transferir para o BRT.

Entre os trés corredores em operagao, dois apresentam maior carregamento: TransCarioca e TransOeste. O
TransOeste apresenta um carregamento maximo de 9.000 passageiros por hora sentido mais carregado, na altura
do bairro do Recreio. O TransCarioca apresenta um carregamento maximo de 9.200 passageiros por hora sentido
mais carregado na altura do shopping Via Parque, na Av. Ayrton Senna. O corredor TransOlimpica apresenta
carregamento consideravelmente menores, com cerca de 5.400 pessoas proximo ao terminal Centro Olimpico.

// "~
asil o~ ILHA DO FUNDAO
- —
X : '/,/J
S / Rio de Janeiro

V

,-._;

ILHa/bOMBESA
/S

- /L apmm g

% Volume de transporte coletivo (pax/h) - HPM

'
\.~'/ s o 12000 15000

'“‘f a “ ™ Made with Scale: 1080 tiles ©MapTiler ©@0penStreetMap contributors
Figura 84 Carregamento dos BRTs TransOeste, TransOlimpica e TransCarioca na HPM

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
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5.4.2.2  Onibus intermunicipais

Além dos transportes estruturantes apresentados no item anterior, os deslocamentos por 6nibus intermunicipais
sdao uma parcela importante dos deslocamentos que acontecem na RMRJ. A Figura 85 apresenta o carregamento
das linhas de transporte metropolitano por 6nibus. Destaque para os volumes entre Niterdi e Rio de Janeiro e
viagens no eixo da BR-040 e da Via Dutra/Av. Brasil.

E possivel observar também a capilaridade dos itinerarios de 6nibus intermunicipais, principalmente na baixada
fluminense. Os carregamentos observados através do mapa corroboram a légica dos deslocamentos em dire¢do
ao centro do Rio de Janeiro, com os principais eixos viario de acesso sendo também os que apresentam maior
carregamento de transporte publico rodovidrio intermunicipal. A Figura 86 apresenta um destaque para a regido
da baixada e centro do Rio de Janeiro.
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Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
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5.4.2.3 Avaliagdo dos pontos criticos

Além da avaliagdo dos eixos mais carregados quanto ao transporte coletivo, é importante que seja realizada
uma avaliacdo da saturacdo desses servicos, de modo a identificar possiveis gargalos e oportunidades de
melhoria dos deslocamentos metropolitanos. O mapa da Figura 87 ilustra a avaliagdo do nivel de servico do
transporte coletivo para o ano base de 2023 no sistema de transporte coletivo estruturante metropolitano.
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Figura 87: Nivel de saturag¢do no sistema de transporte estruturante de alta capacidade

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
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Para melhor detalhe, sdo exibidos abaixo os mapas de saturacdao de cada modo de transporte em separado. O
primeiro apresentado, na Figura 88, é do sistema de metr6 e apresenta uma saturacdo da linha 2, no trecho
entre a central do brasil e a estacdo de Iraja.
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A seguir, apresenta-se, na Figura 89, o nivel de saturacdo no sistema de trans metropolitanos SuperVia. Através
do mapa da figura abaixo identifica-se que os ramais de Japeri e Santa Cruz apresentam altos niveis de saturacdo
do sistema, o que pode ser tratado no ambito das propostas do PRM 2034.
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Figura 89: Nivel de saturagao no sistema SuperVia

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Por fim, apresenta-se na Figura 90 o nivel de saturacdo dos trés corredores de BRTs. Observa-se que os trés
corredores apresentam pontos criticos de saturacdo elevada, com o TransOeste tendo seu ponto critico logo
apods o terminal Alvorada, o TransCarioca na chegada a Barra da Tijuca proximo a Jacarepagua e a TransOlimpica
em grande parte do seu tracado, até Magalh3des Bastos.
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5.4.2.4 Linhas de desejo para o municipio de Nildpolis
A seguir, na Figura 91, apresentam-se as linhas de desejo com as origens no municipio de Nilépolis — HPM para
o transporte coletivo durante o pico da manha.
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Figura 91: Linhas de desejo de origens no municipio de Nildpolis durante o pico da manha
De forma andloga, apresentam-se na Figura 92 as linhas de desejo dos destinos no municipio de Nildpolis para o
transporte coletivo durante o pico da manha.
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Figura 92: Linhas de desejo de destinos no municipio de Nilépolis durante o pico da manha

5.4.3 Tempos de viagem

Outro indicador relevante para compreensao do deslocamento metropolitano sdo os tempos de viagens. Na
Figura 93 é apresentado histograma com a distribuicdo dos tempos de viagens do transporte individual. E
possivel observar que cerca de 30% dos deslocamentos por transporte privado duram até 20 minutos com cerca
de 75% dos deslocamentos durante até 60 minutos.
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Figura 93: Histograma do tempo de viagem dos usuarios do transporte privado na RMRJ
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Além da observacdo dos tempos de viagem para o transporte individual é interessante que esses sejam
comparados com os tempos de viagem do transporte coletivo. O histograma da Figura 94 apresenta a
distribuicdo do tempo de viagem dos passageiros do transporte coletivo.
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Figura 94: Histograma do tempo de viagem do transporte coletivo na RMRJ
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Comparando os tempos de viagem de transporte individual e transporte coletivo, nota-se que as viagens de
transporte coletivo sao bem mais longas, com cerca de 50% delas duram mais do que 50 minutos e 80% delas
durando mais do que 85 minutos.

5.5 Impacto dos projetos metropolitanos sobre Nilopolis

Nesta secdo sdo apresentados os resultados especificos para Nildpolis, uma vez que nem todos os projetos
aplicados ao modelo afetam o padrdo de mobilidade do municipio. No caso, foram verificadas alteragdes mais
significativas associadas ao corredor TransBaixada e ao VLT Pavuna-Belford Roxo.

5.5.1 Corredor TransBaixada

Os municipios da baixada fluminense contribuem com quantidades significativas dos deslocamentos
metropolitanos, sejam por transporte publico ou por transporte privado. O projeto de execu¢do de uma via
perimetral que conecte estes municipios tem como intuito fomentar a economia local e facilitar os
deslocamentos entre eles, que hoje sdao altamente dependes das rodovias e, por muitas vezes, precisam realizar
viagens longas para se conectarem.
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A intervencdo proposta utilizaria as margens do rio Sarapui para a execucdo de uma via de mao dupla, que
funcionaria como via expressa. Em adicdo a isso, o PEDUI propde que seja considerado a constru¢do de um eixo
prioritario ao transporte coletivo, ou BRT ou BRS, no eixo viario da TransBaixada.

No ambito do PRM 2034, com intuito de fomentar a utilizagdo do transporte coletivo, recomenda-se que, ao
executar um novo eixo viario, seja executado também um corredor BRT. O tracado proposto para a intervencao
se encontra na figura a seguir, junto com a infraestrutura existente do sistema ferroviario e metroviario da regido.
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Figura 95: Tragado proposto para BRT TransBaixada
Fonte: Elaborado pelo Consércio
Com objetivo de identificar a demanda potencial do corredor BRT TransBaixada, o mesmo foi simulado na
ferramenta desenvolvida para o PRM 2034. O mapa a seguir apresenta o carregamento na hora pico da manha
para o corredor. Para fins de simulacdo, foi criado somente um servico hipotético, de modo que fosse captada a
demanda potencial do sistema.
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E possivel observar, no mapa acima, que o eixo apresenta um carregamento maximo de 5400 passageiros na
hora pico da manh3, no sentido Duque de Caxias. Esse movimento é esperado, dado que a maior quantidade
dos empregos, e sendo assim dos destinos, se encontram no municipio de Duque de Caxias. Entretanto, o eixo
apresenta um fluxo de cerca de 2800 passageiros na hora pico manh3, de Duque de Caxias em direcdo a Nilépolis.

E importante observar que, dado o nivel estratégico do PRM 2034, n3o foram realizadas adequacdes das redes
de transporte publico coletivo por 6nibus com intuito de alimentar o corredor BRT, o que deve ser contemplado
numa eventual execu¢do da intervencdo, a nivel local. O mapa a seguir apresenta o impacto na rede de
transporte publico gerada pelo corredor, através do qual é possivel observar que ha reducdo generalizada de
demanda em linhas que faziam o trajeto perimetral conectando os municipios da baixada fluminense. No mapa,
a cor verde representa um aumento do volume em comparacdo ao cendrio base e o vermelho uma redugdo em
comparacdo ao cendrio base.
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Figura 97: Comparagdo de volumes entre cendrio Base e cenario com o BRT TransBaixada, no horizonte 2034
Fonte: Elaborado pelo Consércio
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De modo a medir o impacto local no municipio de Nildpolis, a seguir é apresentado o tempo de viagem entre o
municipio e a Central do Brasil, no cendrio base e no cenario com a intervengao, no horizonte de 2034.

Tabela 27: Redugdo do tempo de viagem entre Nilopolis e municipios
da Baixada Fluminense, e Central do Brasil, no horizonte 2034
Tempo no cenario
com BRT Diferenca em %
TransBaixada (min)
Nilépolis - Central 85,8 78,0 -9%
Fonte: Elaborado pelo Consdrcio

Tempo no cenario

Trech
FECho Base (min)

Como mencionado, a proposta de um BRT acompanha a execugdo de um bindrio ao longo Rio Sarapui, de forma
a conectar os municipios da Baixada Fluminense, préximo de funcionar como um mini arco metropolitano. A
TransBaixada impacta diretamente cinco municipios da RMRJ, sdo eles: Duque de Caxias, Belford Roxo, Sdo Jodo
de Meriti, Mesquita e Nilopolis.

A intervengao propGe uma ligagdo vidria saindo da BR-040 em Duque de Caxias e, utilizando a margem do Rio
Sarapui, cruzando a Via Dutra e a Via Light, conectando assim os principais eixos viarios da regido de forma
perimetral. Essa conexdo é proposta dentro do ambito do PEDUI, como Ac¢do EM-08 e apresenta potencial de
aliviar possiveis congestionamentos em vias locais. Além disso, o PEDUI coloca o projeto com potencial de levar
avancos na area de drenagem, desenvolvimento urbano, econémico e social para a regido. O mapa a seguir
apresenta a localizacdo da via, com as principais rodovias destacadas, bem como os locais onde é possivel
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LAPERI & e
g — /
\ - - . — - =
‘4
N~ — —/“ B /_\ 3 3= MAGE
QUEIMADOS
DUQUE DE CAXIAS
’
BELFORD ROXO v \

NOVA IGUAGL

Legenda
] Limite Municipal

. -~ Investimento viario ¢
..., = Viario Transbaixada

Figura 98: Proposta de abertura de via TransBaixada, conectando municipios da baixada fluminense
Fonte: Elaborado pelo Consdrcio
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De forma a avaliar os impactos no transporte privado da regido, a proposta foi testada no modelo de transporte
da RMRJ, com intuito de se observar os impactos nas dindmicas dos deslocamentos locais e metropolitanos. O
mapa a seguir apresenta o carregamento total do cendrio, onde o novo viario apresenta cerca de 3,5 mil veiculos
por hora no sentido mais carregado, que é de Duque de Caxias em dire¢do a Nildpolis.
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Figura 99: Volume de automovel na TransBaixada, no horizonte 2034

Fonte: Elaborado pelo Consdrcio
Para que seja possivel observar o impacto nas principais vias, 0 mapa da figura a seguir mostra a comparagao
dos volumes de automadvel no cenario base e no cenario com a execuc¢do do vidrio TransBaixada. No mapa, a cor
verde representa ganhos de volume, enquanto a vermelha representa uma queda do volume.
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Figura 100: Comparagao de volumes de automével no cenario base e no cendrio da TransBaixada, no horizonte de 2034.
Fonte: Elaborado pelo Consoércio
Através do mapa é possivel observar que existe um impacto significativo no Arco Metropolitano e na BR-040,
com a conexdo direta de Duque de Caxias para os outros municipios. Ndo somente, existe um aumento de
volume na via Dutra, provavelmente por usudrios saindo de Duque de Caxias, utilizando a nova via e descendo

a via Dutra em direcdo ao centro do Rio de Janeiro.
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5.5.2 VLT Pavuna — Belford Roxo

O estudo para a execu¢do de uma linha de veiculo leve sobre trilhos foi apresentado durante o PEDUI e,
posteriormente, realizado um estudo especifico sobre, intitulado de Pavuna — Arco Metropolitano. O projeto
visava a criacdo de uma linha de VLT utilizando calha existente de trilhos de carga, como forma de revitalizacdo
urbanistica e de levar transporte de qualidade aos municipios da regido.

O tragado do projeto avaliado no ambito do PRM 2034 é apresentado a seguir, assim como as infraestruturas

ferroviarias e metrovidrias, que terdo integracdo com o novo VLT na esta¢do da Pavuna, no municipio do Rio de
Janeiro.
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Figura 101: Proposta de VLT conectando Belford Roxo e Nova Iguagu em Pavuna
Fonte: Elaborado pelo Consércio
O projeto foi testado no modelo de simulacdo da RMRJ e, com isso, é possivel obter os carregamentos do novo
eixo de VLT na hora pico manh3, assim como seu impacto nos outros modos da regidao e nos tempos de viagem
dos moradores dos municipios impactados. O mapa a seguir mostra o carregamento.
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Através do mapa é possivel observar que o trecho critico de carregamento é préximo da Pavuna, com cerca de
7500 passageiros na hora pico manha, no sentido mais carregado. O sistema proposto alimenta o ramal da
SuperVia e a Linha 02 do Metrg, e tem tragado concorrente ao Ramal de Nova Iguagu. Para medir o impacto da
intervencdo nos sistemas existentes sdo apresentados os mapas a seguir, o primeiro (Figura 103) isolando o efeito
na SuperVia e o segundo isolando o efeito no metr6é. O mapa apresenta a cor verde para ganha de passageiros
e cor vermelha para perda de passageiros.
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Figura 103: Impacto do VLT Pavuna no carregamento da SuperVia

Fonte: Elaborado pelo Consdrcio
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Figura 104: Impacto do VLT Pavuna no carregamento do Metro
Fonte: Elaborado pelo Consdrcio
E possivel observar através das imagens que o impacto maior da intervencdo é no carregamento da linha 2 do
Metrd, com pouco impacto negativo no ramal Nova Iguagu da SuperVia. Os usuarios do VLT, de acordo com os
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resultados apresentados, realizam a transferéncia para a Linha 02 do Metrd, em detrimento ao ramal Belford
Roxo da Supervia. Com isso, é possivel supor que o carregamento absorvido pela intervencdo venha de 6nibus
municipais e intermunicipais da regido. A tabela a seguir apresenta a reducdo do tempo de viagem entre o
municipio e a Central do Brasil, uma forma de que seja medido os impactos positivos da intervencdo. Os tempos
apresentados se referem ao tempo médio de viagem em transporte coletivo entre zonas do modelo que
representam os municipios, ou localidades, destacados, eventualmente, o tempo de viagem pode ser maior ou
menor, dependendo das transferéncias e da escolha modal.

Tabela 28: Redugdo do tempo médio de viagem por transporte coletivo entre o municipio e a Central do Brasil

.. Tempo no cendrio Tempo no cendrio .
Municipio P P Diferenca em %

base (min) com VLT (min)
Nilépolis Central do Brasil 85,8 78,0 -9%

Fonte: Elaborado pelo Consdrcio
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6. Diagnostico
Nesta secdo apresenta-se o diagndstico do municipio de Nilépolis, abordando os principais aspectos legais e
institucionais que estdo relacionados a mobilidade urbana bem como as caracteristicas gerais do municipio
considerando seus aspectos geograficos, territoriais, populacionais e de desenvolvimento econGmico e
urbanistico. Ademais, caracteriza-se a oferta e demanda do sistema de mobilidade além de considera¢Ges sobre
a segurancga viaria e a gestdo do transito. Por fim, para complementar o diagndstico, sdo apresentadas as
contribui¢des da oficina de participacdo social com a sociedade civil.

6.1 Aspectos legais e institucionais

Os aspectos legais relativos a mobilidade urbana do municipio de Nildpolis dizem respeito, principalmente, ao
seu Plano Diretor. Os aspectos institucionais aqui destacados se referem a estrutura organizacional da Prefeitura
orientados para a tematica da mobilidade urbana. Importante destacar que o municipio ainda ndo possui uma
Lei de Mobilidade aprovada (o Plano de Mobilidade foi contratado, mas ndo conta com relatdrios publicados).

6.1.1 Aspectos legais

O Plano Diretor de Nildpolis é de 2006, sendo que a Lei Complementar n° 148 de 26 de junho de 2019 aprovou
em seu artigo 12 a revisdo do mesmo. E importante destacar que possui um capitulo dedicado a insercdo regional
do municipio na RMRJ, conforme reproduzido a seguir:

“Art. 15 - Para garantir uma eficaz inser¢do de Nildpolis na Baixada Fluminense, o municipio investird seus
esforgos e recursos proprios, transferéncias, recursos de parcerias publico-privadas e consdrcios com as cidades
limitrofes, prioritariamente:

| — nas vias intramunicipais que ampliem as entradas e saidas do municipio;
Il — nas vias ao longo das divisas, sempre que possivel;

Il — em investimento e melhoria em passagens e ligacdes como pontes, viadutos, passagens inferiores e
passarelas;

IV — na reducdo dos efeitos do isolamento urbanistico trazido pela ferrovia e por vias expressas como a
Via Light, através do aumento e regulagdo das transposicGes fisicas, inclusive com acdes
intergovernamentais;

V — no planejamento do trafego interno priorizando as vias principais de mdo Unica com trafego
preferencialmente sentido rotatério. ”

Com relacdo a mobilidade e transporte, a tabela abaixo compila as diretrizes de cada um dos eixos tematicos
identificados.
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Tabela 29: Diretrizes gerais do Plano Diretor de Nildpolis por eixo de mobilidade

Eixos de Diretrizes gerais para cada eixo

Mobilidade

Circulagdo de Priorizagdo da circulagdo de pedestres, garantidos os espagos a eles destinados nas principais vias de
Pedestres circulagdo e tratamento geométrico nas calgadas visando a acessibilidade universal

Previsdo de programas de incentivos para os moradores cuidarem e manterem suas calgadas em
condigBes de atender as pessoas portadoras de necessidades especiais - PNE
Sistema Implementagdo de ciclovias
Cicloviario
Sistema Vidrio | Alargamento das vias de circulagdo, melhorando ventilagdo e a mobilidade de pessoas, veiculos e
Principal cargas
Estabelecimento de binarios que facilitem a fluidez do transito sempre que necessario
Buscar a permeabilidade urbana e a integragdo com os municipios limitrofes, através de pontes,
viadutos, passarelas, passagens de nivel e subterraneas sob ferrovias e rodovias
Utilizagdo das faixas de dominio da estrada de ferro ndo operacionais a este modo de transporte para
melhoria das condi¢Ges de trafegabilidade das avenidas marginais a ela
Vias marginais dos rios Sarapui e Meriti/ Pavuna, ampliando a ligagdo da Baixada Fluminense a Zona
Oeste do Rio de Janeiro, e a prépria inser¢do rapida e dindmica da area de Desenvolvimento
Estratégico de Gericind, as demais areas da cidade de Nilépolis, Mesquita e Rio de Janeiro.
Sera criado um anel vidrio municipal que se desenvolvera ao longo das divisas municipais, com base
na drea do campo natural do Gericind, as margens do Rio Pavuna e Sarapui e Via Light
Seguranga Implantagdo de sistema de iluminagdo publica em todo o sistema viario, objetivando aumentar a
Viaria seguranga da circulagdo de pedestres, ciclistas e veiculos
Exigir e estimular raios de curvatura nas edificagdes e muros de esquina que aumentem a visibilidade
e parcialmente sua segurancga, de pedestres, ciclistas e veiculos
Colocagdo de sinais de transito nas principais vias para passagem de pedestres e melhor fluidez de

trafego
Transporte Estimulo ao uso de transporte coletivo, orientando neste sentido os investimentos publicos e
Publico privados, tendo em vista democratizar o sistema viario

Privilegiar as condigdes de melhoria da eficiéncia dos trens suburbanos de passageiros e suas
estagdes para niveis de padrao de metr6 ou outro método de transporte coletivo de massa como BRT
ou VLT

Planejar os percursos de coletivos para atender prioritariamente ao critério universal do
atendimento, aliado a economicidade

Qualificar a ambiéncia urbana dos corredores de transporte coletivo visando maior fluidez do trafego
Estudar e propor tarifas compativeis com os percursos, visando ampliar e garantir o atendimento da

populagdo
Gestdo da | Estimulo a substituicdo das edificagdes de modo a permitir o alargamento das vias arteriais
mobilidade Estimulo a implantagdo de sistema integrado de transportes
urbana Estabelecimento de medidas que levem ao disciplinamento do trafego, em especial dos pontos de

carga e descarga, de entrada e saida de colégios e dos estacionamentos
Anadlise e monitoramento das atividades existentes geradoras de trafego quando aos impactos sobre
o sistema vidrio, para sua adequagdo as condigdes de fluidez das vias
Qualificar o sistema de atendimento as pessoas deficientes e com necessidades especiais
Minimizar o impacto de trafego de passagem, especialmente na Area Central
Instalagdo de placas indicativas com nome dos logradouros
Implantagdo de sistema de iluminagdo publica moderna em todo o sistema viario, objetivando
aumentar a segurancga de pedestres, ciclistas e veiculos, bem como trazendo economia energética

Carga urbana Disciplinar o trafego de cargas perigosas e superdimensionadas com implementacdo de condi¢des de
trafego e restri¢do de horario

Fonte: Lei Complementar n2 68, de 3 de outubro de 2006 e Lei Complementar n° 148, de 26 de junho de 2019

Chama atencdo a falta de diretrizes para o transporte ativo; sugere-se a Prefeitura que este seja objeto de ajuste
na revisao prevista pela lei de 2019.
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6.1.2 Organizagao institucional

Em Nilépolis, a Secretaria Municipal de Transportes é o érgdo responsavel pelo gerenciamento do sistema de
transporte e transito. Entre suas fungdes tem-se planejar, implantar e controlar um plano viario; supervisionar o
transporte coletivo permissionario e de fretamento; analisar e liberar as gratuidades no transporte coletivo; e
fiscalizar a utilizacdo do transporte para pessoas portadoras de necessidades especiais. Ndo foi possivel obter,
junto a Prefeitura, informacdes sobre os érgdos responsaveis de outras tematicas da mobilidade.

6.2 Caracteristicas gerais do municipio

Nesta secdo apresenta-se o municipio de Nildpolis tanto em rela¢do as caracteristicas fisicas do seu territério
incluindo a divisdao em distritos e zonas, bem como os principais polos geradores de viagens e a sua estrutura
sociodemogrifica.

6.2.1 Aspectos geograficos e ambientais

O municipio de Nilépolis se encontra junto ao grupo de municipios localizados entre a Via Dutra e a Av. Brasil,
tendo como municipios vizinhos Mesquita, Sdo Jodo de Meriti e Rio de Janeiro. Seus principais acessos sdo a Via
Light e a Av. Getllio de Moura, como mostrado na figura a seguir.

A

SAO JOAD DE MERITI

NILOPOLLS

RIO DE JANEIRO

Legenda

O Sede Municipal
) Limite Municipal
= Rodovias Federais
0 1 2 km Rodovias Estaduais
[ — = Estrutura Ferrovidria
@ Estagdes Ferroviarias

Figura 105: Mapa Situacional de Nildpolis
Fonte: Elaborado pelo Consércio
O Estado do Rio de Janeiro conta com uma base de informacdes estaduais disponibilizadas pelo Instituto Estadual
do Ambiente (INEA), que fornece uma visdo geral do uso e cobertura do solo, assim como das areas de protecdo
ambiental e dos principais aglomerados urbanos de cada municipio do Estado, assim como sua densidade de
ocupacdo. Como se pode observar na figura a seguir, a ocupacdo é extremamente concentrada a leste, restando
apenas as areas de preservacao do Campo de Gericind.
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A

SAO JOAO DE MERITI

MESQUITA

Legenda

O Sede Municipal
] Municipios
Rodovias Estaduais
—— Estrutura Ferrovidria
® Estagdes Ferroviarias

Ocupagdo Urbana
0 2,5 5 km [ Ocupacéo Urbana de Alta Densidade
| ] [ Ocupacdo Urbana de Baixa Densidade

[ Ocupacdo Urbana de Média Densidade

Figura 106: Unidades de Conservagdo e Ocupacdo Urbana de Nilépolis
Fonte: INEA (2019), elaborada pelo Consércio

6.2.2 Zoneamento
O Plano Diretor de Nilépolis possui apenas duas macrozonas:

e Area Urbana Consolidada: abrange a parte do territério municipal ocupada atualmente;
e Area de Desenvolvimento Estratégico: abrange a parte ocupada pelo Campo de Gericind.

Apesar de ndo se ter obtido o mapa deste zoneamento com o municipio, o Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (PEDUI/RMRJ) desenvolveu uma andlise dos Planos
Diretores e apresentou o mapa de zoneamento municipal reproduzido a seguir. Verifica-se claramente que o
municipio extremamente urbanizado nas areas passiveis de ocupacdo, uma caracteristica comum a cidades nesta
porcdo da RMRJ.
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Figura 107: Macrozoneamento de Nil6polis
Fonte: PEDUI/RMRJ
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6.2.3 Desenvolvimento urbano

E importante destacar aimportancia dos postos de trabalho como responsaveis, em grande medida, pela atra¢do
de viagens cotidianas. Nesse sentido, para o caso de Nildpolis é notavel a relevancia dos empregos no setor de
servigcos e comércio, conforme evidenciado no grafico da Figura 108, que mostra a distribuicdo percentual de
empregos por setor econdmico em Nilépolis e na RMRJ como um todo.
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* 1,8% 0,0% 0,2%
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Industria Construgao Civil Comércio Servigos Agropecudria

m Nilépolis M Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

Figura 108: Distribuicdao percentual de empregos por setor economico em Nilépolis e na RMRJ (2021)
Fonte: RAIS (2021), elaborado pelo Consércio
Realizou-se um levantamento preliminar dos Polos Geradores de Viagens (PGVs) por meio da geocodificacdo dos
dados da Relacdo Anual de InformacgGes Sociais (RAIS), fornecidos pelo Ministério do Trabalho. No entanto, é
importante destacar que ndo foram identificados quaisquer PGVs em Nilépolis que se enquadrassem nos
critérios estabelecidos.

Devido ao uso do solo predominantemente misto em Nilépolis, os PGVs estdo bem espalhados. Nao foi possivel
obter, junto a Prefeitura, uma identificacdo dos grandes polos geradores para incorporacdo a este diagndstico. O
mapa a seguir apresenta os polos geradores obtidos através de dados do IBGE (equipamentos de saude) e do
INEP (escolas basicas).
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Figura 109: Mapa dos polos geradores de viagens - Educagao e Saude
Fonte: IBGE e INEP, elaborado pelo Consércio

6.2.4 Estrutura sociodemografica

6.2.4.1

Evolugdo da populagdo

A tabela a seguir apresenta a comparacado da evolugdo populacional do municipio de Nilépolis desde 2000, como
disponibilizado pela plataforma do ITDP MobiliDados, que conta com um levantamento de informagdes para as
regiGes metropolitanas. Para os anos de 2000, 2010 e 2022 (Censo), onde existem informacGes levantadas
através do censo do IBGE, sdo utilizados os dados referentes a ele. Para os anos intermediarios, 2005 e 2015,
foram utilizadas as estimativas publicadas anualmente no Didrio Oficial da Unido.

Tabela 30: Evolugao da populacao entre 2000 e 2022, dados do Censo

Municipio 2000 2005 2010 2015 2022
Nil6polis 153.712 150.968 157.425 158.309 150.281
RMRJ 11.254.026 11.953.548 12.241.449 12.578.845 12.534.128
Estado RJ 14.392.106 15.383.407 15.989.929 16.550.024 16.055.174

Fonte: MobiliDados, com dados do IBGE e do Diario Oficial da Unido
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Tabela 31: Taxa geométrica do crescimento populacional, ano a ano

2000-2010 2010-2022

REHEG (%a.a.) (%a.a.)
Nil6polis 0,24 % -0,38%
RMRJ 0,84% 0,20%
Estado RJ 1,06% 0,03%

Fonte: MobiliDados, com dados do IBGE e do Diario Oficial da Unido

6.2.4.2  Perfil populacional socioeconémico
A figura a seguir apresenta a piramide etaria de Nildpolis, com a divisdo entre sexo masculino e feminino e a
comparacdo com a média brasileira, conforme o Censo 2022.
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Figura 110: Piramide etaria de Nilopolis
Fonte: IBGE (2022), elaborado pelo Consércio
Quanto a populacdo por setores censitarios, tem-se apenas os dados disponibilizados pelo IBGE no censo de
2010, a partir dos quais foi realizado um mapa de densidade populacional, com o intuito de entender melhor a
distribuicdo espacial no municipio.

Através dele é possivel observar que, em termos de distribuicdo populacional, a concentragdo é elevada e
homogénea, com leve reducdo ao longo do eixo ferroviario devido a preservacdo da faixa de dominio.
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Figura 111: Distribuicao espacial da densidade populacional de Nilopolis
Fonte: IBGE (2010), elaborado pelo Consércio

6.3 Caracterizacao da oferta de transporte

A caracterizacdo da oferta do sistema de transporte de Nildpolis é categorizada de acordo com os modos de
transportes, incluindo o sistema viario, o transporte publico coletivo e individual, o transporte ativo a pé e por
bicicleta, além de discussdes acerca do transporte de cargas na regido.

6.3.1 Sistema viario

O sistema vidrio de Nildpolis € composto pelas vias metropolitanas existentes e projetadas e o arruamento na
cidade, que se divide em vias arteriais, coletoras e locais. De acordo com o Plano Diretor, tais vias sdo classificadas
conforme abaixo:

e Vias estruturantes metropolitanas, que sdo as vias metropolitanas que cortam o municipio, fazendo a
ligacdo de diversos municipios:
Via Light;
o Avenidas marginais a estrada de Ferro Central do Brasil;
o LigagOes transversais Nilopolis-Caxias e Olinda-Caxias;
o Ligagdes longitudinais Mesquita-Rio de Janeiro;
e \Vias metropolitanas projetadas, que sdo as vias também estruturantes, que necessitam ser
implementadas, mesmo fora do territdrio Nilopolitana visando maior integracdo deste com a metrépole:
o Extensdo da Via Light até o Arco Metropolitano (RJ 109) ao norte e a Madureira e Linha Amarela
ao Sul;
o Extensdo da Linha Vermelha até a Via Light e posteriormente até a Avenida Brasil (préximo a
Bangu);
o Implantagdo da Avenida marginal do Rio Sarapui desde o Municipio de Duque de Caxias até a
Avenida Brasil (préximo a Bangu);

o
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e Arteriais, que sdo as vias que atendem ao trafego das ligagdes extremas aos grandes fluxos de trafego

interno, proporcionando acesso direto aos eixos rodoviarios e aos principais geradores de trafego;

e Vias Coletoras, que sdo as vias que tém funcdo de coletar o trafego das vias arteriais e canaliza-lo as vias
locais e bairros, acomodando fluxos de trafego local dentro das areas residenciais e comerciais, além de

atender aos trechos coletores/distribuidores de alguns itinerarios de dnibus;
e Vias Locais, que sdo as vias destinadas ao trafego interno dos bairros.

Entretanto, o Plano Diretor disponivel ndo apresenta um mapa com a classificagdo das vias de forma especifica.

O sistema viario de Nilépolis sofre de algumas interferéncias, dada a existéncia de conflitos com a via férrea e a
Via Light — embora esta ultima seja limitrofe ao municipio, restringe os deslocamentos para Sdo Jodo de Meriti.

SAO JOAO DE MERITI

RIO DE JANEIRO

Legenda

0 1 2 km
Barreiras
<= Linha Ferroviaria

Figura 112: Mapa das barreiras ao sistema viario de Nilopolis
Fonte: Elaborado pelo Consdrcio
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Nas figuras abaixo podem ser visualizados os efeitos de barreira causado pela via férrea, que divide a cidade em
suas regides leste e oeste.

Figura 113: Barreira causada pela via férrea
Fonte: Consorcio

Figura 114: Barreira causada pela via férrea

Fonte: Consorcio
Trata-se de um fator de alta complexidade para a administracdo municipal, uma vez que travessias em nivel ndo
sdo recomendadas para estas areas de elevada densidade populacional e, ainda, uma ferrovia para transporte
de passageiros, que possui intervalo menor entre as composi¢cdes do que as de carga.
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6.3.1.1 Inventdrio

A seguir apresentam-se algumas informagdes levantadas quanto ao sistema vidrio no entorno da estagdo de
trem Nildpolis. Pode-se notar que ha grande variacdo do numero de faixas por sentido e maos de direcdo,
havendo caréncia de um sistema de circulacdo de mais alta capacidade, algo importante para um local onde ha
intensa concentracdo de transbordos entre 6nibus e trens. Por outro lado, todas as ruas possuem pavimentacdo
adequada

/NILOPOLIS

6 2 A

& NILOPOLIS

(2 ,
© Nilopolis

Legenda
Tipo de pista
=== Sentido Unico — 1 faixa por sentido
0 250 500 m Sentido unico — 2 faixas por sentido
[ ] === Sentido duplo — 1 faixa por sentido

Sentido unico — 3 faixas por sentido

Figura 115: Tipo de pista no entorno da estagao de trem Nilépolis e Rodovidria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Figura 116: Tipo de pavimento no entorno da esta¢do de trem Nrilépolis e Rodovidria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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/NILOPOLIS

Legenda
Existéncia de sistema de drenagem
0 250 = |nexistente
I = Somente com bocas de lobo

Com sarjetas e bueiros boca de lobo

Figura 117: Sistema de drenagem no entorno da estacdo de trem Nilopolis e Rodoviaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

6.3.2 Sistema de transporte publico coletivo
No que tange ao transporte de passageiros, a cidade é atendida pela ferrovia (contando com duas estagées), por
linhas de 6nibus municipais e intermunicipais e uma rodoviaria.
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Figura 118: Estacoes de trem de passageiros e terminal rodoviario em Nilépolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

6.3.2.1  Sistema de Onibus Municipal
Conforme mencionado anteriormente, a Prefeitura ndo forneceu qualquer informacdo sobre a mobilidade no
municipio, limitando este diagndstico as observagdes de campo.

Ha um sistema de linhas municipais, utilizando 6nibus convencionais e pontos de parada com abrigo e
sinalizacdo, embora em sua minoria. Durante a elaboracdo deste Plano, a tarifa das linhas municipais era de
RS$5,00 e sem possibilidade de realizar integracdo entre elas. Apesar disso, tais linhas realizam integracdo com
outros modos conforme as regras do Bilhete Unico Intermunicipal (BUI).
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Figura 120: Ponto sem sinalizagdo e sem abrigo
Fonte: Consoércio
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L

Figura 121: Pontos com abrigo junto a ferrovia
Fonte: Consorcio
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6.3.2.2  Sistema de Onibus Intermunicipal

De acordo com as informacGes obtidas junto ao DETRO-RJ, foram identificadas 41 linhas intermunicipais que
atendem ao municipio de Nildpolis e o conectam ao restante da RMRJ. Tais linhas realizam integragdo com outros
modos conforme as regras do Bilhete Unico Intermunicipal (BUI).
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Figura 122: Linhas Intermunicipais que atendem ao municipio de Nilépolis
Fonte: DETRO-RJ, elaborado pelo Consércio

Tabela 32: Listagem das linhas intermunicipais e suas tarifas

Tarifa Municipio Origem Municipio Destino
7071 Miguel Couto - Olinda RS 5,00 Nova lguacu Nilépolis
478B Mesquita - Central RS 11,30 | Mesquita Rio de Janeiro
651B Mesquita - Central RS 11,30 Mesquita Rio de Janeiro
429 Duque de Caxias - Queimados RS$ 5,00 | Duque de Caxias Queimados
428I Cabral - Comendador Soares RS 5,00 Nil6polis Nova Iguagu
1071 Nilépolis - Sdo Jodo de Meriti RS$ 5,00 | Nildpolis S&o Jodo de Meriti
4371 Nilépolis - Coelho Rocha RS 5,00 Nil6polis S30 Jodo de Meriti
106l Nilépolis - Sdo Jodo de Meriti RS$ 5,00 | Nildpolis S&o Jodo de Meriti
433| Nilépolis - Pavuna RS 5,00 Nil6polis Rio de Janeiro
1041 Nilépolis - Pavuna RS$ 5,00 | Nildpolis Rio de Janeiro
103! Nildpolis - Grande Rio RS 5,00 Nil6polis S30 Jodo de Meriti
451T Duque de Caxias — Campo Grande RS$ 5,00 | Duque de Caxias Rio de Janeiro
1207 Duque de Caxias — Itaguai RS 5,75 Duque de Caxias Itaguai
4391 Nilépolis - Mesquita RS 5,00 | Nilopolis Mesquita
4311 Nildpolis — Juscelino RS 5,00 Nil6polis Mesquita
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Municipio Origem

Municipio Destino

420T Nilépolis — Barra da Tijuca RS 11,30 | Nildpolis Rio de Janeiro
434L Nova Iguagu — Sulacap RS 5,00 Nova lguagu Rio de Janeiro
129B Nilépolis — Central RS 11,30 | Nildpolis Rio de Janeiro
516l Nilépolis - Km 2,5 BR-116 RS 5,00 | Nildpolis S&o Jodo de Meriti
1311 Duque de Caxias - Nova Iguagu RS 5,75 | Duque de Caxias Nova Iguacu
138l Dugque de Caxias - Nilépolis RS 5,00 Dugque de Caxias Nilépolis
1940D Niterdi - Nova Iguagu RS 26,30 | Niteroi Nova Iguagu
143C Niteréi - Nova Iguagu RS 12,75 @ Niterdi Nova Iguacu
601I Nova Iguagu — Belford Roxo RS 5,00 | Nova Iguagu Belford Roxo
133B Central - Nova Iguagu RS 10,65 | Rio de Janeiro Nova Iguagu
4791 Nova Iguagu — Parada de Lucas RS 5,00 | Nova Iguagu Rio de Janeiro
551L Nova Iguagu — Penha RS 5,00 Nova lguagu Rio de Janeiro
543L Nova Iguagu — Méier RS 5,00 | Nova Iguagu Rio de Janeiro
544L Nova Iguagu — Méier RS 5,00 Nova lguagu Rio de Janeiro
541L Nova Iguagu — Cascadura RS 5,00 | Nova Iguagu Rio de Janeiro
546L Nova lguacu — Taquara RS 5,00 Nova Iguagu Rio de Janeiro
540L Nova Iguagu — Ricardo de Albuquerque RS 5,00 | Nova Iguagu Rio de Janeiro
547L Nilépolis - Ricardo de Albuquerque RS 5,00 = Nilopolis Rio de Janeiro
737L Belford Roxo - Deodoro RS 5,00 | Belford Roxo Rio de Janeiro
432L Nova Iguacu - Bangu RS 5,00 | Nova lguagu Rio de Janeiro
548P Campo Grande - Nilépolis RS 5,75 | Rio de Janeiro Nilépolis
544p Nilépolis - Seropédica RS 5,75 | Nildpolis Seropédica
1248 Nilépolis — Central RS 11,30 | Nilépolis Rio de Janeiro
541l Nova Iguacu - Pavuna RS 5,00 | Nova lguagu Rio de Janeiro
716L Santa Rita - Pavuna RS 5,00 | Nova Iguagu Rio de Janeiro
749L Morro Agudo - Pavuna RS 5,00 | Nova lguagu Rio de Janeiro

Fonte: DETRO-RJ, elaborado pelo Consércio
Devido a falta de vias com capacidade mais elevada, observa-se uma concentragdo dos itinerarios na Av. Getulio
de Moura e na Av. Roberto Silveira, similarmente ao que acontece no municipio vizinho de Mesquita.

A Rodoviaria de Nildpolis, administrada pela CODERTE e operada pela Concessiondria RIOTERP — Rio Terminais
Rodovidrios de Passageiros S.A., é ponto de origem de linhas regulares metropolitanas e estaduais, ligando o
municipio a Seropédica, Campo Grande, Central, Barra da Tijuca, Nova Iguacu, Sdo Jodo de Meriti, Macaé, Cabo
Frio, Friburgo e Rio das Ostras. Passam pelo terminal cerca de 500 mil passageiros e 600 6nibus por dia, segundo
a concessionaria. A rodoviaria possui estacionamento pago com 100 vagas e bicicletarios gratuito.

A seguir sdo mostradas fotos da area externa e interna.
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Figura 123: Onibus intermunicipal no terminal

Fonte: Consorcio

Figura 124: Area de embarque no terminal

Fonte: Consorcio

6.3.2.3  Transporte ferrovidrio

O municipio conta com duas estacGes ferrovidrias, Nilépolis e Olinda, com servicos regulares durante o dia. A
estacdo de Nilopolis esta localizada préxima ao Square Shopping Center, ao Terminal Rodoviario, a dois hospitais
e a intensa atividade comercial de rua. Ambas as esta¢gdes do municipio contam com acesso monitorado por
catracas e com servico de bilheteria.

6.3.2.4 Inventdrio
N3do ha qualquer prioridade fisica para o transporte publico coletivo no entorno da estagdo ferrovidria de
Nilépolis, conforme se pode observar a seguir.
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/NILOPOLIS

5 TEG Legenda

Prioridade de Transporte Publico
=== Sem prioridade para transporte ptblico

Figura 125: Auséncia de prioridade fisica para transporte publico coletivo no entorno da estagao de trem Nildpolis e
Rodoviaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
6.3.3 Outros servigos de transporte publico

N3o foi possivel obter informaces sobre estes servicos com a Prefeitura, mas observou-se em campo a
existéncia de taxis e pontos demarcados nas ruas.

6.3.3.1 Inventdrio
Ha pontos de taxi na regido de entorno da estacdo Nilépolis e na Rodovidria, porém apenas um estd localizado
no entorno direto do acesso a ferrovia, sendo os outros para atendimento ao shopping e area comercial.
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/NILOPOLIS

Legenda
0 250 Pontos de taxi
[ ) — Sem ponto de taxi

== Com ponto de taxi

Figura 126: Pontos de taxi no entorno da estacdo de trem Nilopolis e Rodoviaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

6.3.4 Transporte ciclovidrio
Nao foi possivel obter informacdes sobre a infraestrutura cicloviaria com a Prefeitura.

De acordo com pesquisas em fontes secundarias, hd uma ciclovia dentro do Parque Municipal Natural de
Gericing, utilizada para lazer.

Identificou-se em campo uma ciclovia com cerca de 500 m ligando a Vila Olimpica a Av. Carmela Dutra, mas sem
continuidade e com existéncia de obstaculos maéveis (ex: lixo).
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Figura 127: Ciclovia em Nildpolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
Porém, verificou-se a existéncia de bicicletdrio na estagdo Nildpolis e também paraciclos junto ao Terminal
Rodovidrio, como mostrado na figura a seguir, um forte indicio de utilizacdo de bicicletas como modo de
transporte para acesso aos trens e 6nibus intermunicipais. Como ndo ha vias dedicadas, infere-se que os ciclistas

trafegam nas pistas de veiculos motorizados ou calgadas.

TERMINAL
DE ONIBUS

Operadora:
-

ro

terminais

Figura 128: Paraciclos ﬁo Terminal Rodoviario
Fonte: Consorcio
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6.3.4.1 Inventdrio
De fato, o inventario realizado no entorno da estacdo Nilépolis e Rodoviaria ndo identificou qualquer sistema
viario dedicado a bicicletas.

NILOPOLIS

5 556 Legenda

Rede cicloviaria
=== |nexistente

Figura 129: Rede cicloviaria no entorno da estacdo de trem Nilopolis e Rodoviaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

6.3.5 Mobilidade a pé

O estado geral das calgadas é razodvel no Centro, com os frequentemente observados bloqueios méveis. A
medida em que se afasta da area central, porém, a qualidade das calgadas comeca a cair, chegando a inexistir
em vdrias ruas. Também foi notada a falta de rampas para acessibilidade as calgadas e pontos de 6nibus. N3o foi
possivel obter com a Prefeitura informagdes sobre as condicGes gerais das calgadas e outras acées de melhoria
da acessibilidade.
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Figura 130: Calcada com largura insuficiente (obstaculos
fixos) moveis)

Fonte: Consorcio Fonte: Consorcio

Figura 132: Calgada com largura insuficiente e comércio oupando parte da via
Fonte: Consorcio
Apesar das deficiéncias, observa-se que existem alguns bons exemplos de medidas para promover espacos
adequados para os pedestres, sendo necessario expandir estes conceitos para outras areas da cidade.
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Figura 133: Calgcada com boa largura e nivelada
Fonte: Consorcio

De fato, existe um calcaddo junto a estacdo Nildpolis na Estrada Mirandela, conhecido como “Calcadido de

Nil6polis”.

Figura 134: Calcaddo existente
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Figura 135: Cal¢adao

Fonte: Consorcio

6.3.5.1 Inventdrio

A condicdo das calcadas no entorno da estacdo de Nildpolis e da Rodovidria é insatisfatdria, uma vez que em
geral sdo calcadas estreitas, hda muitos trechos com buracos e desniveis, praticamente ndo ha iluminacdo
dedicada aos pedestres e a presenca de sombra e abrigo é limitada a dreas com uso mais comercial; ou seja, as
condigdes de acesso ndo sdo um incentivo a utilizagdo do transporte publico.

L

NILOPOLIS

aTADALTE

Estacdo Nilépolis

Legenda

Estado das calcadas

= Nao existe calcada no trecho

= Excesso de buracos/desniveis.

=== Aparicéo constante de buracos/desniveis.
Aparicdo esparsa de buracos/desniveis.

=== Nao existem buracos e desniveis.

0 100 200 m

Figura 136: Estado das calgadas no entorno da estagdo de trem Nilopolis e Rodovidria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Estagdo Nildpolis
0 100 200 m
|

Legenda

Largura da calcada

= Até 1,50m

7 Entre 1,50m e 2,50m
=== Entre 2,50 e 5,00m
=== Acima de 5,00m

Figura 137: Largura das calcadas no entorno da estacdo de trem Nilopolis e Rodovidria

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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C R Estac&o Nilépolis

Legenda

lluminacéo para pedestre

= Nao existe calcada no trecho

== Nao existe iluminacéo para pedestre
Existe iluminacédo para pedestre

Figura 138: lluminagdo para pedestre no entorno da esta¢do de trem Nil6polis e Rodoviaria

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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NILOPOLIS

An. e

Estacao Nilopolis

G
\& Legend
23 egenda

Sombra e/ou abrigo no trecho

== Em nenhum trecho

=== Em menos da metade do trecho
0 100 200 m Em metade do trecho

g == Na maior parte do trecho
Figura 139: Presenca de sombra e abrigo no entorno da estagao de trem Nildpolis e Rodoviaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

6.3.6 Logistica urbana e transporte de cargas

N3ao foi possivel obter informacdes sobre a regulamentacdo da circula¢do de veiculos de carga em Nildpolis. As
visitas de campo identificaram ser comum a parada de veiculos em local proibido para carga e descarga, sendo
a sinalizacdo deficiente para as vagas exclusivas para esta atividade.
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Figura 140: Veiculo parado em local proibido para carga e descarga
Fonte: Consorcio

6.4 Caracterizacdao da demanda de transporte

Nesta secdo serdo apresentadas informacGes quanto a demanda de transporte, em cada um dos
subcomponentes da mobilidade urbana.

6.4.1 Sistema viario

A plataforma de dados disponibilizada pelo ITDP apresenta um panorama das frotas de veiculos de toda a Regido
Metropolitana, o que nos permite comparar a evolucdo da frota de Nilépolis com os outros municipios e a média
da RMRJ. O grafico a seguir apresenta a evolucdo da frota de Nildpolis nos ultimos 20 anos, em volume total de
licencas, o aumento em 20 anos corresponde a 243%, ou quase 3 vezes, saindo de 16.603 veiculos em 2001 para
56.933 veiculos em 2021.
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Figura 141: Evolugdo da frota de veiculos em Nilépolis
Fonte: MobiliDados (2021), elaborado pelo Consdrcio
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E interessante avaliar a evolucdo da frota de veiculos em Nildpolis em compara¢do com o que aconteceu na
RMRJ e em municipios proximos, como Nova Iguagu e Belford Roxo. O gréfico da Figura 142 apresenta a evolugdo
dos ultimos 20 anos da RMRJ, Nilépolis, Belford Roxo e Nova Iguacu. E possivel observar que a RMRJ apresentou
um crescimento de 162% em 20 anos, ou 5,0 % a.a., enquanto Nildpolis apresentou 6,3 % a.a. Para os municipios
vizinhos as taxas de crescimento ano a ano da frota de veiculos se apresentam acima das desenvolvidas em
Nilépolis, com Nova Iguagu apresentando 7,0 % a.a. e Belford Roxo 10,0% a.a.
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Figura 142: Evolugdo da frota acumulado, com 2001 como ano base

Fonte: MobiliDados (2021), elaborado pelo Consdrcio
O aumento na frota pode ocasionar problemas de congestionamento na malha viaria, além de impactos
ambientais devido a utilizacdo de veiculos movido a combustivel féssil, dado que automdveis de energia
renovavel ainda sdo escassos no Brasil. Ainda que Nilépolis apresente um crescimento superior ao da RMRJ como
um todo, o aumento de sua frota se comparada aos vizinhos é menor. Entretanto, é necessario observar que as
dindmicas metropolitanas podem refletir nas dindmicas locais do municipio, oriundo do aumento desenfreado
da frota de automadveis dos municipios vizinhos.

Além do crescimento total da frota nos 20 anos entre 2001 e 2021 é interessante observar a taxa de motorizacdo
do municipio e a evolugdo da frota de motocicletas, fendmeno que vem sendo observado em diversos municipios
brasileiros.

De acordo com os dados do DENATRAN do ano de 2022, Nilépolis possui uma frota de 41.244 automdéveis
(automoveis e utilitarios) e de 12.573 motocicletas (motocicletas, motonetas, ciclomotores, triciclos e
quadriciclos), 5.817 caminhdes (caminhdes, caminhdes tratores, caminhonetes, camionetas, reboques e
semirreboques), 451 6nibus (6nibus e microdnibus) e 4 classificados como outros.

A relacdo entre motocicletas e automadveis no municipio é de 0,305 motocicletas para cada automével registrado
no municipio, comparativamente a RMRJ apresenta valor de 0,241. O grafico a seguir apresenta a distribuicdo
da frota em Nildpolis, na RMRJ e no Estado do RJ. No grafico é possivel observar que o municipio apresenta uma
participagao maior de motos do que a RMRIJ e o Estado.
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Figura 143: Divisdo da frota de Nil6polis, RMRIJ e Estado do RJ
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Fonte: DENATRAN, elaborado pelo Consércio

m Outros

A tabela a seguir apresenta o resumo da evolucdo da frota do municipio entre os anos de 2001 e 2022, com a
taxa de motorizacdo, evolucdo da frota motorizada por tipo e uma comparacdo entre a taxa de motoriza¢do do
municipio com a Regido Metropolitana. Observa-se que o municipio apresentou uma taxa de motorizacdo
inferior a RMRJ durante todo o periodo avaliado. Em 2022, Nilépolis apresentou taxa de motorizacdo de 27
automoéveis por 100 habitantes e a RMRJ com 30 veiculos por 100 habitantes.

A taxa de crescimento de motocicletas chama a atengdo no periodo de 2001 a 2010 com crescimento médio de
17% ao ano da frota de motocicletas, saindo de 1.352 em 2001 para mais de 5.600 em 2010. De 2010 até 2022
0 numero continuou crescendo, mais que dobrando a sua frota no intervalo de 12 anos.

Tabela 33: Dados de automoveis e de motocicletas para Nilépolis

indice 2001 2005 2010 2015 2022
Populagéo 153.017 150.968 157.425 158.309 150.281
Automéveis 14.137 18.660 26.347 35.827 41.244
Motocicletas 1.352 2.713 5.686 9.096 12.573
xlta:i‘;xi‘;mddetas X 9,56% 14,54% 21,58% 25,39% 30,48%
::i:;“;j:lt: anual - 7,19% 7,14% 6,34% 2,03%
Crescimento anual - 19,02% 15,95% 9,85% 4,73%
motocicletas

Taxa de motorizagido (automdveis/100 habitantes)

Nilépolis 9,24 12,36 16,74 22,63 27,44
RMRJ 14,58 16,24 20,50 25,87 29,98
Estado 13,96 15,73 20,03 25,64 28,36

Fonte: DENATRAN
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6.4.2 Sistema de transporte publico coletivo

6.4.2.1 Transporte publico coletivo municipal
Conforme mencionado anteriormente, a Prefeitura ndo forneceu qualquer informacdo sobre a mobilidade no
municipio.

6.4.2.2 Transporte publico coletivo intermunicipal

Os dados de embarque em Onibus intermunicipais segundo o DETRO-RJ mostram a demanda média mensal para
os anos de 2022 e 2023, como observado no grafico a seguir. E apresentada a demanda das linhas que tem como
origem ou destino o municipio de Nilépolis ou passam pelo municipio, com ponto de parada ho mesmo, como
mostrado no capitulo 0
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Figura 144: Demanda média mensal dos 6nibus intermunicipais que atendem Nildpolis, para anos de 2022 e 2023
Fonte: DETRO-RJ, elaborado pelo Consércio
Através deste grafico é possivel observar que ndo ha indicios de uma continuacdo de recuperacdo da demanda
pos pandemia, diferentemente de outras cidades na RMRIJ.

6.4.2.3  Transporte ferrovidrio

A demanda mensal das duas estacdes ferroviarias de Nildpolis desde 2019 até o final de 2022, més a més é
apresentada no grafico abaixo. Sofreu uma forte queda, com o servico suspenso em abril e maio de 2020, devido
a pandemia do coronavirus. Desde entdo a demanda vem retomando aos poucos, aumentando gradualmente
desde junho de 2020, mas estabilizando em patamar aproximadamente 30% abaixo do periodo pré-pandemia.
A estacdo de Nildpolis apresenta uma demanda mais de 3 vezes maior que a estacdo de Olinda, o que ocorre
devido ao seu carater central. No total, cerca de 200 mil embarques sdo registrados em ambas as estacbes do
municipio a cada més, na Figura 145 observa-se a evolu¢do da demanda em Nildpolis, sendo que em abril e maio
de 2020 a estacdo de Olinda se encontrou fechada devido a pandemia de coronavirus.
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Figura 145: Evolugdo da demanda do servico da

6.4.3 Padrdes de viagem
A pesquisa origem destino domiciliar, realizada em 2013 no ambito do PDTU 2015, permite que sejam
identificadas as principais origens e destinos para cada municipio, tanto pelo transporte coletivo quanto pelo
transporte individual. Os graficos apresentados a seguir (Figura 146 e Figura 147) mostram as principais origens
e destino das viagens realizadas em Nilépolis no pico da manha.
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Tabela 34: Origens e destinos das viagens em Nilépolis, por transporte coletivo - Pico da Manha

Municipios de

Origem ou Destino

Origem Nildpolis e Destino

Todos os Outros

Destino Nilépolis e Origem

Todos os Outros

Belford Roxo 3,5% 5,7%
Duque De Caxias 3,4% 5,9%
Guapimirim 0,0% 0,0%
Itaborai 0,0% 0,0%
Itaguai 0,1% 0,0%
Japeri 0,2% 1,0%
Magé 0,0% 0,0%
Mangaratiba 0,0% 0,0%
Marica 0,0% 0,0%
Mesquita 4,5% 10,1%
Nilépolis 10,3% 12,7%
Niteroi 0,0% 0,0%
Nova Iguacu 10,5% 13,6%
Paracambi 0,1% 0,3%
Queimados 0,4% 1,6%
Rio De Janeiro 52,6% 30,3%
S3do Gongalo 0,0% 0,0%
Sao Jodao De Meriti 14,3% 18,7%
Seropédica 0,1% 0,1%
Tangua 0,0% 0,0%

Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
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Figura 146: Origens e destinos das viagens em Nil6polis, por transporte coletivo - Pico da Manha
Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
Tabela 35: Origens e destinos das viagens em Nilépolis, transporte individual - Pico da Manha

Municipios de Origem Nilopolis e Destino Destino Nilopolis e Origem
Origem ou Destino Todos os Outros Todos os Outros
Belford Roxo 5,2% 11,1%
Duque De Caxias 8,0% 6,8%
Guapimirim 0,0% 0,0%
Itaborai 0,0% 0,0%
Itaguai 0,2% 0,7%
Japeri 0,8% 0,8%
Magé 0,0% 0,0%
Mangaratiba 0,0% 0,4%
Marica 0,0% 0,0%
Mesquita 4,1% 5,6%
Nilépolis 7,0% 9,1%
Niteroi 0,0% 0,0%
Nova Iguacu 16,3% 15,1%
Paracambi 0,4% 0,4%
Queimados 1,8% 1,5%
Rio De Janeiro 45,2% 33,1%
S3do Gongalo 0,0% 0,0%
Sao Jodao De Meriti 10,8% 14,9%
Seropédica 0,2% 0,5%
Tangua 0,0% 0,0%

Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consdrcio
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Figura 147: Origens e destinos das viagens em Nil6polis, transporte individual - Pico da Manha
Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
E possivel observar uma grande maioria das viagens tendo origem e destino no Rio de Janeiro. Nilépolis também
fica atras de Sdo Jodo de Meriti, o que indica uma baixa atratividade do municipio. Levando-se em consideracdo
gue as varidveis emprego e matriculas escolares tém forte aderéncia em modelos de regressdo para estimar a
geracdo de viagens, pode-se concluir que Nilépolis tem funcionado como cidade dormitdrio.

Outra analise relevante para a demanda do transporte no municipio que pode ser obtida dos dados da pesquisa
OD sdo os motivos de viagens, o grafico da Figura 148 apresentado a seguir mostra que 46% das viagens em
Nilépolis acontecem por motivo de trabalho, enquanto 21% sdo motivadas pela educagdo. Comparando os
motivos das viagens por modo de deslocamento, mostrado no grafico seguinte, vemos que a maioria das viagens
no municipio acontecem com transporte coletivo, com cerca de 90% das viagens por motivo de trabalho e
educacao optando por esse modo.

Trabalho

0,
Outros 46%

33%

Educagdo
21%

Figura 148: Motivo de viagens em Nilépolis
Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
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Figura 149: Distribuicdo das viagens por modo e motivo em Nilépolis
Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
Para as viagens ndo motorizadas, como é o caso do deslocamento a pé e do deslocamento por bicicleta, o motivo
de viagem predominante é de acesso a residéncia, como mostra o grafico da Figura 150 a seguir. Os
deslocamentos motivados por trabalho figuram em segundo lugar, com 15% e os motivados pela educacdo em
terceiro com 11%.

Outros
10% Traba|h0
~ 15%
Integracao
9%
Lazer
0%
Saude
2%
Estudo
11%

Residéncia
53%

Figura 150: Distribuicdo do motivo de viagem para deslocamentos por transporte ndao motorizado em Nilépolis
Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio
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Outra analise que pode ser feita a partir dos dados da pesquisa OD sdo os tempos médios de deslocamento por
modo ndo motorizado, mostrado na Figura 151. A partir desses dados é possivel observar que cerca da metade
dos deslocamentos realizados em Nilépolis por modos ndo motorizados duram até 15 minutos.

30,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%

5,0%

0,0%
Até 5 min Até 10 min Até 15 min Até 20 min Até 30 min Mais de 30 min

Figura 151: Tempo médio de deslocamentos por modo ndo motorizado em Nildpolis

Fonte: Pesquisa OD PDTU (2013), elaborado pelo Consércio

6.5 Seguranca viaria
No que se refere a seguranca viaria, apresenta-se aqui o nimero total de mortes em sinistros de transito por 100

mil habitantes em Nildpolis e na totalidade da RMRJ, para efeito de comparacédo, conforme a Figura 152.
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Figura 152: Taxa de mortalidade (%) em sinistros de transito em Nil6polis e na RMRJ
Fonte: MobiliDados (2021), elaborado pelo Consdrcio
Como pode ser observado, Nildpolis apresenta uma taxa estavel e bem inferior a RMRJ. Na Figura 153 é
apresentado numero de mortes em sinistros de transito por tipo de usuario em Nilépolis, reiterando o a

184



LOGIT &) OFICINACONSULTORES

tendéncia de estabilidade nos registros. Ndo foi possivel obter dados relativos a acidentes ou campanhas para
reducdo com a Prefeitura, o que auxiliaria este diagndstico.
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Figura 153: Mortes em sinistros de transito por tipo de usudrio em Nilépolis
Fonte: MobiliDados (2021), elaborado pelo Consdrcio

6.5.1 Inventario

No entorno da estacdo de Nilopolis e da Rodoviaria as faixas de pedestre s6 foram encontradas junto aos
semaforos. Ha trechos sem travessia semaforizada para acesso as estacOes de trem; apesar de ndo serem
grandes distancias a serem percorridas, esta ndo deixa de ser uma impedancia para a travessia do pedestre no
local mais seguro. Nao ha redutores de velocidade na area.
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NILOPOLIS
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Estacdo Nilopolis

Legenda

Travessias com semaforo
=== Nenhuma travessia com semaforo
== Todas as travessias com semaforo

Figura 154: Travessias semaforizadas no entorno da esta¢dao de trem Nil6polis e Rodoviaria

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Figura 155: Travessias com faixas de pedestre no entorno da estagao de trem Nilopolis e Rodoviaria

\ Wi ApAi e
)

Estacdo Nilopolis

Legenda

Travessias com faixa de pedestre no trecho
= Na&o existem travessias no trecho

== Nenhuma possui faixa de pedestre
=== Todas possuem faixa de pedestre

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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/NILOPOLIS /~

5 3ER Legenda

C — Redutor de velocidade

=== Auséncia de quebra mola/lombada

Figura 156: Redutores de velocidade no entorno da estagao de trem Nildpolis e Rodoviaria
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

6.6 Gestdo do transito
N3o foi possivel obter informacGes sobre a gestdo do transito junto a Prefeitura, tendo sido observada a
existéncia de semaforos para o controle de intersecées.

6.7 Resultados das Oficinas de Participacao Social

A Oficina Participativa de Objetivos, Diretrizes e Propostas da Sociedade de Nilépolis aconteceu em uma quinta-
feira, 16 de novembro de 2023, das 18h30 as 21h30, online, pela plataforma Zoom, e contou a participagdo de
4 pessoas, sendo 1 representante da sociedade civil, e 3 representantes do Consdrcio Logit-Oficina-Sinergia.
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Figura 157: Oficina participativa de Nildpolis
A tabela a seguir mostra a rela¢do de participantes e entidades, organizados por setor de representacao:

Tabela 36: Relacao de participantes e entidades, organizados por setor de representagao

Setor Nome Entidade Cargo
Sociedade civil Douglas Mota BaixadaZine Representante
Consorcio Livia Pereira Consoércio Logit-Oficina-Sinergia Técnico
Consorcio Wallace Pereira Consoércio Logit-Oficina-Sinergia Técnico
Consoércio Rogério Pinheiro Consoércio Logit-Oficina-Sinergia Técnico

Os apontamentos feitos pelos participantes da Oficina de Nilépolis foram analisados, sistematizados e
organizados, e serdo apresentados a partir dos topicos a seguir. A ata da Oficina e apresentacdo realizada
encontram-se nos Anexos | e Il.

6.7.1 Propostas para o Eixo | — Transporte Ativo

6.7.1.1 Mobilidade a Pé
A tabela a seguir apresenta as discussoes a respeito da mobilidade a pé de maneira consolidada.

Tabela 37: Propostas para a mobilidade a pé

Eixo Tematico Problema Objetivo Diretriz

Exigir a manutengdo das
calcadas pelos responsaveis
através de lei e fiscalizagdo

Melhorar as condigGes de

M4 conservagdo das calgadas caminhabilidade

Garantir largura suficiente e

Eixo | - Transporte Ativo / Ocupagdo irregular das , Fiscalizar o uso regular das
- , compativel com o volume de
Mobilidade a Pé calgadas calgadas
pedestres em cada local
Aumentar a extensdo de .
N S Estudar alternativas para o
Falta arborizagdo nas calgadas trechos caminhdveis com

aumento da arborizagdo
sombra

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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6.7.2 Propostas para o Eixo Il = Transporte Coletivo

6.7.2.1  Onibus Municipal

A tabela a seguir apresenta as discussoes a respeito dos 6nibus municipais de maneira consolidada.

Tabela 38: Propostas para os 6nibus municipais

Eixo Tematico Problema Objetivo

Melhorar a qualidade da
informagdo proporcionada aos
usudrios

Usudrios ndo tém informagdes

. . suficientes sobre o servigo
Eixo Il - Transporte Coletivo / ¢

Onibus Municipal

Melhorar a infraestrutura de
apoio aos usuarios nos pontos
de parada

Fonte: Elaborada pelo Consércio

Faltam abrigos nos pontos de
parada fora do Centro

6.7.2.2  Onibus Intermunicipal

Diretriz
Implantar sistema de
informagdo aos usuarios
contendo hordrios e
posicionamento dos veiculos
no sistema viario em tempo
real

Padronizar e implantar abrigos

em outros bairros da cidade

A tabela a seguir apresenta as discussoes a respeito dos 6nibus intermunicipais de maneira consolidada.

Tabela 39: Propostas para os 6nibus Intermunicipais

Problema
As condigdes de transbordo
entre Onibus e trens sdo muito
ruins. Falta clareza na
identificagdo dos servigos
municipais e intermunicipais
gue atendem a estagdo de trem

Eixo Tematico Objetivo
Melhorar a identificagdo dos
diferentes tipos de servigo de
transporte que atendem a
estagdo de trem

Eixo Il - Transporte Coletivo /

A .. A integragdo é muito cara e
Onibus Intermunicipal grag

deveria ter mais um modo,
totalizando trés

Reduzir o custo de integragdo
para viagens longas

Falta um bom servico de
transporte Baixada — Baixada, o
sistema tem um perfil muito
radial

Fonte: Elaborada pelo Consércio

Aumentar a oferta de servigos
transversais a rede de trens

6.7.2.3 Trens

Diretriz

Desenvolver projeto de
comunicagdo visual

Discutir junto ao governo
estadual a importancia de
expandir o BUI para mais de 2
modos
Implantar projetos como o
TransBaixada, que promovem
a mobilidade Baixada -
Baixada

A tabela a seguir apresenta as discussOes a respeito dos trens de maneira consolidada.

Tabela 40: Propostas para os trens

Problema
O acesso as plataformas dos
trens é por escadas, faltam
rampas, elevadores e as
larguras sdo insuficientes para
pessoas com necessidades
especiais
Falta oferta de trens, os
intervalos sdo muito longos
mesmo no periodo de pico.
Nos finais de semana podem
chegar até 1 hora e todos os
trens sdo paradores, o que
aumenta muito o tempo de

Eixo Tematico Objetivo

Melhorar a acessibilidade das
estacdes

Eixo Il - Transporte Coletivo /
Trens

Aumentar a oferta de trens

Diretriz

Adequar as estagdes conforme
as normas e boas praticas para

as pessoas com mobilidade
reduzida
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viagem. Vale mais a pena usar
0 metrd
Durante a semana os trens ja
chegam muito cheios e isso
desestimula o uso do modo

O furto de cabos da SuperVia Aumentar o policiamento e o
prejudica o funcionamento do Coibir o furto de cabos trabalho de conscientizagdo da
sistema sociedade

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

7. Progndstico
O cenario de progndstico tem como objetivo a avaliacdo da oferta atual do transporte coletivo e da rede viaria,
com a demanda projetada para o horizonte do plano, de 10 anos. Esse exercicio busca a avaliacdo de possiveis
gargalos nos sistemas metropolitanos a fim de que sejam pensadas solucdes.

Sendo assim, a oferta simulada em todos os cendrios discutido nesse capitulo se referem a operagées atuais dos
sistemas de metrg, trens urbanos, barcas, linhas de 6nibus municipais e linhas de 6nibus intermunicipais. Para o
sistema de BRT do municipio do Rio de Janeiro, foi adicionado os servicos relativos ao corredor BRT TransBrasil
e mantidos os servigos dos outros trés corredores existentes.

7.1 Montagem das matrizes futuras para os horizontes de estudo

Neste capitulo é descrita a metodologia utilizada para a projecdo das matrizes de demanda nos horizontes de
estudo.

Para a determinacdo das matrizes de origem-destino nos horizontes futuros, foram analisados os estudos mais
recentes desenvolvidos na RMRJ, capazes de subsidiar a montagem das matrizes O/D para os horizontes de
anadlise. De antemdo, entende-se que o PDM — Plano Diretor Metroviario da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro’, desenvolvido durante o periodo de 2015 a 2017, é a melhor e mais atualizada referéncia, contemplando
um estudo recente e robusto que apresenta uma estimativa consolidada dos fatores de crescimento da
demanda, resultado de projecGes de variaveis explicativas da demanda por viagens.

Essas projecGes foram realizadas através de reunides com um conjunto de urbanistas que atuam na RMRJ,
permitindo projecGes consistentes, validadas por especialistas. Portanto, para estimativa das matrizes futuras,
foram utilizados estes fatores corrigidos para o ano base do atual estudo (2023).

A seguir apresentam-se tabela e graficos com exemplos de curvas com a proje¢do populacional elaborada no
PDM (2015).

Tabela 41: ProjegGes de populacionais para RMRJ

Crescimento médio
anual (tmca %a.a.)

Populag¢do - RMRJ

2015 12.303.192 =
2020 12.703.498 0,64%
2025 13.052.178 0,54%
2030 13.356.420 0,46%
2035 13.620.148 0,39%
2040 13.846.594 0,33%
2045 14.040.334 0,28%

Fonte: Elaborado pelo Consércio, com dados do PDM (2015)

7 https://www.rj.gov.br/servico/acessar-plano-diretor-metroviario-do-riotrilhos4
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Figura 158: Projecao Populacional para a RMRJ
Fonte: Elaborado pelo Consércio, com dados do PDM (2015)
A tabela e o grafico com as proje¢des populacionais realizadas no ambito do PDM indicam um crescimento
populacional para a Regido Metropolitana como um todo. As taxas de crescimento médio anual indicam uma
desaceleragdo no crescimento populacional ao longo do tempo, mas preveem um aumento sustentado da
populagdo até o ano de 2045. Essas taxas tém inicio em 0,54% no primeiro intervalo de proje¢do e reduzem para
0,28% entre 2040 e 2045 para a Regido Metropolitana.

E importante destacar que as variaveis populacdo, emprego e renda foram utilizadas para a estimativa de viagens
futuras na Regido Metropolitana como um todo. Além disso, foram desenvolvidos cendrios que contemplam a
melhoria da taxa de emprego e de renda da populagdo, o que naturalmente resulta em um aumento da
guantidade de viagens nos anos horizonte.

Os dados obtidos a partir das matrizes de demanda construidas para o PDM foram processados e separados em
trés horizontes: projecées para 3, 5 e 10 anos. O mapa da Figura 159 ilustra o crescimento total de viagens no
horizonte de 10 anos (Ano 10 / Ano 0) do estudo, onde uma escala de cores indica as zonas com maiores taxas
de crescimento total neste periodo.
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Figura 159: Crescimento da demanda nos préximos 10 anos

Fonte: Elaborada pelo Consércio

E possivel observar maiores taxas de crescimento nas regides periféricas da RMRJ, tais como Itaguai, Queimados
e Magé, com um crescimento total, em 10 anos, de mais de 10% na demanda de viagens. Outro destaque de
forte crescimento na demanda por viagens é a regido do Porto Maravilha, no centro da cidade do Rio de Janeiro.
As menores taxas de crescimento neste periodo estdo no Municipio de Niterdi, com taxas entre 2 e 4% de
crescimento total no periodo. A cidade do Rio de Janeiro possui areas com menores taxas, como a Zona Sul, que
tem projecdo de crescimento entre 4 e 6%, além da regido da Barra da Tijuca, que possui maiores taxas de
crescimento estimadas segundo o PDM, uma vez que ainda dispde de espaco para crescimento.

Chama a atengdo que as regides de Niterdi e Itaborai terdo os menores crescimentos neste periodo e que a
cidade do Rio de Janeiro, com excecdo da area da Barra da Tijuca e Recreio do Bandeirantes, apresenta
crescimento entre 4 e 6% no total, neste periodo de 10 anos.

A Tabela 42 apresenta um resumo da demanda projetada nos horizontes de projeto e indica as taxas de
crescimento anuais utilizadas no total de viagens por transporte publico da RMRJ na hora de pico da manha
(HPM).

Tabela 42: Projecao de demanda para o transporte coletivo

Total de viagens de transporte publico (HPM) % Ano 0

0 902.348 = =
3 918.093 1,70% 0,72%
5 933.839 3,49% 0,70%
10 965.330 6,98% 0,68%

Fonte: Elaborado pelo Consércio, com dados do PDM (2015)
Verifica-se que, nos 10 primeiros anos de projecdo da demanda, a taxa anual média de todas as regides é de
0,68% de crescimento ao ano. Ja nos 10 anos seguintes, projeta-se uma reduc¢do de 0.12 p.p na taxa, caindo para
0,56% ao ano no crescimento das viagens, conforme as premissas projetadas no PDM para as estimativas de
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crescimento da populacdo. Entretanto, como ilustrado nos mapas acima, as taxas sdo varidveis por regido da
RMRJ e tem maior intensidade nas areas periféricas e menores taxas nas regides centrais.

Para a area de influéncia direta dos corredores, os totais de viagens de transporte publico, assim como as taxas
de crescimento, podem ser visualizados na tabela abaixo:

As matrizes de viagens futuras foram projetadas a partir da multiplicacdo da matriz do ano base de calibracdo
por matrizes com as taxas de crescimento anuais do PDM acumuladas nos horizontes entre o ano 0 e ano 3,
entre o ano 3 eano 5 e entre o ano 5 e o ano 10. Estas matrizes contém uma taxa de crescimento especifica para
cada par OD, obtida a partir do calculo acumulado das taxas anuais dos periodos referidos.

7.2 Indicadores metropolitanos no cendrio de progndstico

O cenario de progndstico tem como objetivo observar a evolugdo dos sistemas de transporte coletivo e da rede
de transporte individual sem melhorias da rede. A intencdo do progndstico é identificar potenciais gargalos
gerados pelo aumento da demanda, sem que nada seja feito.

Para o cenario de progndstico do PRM 2034, a Unica intervencdo que foi adicionada foi a operagdo do corredor
BRT TransBrasil, prevista para a iniciar sua operacdo em janeiro de 2024, segundo a Prefeitura do Rio de Janeiro.
Os outros sistemas de transporte coletivo ndo foram alterados, nem da sua operac¢do quanto dos seus servicos
ofertados.

7.2.1 Eixos vidrios metropolitanos

As conexdes vidrias metropolitanas ndo apresentaram nenhuma intervencdo relevante, mantendo assim os
principais eixos mencionados na Secdo 4.4. Na Figura 160 e na Figura 161 s3o apresentados o mapa de
carregamento do sistema vidrio para o cendrio de progndstico no horizonte de 10 anos.
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Figura 160: Carregamento de transporte individual nos principais eixos metropolitanos, no cenario de prognostico

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
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Figura 161: Carregamento de transporte individual nos principais eixos metropolitanos, Av. Brasil e Linha Vermelha

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Por meio dos mapas apresentados, é possivel observar que existe os eixos apresentados no capitulo 4.4 sdo
mantidos como principais eixos metropolitanos: Av. Brasil, Linha Vermelha, BR-040 e via Dutra, além da Ponte
Rio Niterdi. A Tabela 43 apresenta o trecho mais carregado dos principais eixos metropolitanos observados e a
comparacdo dos volumes nos cenarios base e de progndstico no horizonte de 10 anos.

Tabela 43: Carregamento maximo no HPM dos principais eixos metropolitanos no cenario base e no progndstico

Ve/h no sentido mais carregado Diferenga

Eixo vidrio Sentido mais carregado (%)
Base Progndstico

Av. Brasil. Sentido centro do Rio 14.400 16.300 13,2%

BR-040 Sentido centro do Rio 12.900 13.900 7,8%

BR-116 (Dutra) Sentido centro do Rio 10.000 11.300 13,0%

Ponte Rio Niteroi Sentido Rio de Janeiro 6.900 7.400 7,2%

Arco Metropolitano Sentido Duque de Caxias 5.400 5.700 5,6%

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
O eixo da Av. Brasil e BR-116 apresentaram os maiores crescimentos nos 10 anos, com um aumento menor no
restante dos eixos. Esse aumento maior em vias que ja apareciam como saturadas no ano base indica que as vias
continuaram operando com a capacidade acima da suportada, gerando congestionamento e aumentos de tempo
de deslocamento na RMRJ. O mapa da Figura 88 apresenta o nivel de saturacdo dos principais eixos
metropolitanos.
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Figura 162: Nivel de saturag¢do do sistema viario metropolitano no cenario de progndstico no horizonte de 10 anos

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Além da anadlise dos carregamentos é importante observar a evolucdo da saturacdo dos eixos, com os principais
eixos de acesso ainda apresentando niveis de congestionamento, com a evolucdo de piora de niveis de servigco
no Arco Metropolitano e na BR-101 (Av. Brasil) a oeste do municipio do Rio de Janeiro.

7.2.2 Eixos de transporte publico coletivo

O cendrio de progndstico apresenta, para os sistemas estruturantes de transporte coletivo uma importante
intervencao, a inauguracao do corredor BRT TransBrasil, que conecta o terminal Deodoro ao Terminal Intermodal
Gentileza (TIG) no centro do municipio do Rio de Janeiro.

Essa intervencdo ndo é impactante somente o municipio do Rio, ainda que o sistema seja operado
exclusivamente pelo poder municipal, sem gerencia do Estado. Como destacado anteriormente, a Av. Brasil € um
importante eixo de deslocamento metropolitano, tanto do transporte individual quanto do transporte coletivo.
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Figura 163 apresenta o carregamento dos sistemas estruturantes na RMRJ no cendrio de prognostico.
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Figura 163: Volume de transporte coletivo na HPM, para o cenario de progndstico no horizonte de 10 anos
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Através do mapa é possivel perceber que o BRT TransBrasil apresenta carregamento relevante para a RMRJ, com
cerca de 13.000 passageiros na hora pico no sentido mais carregado, em dire¢do ao centro do Rio. O mapa da
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Figura 164 apresenta a saturacdo dos sistemas estruturantes de transporte coletivo metropolitano, no cenario

de progndstico.
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Figura 164: Saturacdo dos sistemas estruturantes de transporte coletivo no cenario de progndstico

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
Por meio do mapa é possivel observar que existem eixos sobrecarregados, como os ramais da SuperVia proximo
da estacdo Deodoro, com destaque para o ramal de Japeri, que vem com saturacdo elevada desde Queimados,
indicando baixo nivel de qualidade do servico e sinalizando potencial de aumento da oferta, para suprir essa
demanda. Outro ponto de destaque é o BRT TransBrasil, que apresenta nivel elevado de saturacdo em grande
parte do seu trecho. Na Figura 165 é possivel observar o mapa de comparac¢do dos volumes entre o cenario base
e o cenario de progndstico.
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Figura 165: Comparagao dos volumes de transporte coletivo no cendrio base e no cenario de progndstico

Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio

Nota-se que a principal diferenga entre os cendrios é a existéncia do corredor TransBrasil. Entretanto, pode-se
destacar o aumento dos volumes, ainda que timidos, nos sistemas de Metro e SuperVia, que se encontravam ja
saturados em alguns trechos no cendrio base. Por fim, é apresentado na Figura 166 um histograma dos tempos
de viagem no cenario de progndstico comparados aos tempos de viagem do cendrio base, com intuito de avaliar
se os tempos totais de deslocamento por transporte coletivo na RMRIJ.
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Figura 166: Histograma de comparagao do tempo de viagem entre cenarios base e progndstico
Fonte: EMME - Elaborada pelo Consércio
A principal conclusdo que se obtém do histograma apresentado é que existe um aumento dos tempos de viagem
no cendrio progndstico, representado pelas barras em azul no grafico. O cendrio base apresenta maior
percentual de viagens curtas, de até 50 minutos, enquanto o cenario do progndstico no horizonte de 10 anos
apresenta um acréscimo em viagens maiores que 50 minutos. Esse aumento das viagens longas pode se dar por
aumento da impedancia, do congestionamento das vias de trafego geral e da maior satura¢do dos sistemas.
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8. Propostas para a mobilidade urbana

O PRM 2034 busca consolidar uma légica de intervencGes metropolitanas, com intuito de pautar os
investimentos da RMRJ nos proximos 10 anos.

Com o objetivo de criar uma Regido Metropolitana integrada entre si, para cada municipio pertencente a RMRIJ
sdo definidas diretrizes e realizadas propostas para o espago urbano, transporte motorizado, individual e
coletivo, mobilidade ativa, transporte de carga, seguranca vidria, gestdo e financiamento.

8.1 Espacgo urbano

As cidades brasileiras se desenvolveram nas ultimas décadas orientadas pelos veiculos motorizados, na busca
por melhores condicGes de circulacdo do fluxo de automadveis, deixando de lado os usudrios mais vulneraveis do
sistema vidrio: pedestres e ciclistas. Tendo em vista a expansdo urbana com longos congestionamentos nos
centros, a poluicdo do ar, o espaco publico limitado, 0 aumento do nimero de mortes causadas pelo transito e
uma consequente queda na qualidade vida da populagdo urbana, se faz necessaria uma mudanca de paradigma
para a mobilidade urbana.

Para criar cidades sustentaveis e mais inclusivas, onde o espaco publico seja destinado também ao convivio e
troca entre as pessoas, foram desenvolvidas medidas de reorganizagdo do espago urbano. Essas a¢des incluem
redesenhos urbanos para incentivar a interagdo social, o comércio local, mas também o incentivo a mobilidade
ativa e ao uso do transporte coletivo.

A seguir sdo indicadas acGes a serem levadas em consideragdo pelos gestores publicos de Nilépolis, a fim de
promover espacos publicos mais acessiveis e inclusivos para toda a populacéo.

8.1.1 Ruas completas

O conceito de “ruas completas” apresenta uma nova abordagem de desenho de vias urbanas, que considera as
ruas como um local que deve proporcionar ndo s6 deslocamentos seguros para todos os usuarios, mas também
um espaco de lazer e interagao social. Esse modelo de planejamento busca um equilibrio entre as necessidades
dos diferentes modos de deslocamento.

+ Painéis e aplicativos

lluminagéo - Facilidade de - Semaforos inteligentes de informagdes
eficiente manutengao e cameras de trafego

Arvores - Jardins de chuva - Fachadas ativas

. Bicicletas - Ciclovias e - Priorizagéo do

; : : Calgadas largas
compartilhadas ciclofaixas transporte coletivo k3
Superficies
- Superficies permeaveis + Faixas com larguras adequadas acessiveis

Figura 167: Esquema ilustrativo do conceito de ruas completas
Fonte: WRI Brasil
Ruas completas, portanto, devem ser desenhadas levando em conta os usos e o contexto urbano em que estdo
inseridas, promovendo acessibilidade, seguranca e conforto para todas as pessoas, independentemente de sua
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idade, género, renda e/ou condicdo fisica, seja caminhando, dirigindo, pedalando ou utilizando o transporte
coletivo®.

Um estudo da WRI Brasil® mostrou que é um conceito flexivel que pode ser aplicado em diferentes escalas
urbanas, com contextos e realidades distintos. A analise de diferentes estudos de caso indicou que intervengdes
pequenas em escala local tem potencial de gerar impactos positivos para o municipio, desde que localizadas em
pontos estratégicos alinhadas a uma boa comunicagdo com a populagdo.

Assim, o conceito busca orientar o poder publico a levar em consideragdo outros aspectos além dos fluxos
veiculares no planejamento das intervengdes no sistema viario, visando a uma distribuicdo mais democratica do
espaco publico e, assim, beneficiando uma maior parcela da populacdo. Isso pressupée uma mudanga do
paradigma na mobilidade urbana vigente, substituindo a prioridade ao transporte individual motorizado por
medidas que:

= Estimulem a mobilidade pelos modos ativos;

= Promovam a seguranca das calcadas e passeios publicos com pavimento adequado, iluminacdo e
sinalizacdo, sem barreiras e obstaculos;

= Propiciem a acessibilidade universal, dando autonomia, seguranca e conforto a todos, incluindo as
pessoas com deficiéncia, idosos ou com mobilidade reduzida;

= Favoregam e estimulem o uso e a circulagdo do transporte publico;
=  Produzam vias ambientalmente sustentaveis, com calcadas com drenagem adequada e arborizadas.

O conceito de ruas completas deve ser observado em todas as obras no sistema viario, mas, principalmente, nas
intervengdes nas centralidades e no entorno dos equipamentos de acesso ao transporte publico.

Outro ponto importante a ser observado é que se faz necessdrio o engajamento da comunidade que sera
impactada pelo projeto, para se ter conhecimento da dinamica local e ao mesmo tempo criar um sentimento de
pertencimento contribuindo para o zelo por aquele novo espaco.

Os projetos de ruas completas podem ser implementados de forma gradativa, de acordo com as oportunidades
de reestruturacdo da cidade e devem ter em vista as a¢Oes de urbanismo tatico de baixo custo e rdpida
implementacdo discutidas na se¢do 8.1.2.

Recomenda-se que Prefeitura escolha uma rua no Centro para um primeiro projeto de implantacdo de rua
completa, que pode posteriormente ser expandido para outras areas da Cidade.

8.1.2 Redesenho urbano

O conceito de redesenho urbano visa a redistribuir os espacos viarios, proporcionando maior qualidade de vida
e mais seguranca a todos os usuarios das vias. No caso especifico dos espacos destinados aos pedestres, consiste
na readequacdo do desenho viario e na adoc¢do de medidas que priorizam especialmente o transporte a pé.

Existem diversas experiéncias em cidades brasileiras de interven¢des que sdo consideradas referéncias de
projetos de requalificacdo urbana, favorecendo a melhoria das condi¢des de segurancga da via e, sobretudo, dos
pedestres, incluindo por exemplo:

8 WRI Brasil — Politica Municipal de Ruas Completas: roteiro para elaboracio de instrumento normativo municipal.
9 World Resources Institute — WRI Brasil, 2021. Ruas completas no Brasil. Promovendo uma mudanca de paradigma.
Disponivel em: https://www.wribrasil.org.br/sites/default/files/wri-brasil-ruas-completas-no-brasil-2021.pdf
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=  Estreitamento das pistas e alargamento das calcadas;

= Ampliacdo de adreas de espera junto as travessias de pedestres;
= Adocédo de faixas de travessia de pedestres elevadas;

= Supressdo de vagas e readequacdo de areas de estacionamento;
= Qualificagdo dos pontos de parada de 6nibus;

= |nstalacdo de mobilidrio urbano;

= Reducédo dos limites de velocidades viarias regulamentadas;

= Implantagdo de zonas 30 ou 40;

= Arborizacdo e implantacdo de areas verdes.

Inimeras sdo as possibilidades desse tipo de intervengao nas cidades, com a vantagem de serem, em geral, acGes
de baixo custo e curto prazo de implementac¢do. Além disso, em alguns casos as intervengGes podem ser
realizadas gradualmente, isto é, com uma implantacdo inicial usando sinalizacdo ou outros elementos
temporarios por um periodo experimental, sendo em seguida substituidas por solu¢Ges definitivas, no que se
chama de “urbanismo tatico”.

Figura 168: Exemplo de interveng¢ao de redesenho urbano (antes e depois) no bairro Cidade 2000 em Fortaleza
Fonte: Arquivos do Consdrcio
Projetos de redesenho urbano qualificam os espacos publicos, propiciando oportunidade de mostrar a
comunidade que o lugar onde vivem pode ser melhor. E, além da melhoria do ambiente urbano, as intervengoes
de redesenho tém forte impacto no aumento da seguranga viaria, principalmente para pedestres e ciclistas. Ao
projetar as cidades com foco nos deslocamentos realizados pelos modos ndo motorizados, a cidade se torna um
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ambiente mais seguro e acessivel. Reducdo dos limites de velocidade, ampliacdo e qualificacdo das calcadas e
outros espacos destinados a circulagdo de pedestres, implantacdo de iluminagdo publica e arborizacdo, sdo
alguns exemplos de medidas que podem ser implementadas para atingir esse objetivo.

Figua 69: Exemplo de uranismo tatico no Lao Luis em ﬁécifc;’
Fonte: Prefeitura de Recife

De forma similar a proposta anterior, recomenda-se a implantagdo de medidas de redesenho urbano no Centro,

para posterior expansao para outras areas da Cidade.

8.1.3 Transposi¢ao de barreiras naturais ou artificiais

A RMRIJ historicamente se desenvolveu ao longo de eixos viarios, notadamente rodovias e a ferrovia de
passageiros, que conectavam nucleos esparsos que pouco a pouco cresceram e se transformaram nas cidades e
conurbacgdes atuais. Com o crescimento desses nucleos, esses eixos acabam por se tornar graves problemas de
engenharia de trafego e causadores da degradacdo das areas pelas quais passam.

Primeiramente, essas vias sdo importantes corredores vidrios para as grandes ligacGes intermunicipais e acabam
sendo uma op¢ao, e as vezes a Unica, para a circulagao intraurbana. Em fungdo disso, compartilham muitas vezes
intenso trafego de passagem com o trafego local, inclusive com o transporte coletivo e ativo. Este
compartilhamento tende a provocar situa¢des de elevado risco de sinistros de transito.

Outro efeito indesejado da passagem dessas rodovias no tecido urbano é a possibilidade de desvios de trafego
de veiculos de grande porte para vias urbanas proximas, como rotas alternativas em casos de acidentes,
congestionamentos ou até de fuga de peddgios. Em qualquer dessas situacGes, as ruas e avenidas locais sdo
ocupadas por um tipo e um volume de trafego para os quais ndo foram dimensionadas.

Por fim, mais um problema dessas infraestruturas de transporte é a criagdo de barreiras dificeis de transpor, uma
vez que buscam minimizar as interrupges, resultando na falta de pontos de conexdo e travessia. Em fung¢do do
tipo de trafego que recebem, das condigdes geométricas e operacionais, acabam por oferecer poucas op¢oes de
travessias e retornos, obrigando motoristas, ciclistas ou pedestres a realizar extensos desvios para atingir
destinos até muito préximos. Ao interromper abruptamente o tecido urbano, essas barreiras impedem a
continuidade da circulacdo publica, deixando marcas visiveis na morfologia das quadras em ambos os lados do
territério dividido.

Assim, a implantacdo de transposi¢des as barreiras naturais ou artificiais tem por objetivo promover a
continuidade vidria entre bairros ou regides, garantindo sua articulacdo com o restante do municipio e da
metrépole. Os efeitos decorrentes da transposicdo destas barreiras sdo multifacetados e podem exercer
impactos de grande magnitude socioeconémica.
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Dependendo de cada situacdo, a construgcdo de novas transposices (viadutos, tuneis, passagens inferiores,
passarelas) pode ser necessaria, ou mesmo solucdes de transposicdo em nivel, eventualmente combinadas com
outras medidas de gestdo de transito tais como: semaforizagcdo, implantacdo de medidas de moderacgdo do
trafego motorizado ou de equipamentos eletronicos de apoio a fiscalizagao.

8.1.4 Propostas especificas para Nilépolis quanto ao espago urbano
Quanto as ruas completas e redesenho urbano, recomenda-se que a Prefeitura escolha uma rua no Centro para
um primeiro projeto de implantac¢do, que pode posteriormente ser expandido para outras areas da Cidade.

Para a solucdo da transposi¢do de barreiras naturais ou artificiais, considera-se fundamental a adequacao da Av.
Getulio de Moura, que cruza o municipio, bem como aumentar a quantidade de travessias da via férrea, devido
a inibicdo da integracdo completa da area urbana. Além disso, tal como no municipio vizinho de Mesquita, é
necessario solucionar a falta de conectividade do sistema viario interrompido pelo Rio Sarapui, ao norte, e Rio
Pavuna, ao sul.

8.2 Circulacdo de pedestres

Pedestres sdo pessoas que se deslocam a pé e que possuem diferentes capacidades de percepcdo e agilidade,
podendo apresentar limitacdes de locomocdo, seja por deficiéncias motoras ou de visado, pelo transporte de
carrinhos de bebés, carrinhos de compras ou criancas de colo. Os deslocamentos a pé representam a maior
parcela dos deslocamentos nas cidades brasileiras, desempenhando papel fundamental na mobilidade urbana,
nao sé por ser um modo ativo que contribui para saide e bem-estar do usuario, mas também pela importancia
na reducdo do trafego de veiculos, da poluicdo do ar e sonora.

Apesar disso, os usudrios que optam por esse modo de deslocamento nos ambientes urbanos enfrentam
inimeros desafios como por exemplo:

e Infraestrutura inadequada das calcadas devido a largura estreita para livre circulacdo, estado de
conversacdo degradado com pavimentacgdo irregular, sem iluminacdo e com obstaculos fixos mal
posicionados como postes;

e Travessias que em sua maioria ndo possuem tratamento adequado como faixa de pedestre, sinalizagdo
e rebaixo de guias nas aproximacoes;

e  Obstrucao das calcadas com estacionamentos, muitas vezes irregulares;

e Falta de acessibilidade para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, tanto nas calgadas como
nas travessias e acessos publicos;

e Poucos locais com sombras e abrigos na rota caminhavel, sendo um fator agravante em condi¢Ges
climaticas adversas.

E um modo de deslocamento essencial principalmente para grupos mais vulnerdveis da sociedade como pessoas
de baixa renda, criangas, idosos e pessoas com mobilidade reduzida, o que aumenta a relevancia em
investimentos de infraestrutura urbana que melhorem as condi¢des de caminhabilidade proporcionando
inclusdo social. Portanto, o poder publico deve prover medidas de incentivo a mobilidade ativa para criar cidades
mais sustentaveis, seguras, acessiveis e inclusivas, promovendo a integracdo social e a vitalidade das areas
urbanas.

Desse modo, esta se¢cdo tem o objetivo de apresentar as principais a¢des para melhorias das condicdes de
circulagdo de pedestres incluindo manuais e boas praticas que podem servir de apoio para o poder publico na
realizacao de projetos.
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8.2.1 Melhorias das calgadas

A calgada é a infraestrutura que da suporte a maior parte dos deslocamentos didrios e influencia diretamente
na qualidade de vida e na seguranca das pessoas. Importante frisar que a calcada ndo deve ser observada
somente como espaco para circulacdo de pedestres, ela desempenha um papel social de espago de permanéncia
e convivio. No entanto, a dispersdo do tecido urbano, fomentada pela priorizacdo histérica do transporte
motorizado, e um mau estado de conservacdo das calgadas, desincentivam as pessoas a se locomoverem a pé.

Assim, a qualidade das calcadas é um fator que deve ser levado em consideragdo no planejamento urbano para
valorizar e democratizar o uso do espago publico e incentivar o transporte ativo, contribuindo para uma vida
mais saudavel, diminuindo o uso de veiculos e reduzindo as emissGes de poluentes locais e gases de efeito estufa.

Diferentes atores publicos e privados dividem responsabilidades pelas calgcadas, porém ndo ha uma definicdo
clara de suas atribuicOes, resultando em uma desatencdo a essa infraestrutura tdo importante para a circulagdo
urbana. Nesse contexto, o poder publico deve assegurar o direito de ir e vir em calgadas de qualidade, seja por
meio de incentivos e fiscalizagdo, ou efetivamente se tornando o responsavel por construir e manter.

E importante ressaltar aspectos minimos que devem ser observados pela autoridade local para oferecer
seguranga e conforto a todos os pedestres. Dessa maneira, as propostas do PRM 2034 para melhoria das calgadas
convergem em diretrizes para orientar o planejamento municipal de acordo as melhores praticas nacionais e
internacionais.

Ha diversos manuais sobre desenho urbano de calcadas, com destaque para o manual® publicado pelo Instituto

WRI Cidades em 2017, que contempla 8 principios para a qualificagdo das calcadas visando auxiliar no
planejamento urbano e potencializar a circulacdo de pedestres. A Tabela 44 apresenta resumidamente esses
principios, seus principais impactos para o ambiente urbano e os elementos que constituem cada um deles.
Essas orientagdes devem ser observadas, sempre que possivel, na elaboracdo de projetos de construcdo e
revitalizacdo de calcadas em Nilépolis. Cada um desse principios e elementos sdo ilustrados na Figura 170.

Tabela 44: Principios das calgadas, principais elementos e contribui¢cdes para o espago urbano

Principio Descrigdo Contribuigdo para o espaco urbano  Principais elementos
Confere seguranca e
. . Largura da calcada conforto para os pedestres, e Faixa Livre
Dimensionamento g . - . .
I — compativel com os usos no garantindo espago suficiente para @ e Faixa de Servico
local que transitem e permanegcam nas e Faixa de Transi¢cdo
calcadas.
Uso de elementos para * Rebaixamento da
Acessibilidade o P Contribui para tornar o cal¢ada
. facilitar o acesso por todas . . g
Universal espago urbano inclusivo e Piso tatil

as pessoas L o
e Inclinagdo longitudinal

. L. e Conectividade
Facilita e da prioridade .
Elementos urbanos que . ® Esquinas
aos deslocamentos a pé,

interligam as calcadas e e Faixa de travessia de

. ~_  proporcionando continuidade e
contribuem para a formagao - . pedestres
conexdo com outros meios de
de uma rede e Pontos de parada de

transporte .
transporte coletivo

Conexoes Seguras

Prové informagdes sobre a
cidade na escala do pedestre,
promovendo comunicagdo entre as
pessoas e 0 espago urbano

Conjunto de sinais que
Sinalizagdo coerente | orientem os pedestres no
espago urbano

e Sinalizagdo informativa
e Semaforos para
pedestres

10 Instituto WRI Cidades, 2019. 8 principios da calcada. Construindo cidades mais ativas. Disponivel em:
https://www.wribrasil.org.br/publicacoes/8-principios-da-calcada
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Principio Descrigdo Contribuigdo para o espaco urbano  Principais elementos
Proporciona um ambiente
Elementos que contribuem @ confortdvel, motivando as pessoas a R
Espaco atraente para tornar o espago caminhareme o
. s e Mobilidrio urbano
agradavel permanecerem no espacgo publico
urbano

Aumenta a sensagdo de seguranga

nos deslocamentos a pé e convida as | e lluminagdo publica;
pessoas a conviverem mais com a | e Fachadas ativas.
cidade

Aspectos que conferem
melhoria de seguranga
publica ao ambiente urbano

Seguranga
permanente

e Concreto moldado in
loco;

e Concreto permeavel;

® Blocos intertravados;

Técnicas para assegurar um

f
Superficie qualificada = piso firme e regular para o Confere seguranca e

conforto para os pedestres

calcado e Ladrilho hidraulico;
e Placas de concreto pré-
fabricadas.
Técnicas para promover o | Proporcionar resiliéncia das N
.. . - e Inclinagdo transversal
Drenagem eficiente escoamento das  dguas | calcadas, contribuindo para manter .
- . . e Jardim de chuva

pluviais sua funcionalidade

Fonte: Instituto WRI Cidades (2019), adaptado pelo Consércio
Ainda que em algumas situagdes o espaco fisico das vias ndo seja suficiente para contemplar todos os aspectos,
deve-se priorizar, por exemplo, a acessibilidade universal, as conexGes seguras e a superficie qualificada.
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Figura 170: Esquema ilustrativo de calgada ideal
Fonte: Instituto WRI Cidades (2019)

No Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana®! da WRI s3o apresentados os critérios técnicos que
devem ser observados em projetos de calcadas com bases ndo sé nas normas técnicas e legislagcdo vigentes no
Brasil, como também nas recomendacbes da literatura nacional e internacional. Seguindo os principios
apresentados anteriormente, os seguintes critérios devem ser observados durante a elaboracéo de projetos de
calgcadas no municipio:

e Dimensionamento da largura das calg¢adas;

11 |nstituto WRI Cidades, 2017. Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana — Transporte Ativo. Disponivel em:
https://www.wribrasil.org.br/publicacoes/cadernos-tecnicos-para-projetos-de-mobilidade-urbana
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e Tipo de pavimento;

e Inclinagdo para drenagem adequada;
e lluminagdo publica;

e Conforto climatico;

e Mobilidrio urbano;

e Sistema de informacdo; e

e Continuidade da calcada.

Em relacdo ao dimensionamento, conforme apresentado acima, recomenda-se que a calcada seja composta por

trés faixas (faixa de servigo, faixa livre e faixa de transi¢do) como indicado na Figura 171.

A faixa de servigo é adjacente ao meio-fio, onde devem estar posicionados os mobilidrios urbanos (bancos,
lixeiras, pontos de Onibus, caixas de correio, etc.), postes de iluminacdo, sinalizacdo vertical, tampas de inspecdo

e vegetacao.

J4a a faixa livre é o espaco dedicado a circulagcdo de pedestres devendo possuir uma largura minima de 1,50m,
sendo desobstruida e sem interferéncias que possam dificultar o fluxo de pessoas. O dimensionamento dessa
faixa deve ser orientado pelo fluxo de pedestres para oferecer um bom nivel de servico, a Tabela 45 indica as
diferentes larguras conforme o aumento do fluxo de pessoas.

A faixa de transicdo, também denominada faixa de acesso, localiza-se préximo a edificacdo e possibilita a
transicdo de areas. Recomenda-se uma largura minima de 0,45m para essa faixa.

Tabela 45: Largura minima da faixa livre de acordo com fluxo maximo de pedestres por hora

Largura minima faixa

livre (m) Em um sentido

1,50
2,00
2,50
3,00
4,00

1.220
2.400
3.600
4.800
6.000

Capacidade (pedestres por hora)

Em ambos os sentidos

Fonte: Instituto WRI Cidades (2017), elaborada pelo Consodrcio

800
1.600
2.400
3.200
4.000

Nos casos de vias ja consolidadas em que as calcadas ndo tenham largura minima, recomenda-se que as faixas
de rolamento e de estacionamento do transporte motorizado sejam redimensionadas para priorizar o transporte

ativo.
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Figura 171: Recomendagdes de dimensionamento da largura das calcadas
Fonte: Instituto WRI Cidades (2017)

8.2.2 Tratamento para travessia de pedestres

A travessia de pedestres é um dos componentes cruciais para promover a sensa¢do de segurancga entre os
pedestres sendo fundamental que sejam seguras e frequentes, priorizando o fluxo a pé e proporcionando maior
conforto. A acessibilidade das travessias também é um aspecto de alta importancia, sendo abordado em um
tdpico separado, no item 7.7.4.

As travessias de pedestres podem variar em suas caracteristicas, abrangendo desde travessias em nivel, aquelas
com semaforos e até mesmo aquelas desprovidas de qualquer sinalizagdo. Conforme indicado no Guia Global de
Desenho de Ruas da NACTO!?, existem elementos fundamentais, indicados na tabela a seguir, que devem ser
levados em consideracdo no planejamento dessas travessias e na revitalizagdo das mesmas. Essas
recomendacGes devem ser seguidas, ndo somente nos eixos metropolitanos discutidos, mas também em acbes
gue visem a revitalizacdo dos espacos publicos, visando a seguranca e conforto dos pedestres.

Tabela 46: Recomendagdes sobre elementos das travessias

12 NACTO, 2016. Guia Global de Desenho de Ruas. Disponivel em: https://globaldesigningcities.org/publication/global-
street-design-guide-pt/
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Elementos

Locagao

Espagcamento

Demarcagao

Semaforos

Comprimento

Largura

Visibilidade e
clareza visual

Medidas
adicionais de
seguranga

Separagdo de
nivel

Recomendagées

As travessias de pedestres podem ser locadas em cruzamentos ou meios de quadras;
Implemente faixas de pedestres em todas as vias de um cruzamento;

Instale as faixas onde forem detectadas linhas de desejo significativas. Dentre os casos
frequentes encontram-se as paradas de Onibus no meio de quadras, parques, pragas,
monumentos ou entradas de edificios publicos;

Os critérios para espagamento entre faixas de pedestres devem ser determinados de acordo
com as redes de pedestres, o ambiente construido e as linhas de desejo. Os projetistas
precisam considerar tanto as demandas existentes para travessias quanto as projetadas;
Demarque sempre as faixas de pedestres, independentemente do padrdo ou do material do
pavimento;

As demarcagdes de alta visibilidade nos padrdes de escada ou zebra sdo preferiveis as
paralelas ou tracejadas, pois sdo mais visiveis para os veiculos que se aproximam e tém
estimulado os motoristas a darem preferéncia aos pedestres;

Quando as velocidades dos veiculos forem maiores que 30 km/h e o volume de pedestres e
as demandas por travessias forem de moderados a altos, implante semaforos nas travessias
a fim de promover um ambiente seguro para a caminhada;

Travessias sem semaforos sdo normalmente seguras em ruas de baixo volume de trafego e
velocidades abaixo de 30 km/h;

Mantenha as distancias de travessia o mais curtas possivel com o uso de raios pequenos em
esquinas, extensoes de meio-fio, ilhas de refugio de pedestres e canteiros centrais;

Os canteiros centrais e as ilhas de refligio permitem aos pedestres atravessar em dois
estdgios, o que é mais facil e seguro nos casos de travessia de multiplas faixas de transito;
Uma faixa de pedestres deve ser pelo menos tdo larga quanto as calgadas que ela conecta e
nao deve medir menos do que 3 m de largura;

Proporcione dreas adequadas de espera para que os pedestres possam enxergar o trafego
em sentido contrario e reforce a visibilidade dos motoristas, acrescentando extensodes de
meio-fio ou ilhas de refugio;

Restrinja o estacionamento na via ou instale extensdes de meio-fio a fim de tornar os
pedestres mais visiveis aos motoristas e os carros mais visiveis aos pedestres. Isso é
denominado clareza visual da rua e deve ser oferecida em todas as travessias;

A presenca de uma faixa de pedestres por si sé ndo torna uma rua segura. Com base nos
volumes de pedestres e de veiculos, nas velocidades e na largura e configuragdo da via, as
travessias de pedestres podem demandar medidas adicionais de seguranga, tais como ilhas
de reflgio, semaforos ou estratégias de moderagao de trafego;

Proporcione sempre travessias de pedestres em nivel, exceto em circunstancias nas quais
elas cruzem vias expressas de acesso limitado ou recursos naturais, como rios.

Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, NACTO, adaptado pelo Consdrcio

O Guia Global de Desenho de Ruas detalha tipos de travessia, e indicacdes sobre semaforizacdo, velocidade
veicular recomendada e para qual volume veicular é recomendado cada solugdo. A tabela a seguir apresenta os
tipos de travessia, mas sugere-se que o documento oficial seja consultado para projetos futuros.
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Tipo de travessia

Travessia Convencional

Travessias Diagonais

Travessias Elevadas

Travessias com moderagdo
de trafego

Tabela 47: Tipo de travessias de pedestres
Descri¢ao

Volume de pedestres: Baixo a Alto
Com semaforo: Sim

Em cruzamento: Sim

Meio de Quadra: Ndo

Velocidade veicular: Qualquer
velocidade

Volume veicular: Baixo a Alto

Volume de pedestres: Alto
Com semaforo: Sim

Em cruzamento: Sim

Meio de Quadra: Nado
Velocidade veicular: Qualquer
velocidade

Volume veicular: Médio a Alto

Volume de pedestres: Médio a Alto
Com seméforo: Nao

Em cruzamento: Sim

Meio de Quadra: Sim

Velocidade veicular: Abaixo de
30km/h

Volume veicular: Médio a Alto

Volume de pedestres: Baixo a Médio
Com seméforo: N3o/acionado

Em cruzamento: Nao (prefira
elevado)

Meio de Quadra: Sim

Velocidade veicular: Acima de
30km/h

Volume veicular: Médio

x

llustragdo
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Tipo de travessia Descrigao

B35~

e Volume de pedestres: Baixo a Médio
e Com semaforo: Ativado
e Em cruzamento: Ndo ;
Travessias desalinhadas e Meio de Quadra: Sim
e Velocidade veicular: Acima de
30km/h ¢

e Volume veicular: Médio \ 7

e Volume de pedestres: Baixo

e Com semaforo: Ndo

e Em cruzamento: Nao s

e Meio de Quadra: Sim

e Velocidade veicular: Abaixo de
30km/h

e  Volume veicular: Baixo

Travessias com
estreitamento/preferenciais

Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, NACTO

8.2.3 Acessibilidade universal

Além de assegurar a qualidade e o conforto das calcadas e travessias, é fundamental considerar o nivel de
acessibilidade universal durante o planejamento de intervencdes e renovag¢des urbanas. Devido a importancia
desse tépico e a necessidade de estabelecer diretrizes especificas que determinem os padrdes minimos de
qualidade para a acessibilidade universal, esse assunto é abordado em um capitulo dedicado no Caderno Técnico
de Mobilidade Ativa'?, elaborado em colaboragdo entre o WRI e o Ministério das Cidades.

A atencdo especial ao topico de acessibilidade universal tem como objetivo garantir que todos tenham
autonomia e seguranca nos seus deslocamentos a pé. Ndo somente, a garantia dessa acessibilidade é essencial
para que pessoas com dificuldade de locomocdo, o que inclui pessoas com deficiéncia, idosos e crianc¢a, de modo
a assegurar que elas tenham seus direitos garantidos e respeitados no espaco urbano.

O Caderno Técnico de Mobilidade Ativa traz recomendac¢Oes para tratamentos de interse¢des, como o
rebaixamento de guias, instalacdo de piso tatil, inclinacdo indicada de rampas, entres outros elementos que sdo
apresentados na tabela a seguir.

Tabela 48: Elementos para desenho de travessias acessiveis

Critérios Subcritérios

Largura da faixa livre junto aos rebaixamentos.

Largura dos rebaixamentos (perpendiculares e paralelos)
Inclinagdo

Rebaixamento de

Cale2g Rebaixamento alinhada com faixa de pedestre
Sinalizagdo tatil de alerta
Inclinagdo

Rampas Largura Livre

Sinalizagdo tatil de alerta

13 Acessado em: https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/Biblioteca/Criterios_transporte.pdf
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Largura Livre
Altura dos espelhos
Escadarias Largura dos pisos
Sinalizagdo tatil de alerta
Existéncia de rampas e/ou elevadores de acesso
Passarelas Largura livre
Altura
Existéncia de barras laterais
Vdo entre corrimdos
Altura
Prolongamento antes do inicio e depois do fim de rampas
e escadas
Fonte: Caderno Técnico de Mobilidade Ativa, WRI Brasil

Guarda Corpo

Corrimaos

O documento apresenta as indica¢des de largura minima, inclinacdo minima e dimensionamento de aparelhos
de acessibilidade, como mostra o exemplo da figura a seguir, que contém indicacdes de dimensionamento de
uma rampa. Recomenda-se que projetos futuros de revitalizacdo dos espacgos urbanos, tanto nos acessos aos
eixos metropolitanos, como fora deles, sejam balizados com os critérios de acessibilidade universal descritos na
tabela acima.

r====0O Corrimao

Inclinagdo: o | f
de5ag33% © 77} = : ‘ /

Sinalizagdo tatil
de alerta

Figura 172: Exemplo de material encontrado no Caderno Técnico de Mobilidade Ativa
Fonte: Caderno Técnico de Mobilidade Ativa, WRI Brasil

8.2.4 Propostas especificas para Nilépolis quanto a circulagdo de pedestres

Conforme mencionado no diagndstico, ha muito o que melhorar nas calcadas de Nilopolis, mesmo no Centro.
Sugere-se a Prefeitura comecar os trabalhos pelos locais que contam com mais pedestres sem utilizagdo de
calcadas, para em seguida expandir para o restante da Cidade.

Os elementos como o rebaixamento de guias, instalacdo de piso tatil, inclinagdes indicadas de rampas, entre
outros, devem ser observadas nos tratamentos de acessos aos principais eixos metropolitanos de Nildpolis,
especificamente o acesso e entorno dos pontos de parada do servico de Gnibus intermunicipal, em especial
junto a estagdo de trem.
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Recomenda-se a Prefeitura analisar a transformacdo de trechos adicionais da Estrada Mirandela (entre a estagdo
ferrovidria e a Av. Jodo Evangelista de Carvalho) em calcaddes ou ruas completas com o uso de urbanismo tatico,
considerando seu perfil de uso atual.

Figura 173: Trecho da Estr. Mirandela a revitalizar
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

8.3 Circulagao de ciclistas

Nilépolis ja possui intensa utilizagdo deste modo de transporte, mas a infraestrutura disponivel para
proporcionar deslocamentos seguros aos ciclistas é bastante limitada. Assim sendo, faz-se necessario implantar
um sistema cicloviario.

O sistema cicloviario contempla o conjunto das infraestruturas necessarias para a circulacdo segura e atrativa
dos ciclistas e as acdes de protecdo e incentivo ao uso da bicicleta na cidade.
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REDE ESTRUTURAL

CICLOVIARIA

Figura 174: Elementos constitutivos do sistema cicloviario
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

S3o elementos constitutivos do sistema cicloviario:

8.3.1

Rede ciclovidria: conjunto de vias que comp&em a rede para a circulagdo do modo bicicleta onde sdo
indicadas intervencgdes fisicas para garantir a circulagdo segura dos ciclistas;

Estacionamentos de bicicletas ou paraciclos: equipamentos publicos para estacionamento de bicicletas,
localizados em area publica ou privada;

Sistemas de bicicletas compartilhadas: oferta de bicicletas de uso publico, com foco em viagens de
integracdo intermodal com o transporte coletivo de alta e média capacidades, principalmente;
Politicas de incentivo ao uso de bicicletas: conjunto de programas ou a¢des eventuais ou permanentes
para estimular o uso da bicicleta;

Politicas de educacdo / comunicacgdo: programas ou a¢des que possibilitem ampliar o conhecimento das
regras de transito para todos os usuarios do sistema viario.

Diretrizes gerais para implantagdo do sistema ciclovidrio

As diretrizes gerais para a proposicdo do Sistema Ciclovidrio sdo:

e Promover uma cidade mais saudavel, com menor quantidade de emissdes de poluentes;

e Reduzir o uso de modos movidos a combustiveis ndo renovaveis, como o petréleo;

e Dar prioridade ao transporte ativo sobre os modos de transporte motorizado individual;

e Integrar os deslocamentos por bicicleta com o transporte coletivo;

e Reduzir a quantidade de sinistros ocorridos com pedestres e ciclistas;

e Reduzir a velocidade das vias estruturais do municipio com a finalidade de diminuir a quantidade de

sinistros;

e Implantar areas de redugao de velocidade;
e Implantar desenhos de ruas, calcadas e travessias viarias priorizando o pedestre e o ciclista e ndo os

carros;

e Consolidar uma rede estrutural ciclovidria, composta por ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas,

conectando-as.
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8.3.2 Implantacdo de uma rede cicloviaria integrada

Parte integrante do sistema cicloviario, a rede ciclovidria é composta pelo conjunto de vias que compdem a rede
prioritaria para a circulacio do modo bicicleta, em que sdo indicadas intervenc¢Ges fisicas para garantir a
circulagdo segura dos ciclistas.

A rede ciclovidria pode contemplar diferentes tipos de tratamento, que indicam diferentes niveis de intervenc¢ado
e representam diferentes custos de implantagao.

8.3.2.1 Ciclovia
A ciclovia é a pista propria destinada a circulagdo de bicicletas, separada fisicamente do trafego de veiculos
automotores e da drea destinada aos pedestres, podendo ser unidirecional ou bidirecional.

A ciclovia pode estar no mesmo nivel da pista, ou em desnivel, sendo separada por ilhas ou dispositivos fisicos
gue indiguem a segregacdo do fluxo de bicicletas com demais veiculos automotores. No caso de ciclovias junto
as calcadas, a estrutura também é separada pelo desnivel ou outros elementos de separacdo, como canteiros.

e

Figura 176: Ciclovia na Av. Joao SaIdanHa em Marica

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

de Janeiro
Fonte: Willian Cruz, Va de Bike

8.3.2.2 Ciclofaixa

A ciclofaixa é a pista unidirecional ou bidirecional destinada ao transito exclusivo de bicicletas, aberta ao uso
publico, demarcada na pista de rolamento ou nas calgadas por sinalizacdo especifica, porém sem segregacao
fisica do fluxo de veiculos automotores.

Ela pode receber alguns elementos de separacdo, dando maior protecdo aos ciclistas, como a duplicagdo da faixa
branca de divisdo de trafego, a implantacdo de buffer, a utilizacdo de balizadores e a instalacdo de floreiras, que
ampliam a visibilidade e seguranca, e ordenam melhor o estacionamento de veiculos.
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Figura 177: Ciclofaixa com estacionamento ao lado no Figura 178: Ciclofaixa no municipio de Marica

centro de Niteroi Fonte: Elaborada pelo Consércio

Fonte: Elaborada pelo Consércio
8.3.2.3 Ciclorrota

A ciclorrota é a via aberta ao uso publico, com pista compartilhada para o transito de bicicletas e veiculos
motorizados com velocidade controlada, que deverd obrigatoriamente ser sinalizada e a circulagdo serd

preferencial aos veiculos ndo motorizados. E recomendado que as vias tenham velocidade maxima de 30 km/h,
associadas a outras medidas de moderagdo de trafego.

Figura 179: Ciclorrota no municipio de Fortaleza

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
8.3.2.4  Passeio Compartilhado

Passeio compartilhado é o espaco utilizado por ciclistas nas calgadas, compartilhado com os pedestres. Pode ser
regulamentado apenas pela sinalizacdo vertical, ou também ter indicacdo no piso.
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Figura 180: Passei6 ::orﬁpartilhado no municipio d Salvador
Fonte: Arquivos Consércio PRM 2034

A escolha de uma tipologia de tratamento ciclovidrio deve levar em conta iniUmeros aspectos, como largura da

via, cal¢adas, espaco urbano, iluminagao, quantidade de bicicletas em circulacdo, presenca de estacionamento

para veiculos, dentre outros.

Um estudo especifico deve ser contratado para se obter insumos dos pontos de vista espacial, urbanistico e
viario para a melhor escolha do tratamento cicloviario.

De acordo com o Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito!*, em seu Volume VIII — Sinalizacdo Ciclovidria,
recomenda-se que no desenvolvimento de um projeto de mobilidade por bicicleta sejam avaliadas as seguintes
acles prévias:

e Atender as diretrizes estabelecidas na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU);

e Conhecer a finalidade do uso do espaco ciclovidrio, que pode ser modal estruturante da circulacdo
urbana ou um meio complementar ao sistema de transporte principal e, ainda, definir sua fungdo como
modal de transporte e/ou instrumento de lazer da populagio;

e Mapear a demanda ciclistica existente, que pode ser obtida por meio de pesquisas de origem e destino
ou de pesquisas especificas para esta finalidade;

e Mapear a demanda ciclistica potencial (futura), que pode ser obtida por indicadores constituidos do
mapeamento de outros modais de transporte e que pelas suas caracteristicas possam ser substituidas
por viagem de bicicleta (viagens a pé de grande extensdo — acima de 1 km ou 20 minutos de caminhada
— ou viagens de transporte coletivo de curta duragdao — inferiores a 3 km ou 10 minutos);

e Realizar pesquisa qualitativa junto aos ciclistas, representagcGes de ciclistas e liderangas comunitarias,
objetivando conhecer quais as caracteristicas de viagens, problemas vivenciados nos deslocamentos e
trajetos na area de estudo;

e Definir a localizacdo e a area de abrangéncia do projeto, ou seja, bairro, via urbana, rodovia especifica,
e outros;

e Realizar levantamento e mapeamento das informacdes disponiveis sobre: topografia; hidrologia da area
de estudo; uso e ocupacdo do solo; polos geradores de trafego; hierarquizagdo viaria; plano diretor
urbanistico; redes de transporte publico; pontos criticos de acidentes de transito, em especial os

14 Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito — Volume VIII — Sinalizagdo Cicloviaria — Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN, 2021)
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acidentes envolvendo pedestres e ciclistas; intervencdes vidrias previstas; contagens volumétricas
classificadas de trafego, incluindo pedestres e bicicletas; sinalizacdo existente, dentre outros;

e Garantir a continuidade da circulagcdo de ciclistas em ciclovia e ciclofaixa, dando tratamento adequado
de sinalizagdo nos seus acessos e saidas;

e Analisar as condi¢des de iluminacdo, dando preferéncia a locais com iluminacdo publica existente,
avaliando, quando necessario, sua melhoria ou implantacao;

e Indicar nos estudos de engenharia os locais onde a circulacao de bicicletas deve ser proibida. Nestes
casos, o orgdo/entidade de transito com circunscricio sobre a via deve tomar as providéncias
necessarias, sempre que possivel oferecendo opc¢bes de trajeto, orientando caminhos e/ou outras
medidas que garantam a seguranca.

8.3.3 Implantag¢do de bicicletdrios e paraciclos

Os estacionamentos de bicicletas sdo equipamentos de uso publico para guarda das bicicletas em areas publicas
ou privadas. Sao equipamentos essenciais, pois permitem destinar aos ciclistas espagos para o estacionamento
de seus veiculos, para diferentes finalidades.

Os estacionamentos podem ser de longa permanéncia, mais conhecidos como bicicletarios, sendo que podem
ter diferentes sistemas de acesso e controle. Também podem ser inseridos dispositivos na via publica, para curta
permanéncia, mais conhecidos como paraciclos, dispostos em pracas, calcadas e em vagas veiculares, pois o
espaco utilizado para estacionamento de um automdével comporta o estacionamento de 6 ou mais bicicletas.

As diretrizes gerais apresentadas para o sistema ciclovidrio orientaram a proposi¢do para uma politica de
estacionamentos de bicicletas, considerando os seguintes parametros:

e Implementar vagas de estacionamento de bicicletas nas regiGes de comércio e servicos, considerando o
uso atual da bicicleta e também os potenciais de uso do sistema;

e Integrar a politica de estacionamento de bicicletas ao sistema de transporte publico coletivo de
passageiros, implantando estacionamentos junto aos pontos de 6nibus principais;

e Integrar as vagas de estacionamento de bicicletas a rede ciclovidria, priorizando os locais com
infraestrutura cicloviaria implantada;

e Promover controle de acesso aos bicicletarios para garantir maior seguranca aos usuarios;

e Coletar e utilizar as estatisticas de uso dos bicicletarios para o planejamento cicloviario;

e Estimular a implantacdo de bicicletarios pelos empreendimentos privados, ampliando a oferta de vagas
para diferentes usudrios.

8.3.3.1 Bicicletarios

Bicicletarios sdo estacionamentos para bicicletas de uso publico que podem ser instalados em areas publicas ou
privadas. Esses equipamentos demandam sistema de controle de acesso, sendo usual haver um cadastramento
prévio dos ciclistas e, em alguns casos, a sua utilizacdo pode ser tarifada. Como os bicicletarios concentram um
grande nimero de usuarios, neles podem ser oferecidos equipamentos e servigos de apoio, como instalagoes
para manutenc¢do, bombas de ar comprimido, servicos de alimentacédo e vestiarios.

Um bom estudo para a localizacdo dos bicicletarios é essencial para a sua boa atratividade e uso. Bicicletarios
localizados bem préximos aos grandes equipamentos de transporte coletivo tendem a ser mais movimentados.
Ao contrdrio, bicicletarios localizados distantes destes pontos de interesse, criam dificuldades em fazer a conexao
entre bicicleta e transporte publico e tendem a serem subutilizados.
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Figura 181: Bicicletario localizado dentro da Estacdo Pavun da Linha 2 do Metr6 Rio
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
8.3.3.2  Paraciclos
Os paraciclos sdo dispositivos instalados nas vias publicas, pragas ou calgadas para serem utilizados pelos ciclistas
para estacionamento de sua bicicleta. Como ndo ha controle sobre a sua ocupacdo, sdo mais adequados para
permanéncia por curtos periodos. As estruturas sdo muito simples, de varios desenhos e tamanhos, para uma
ou vdrias bicicletas, de acordo com o espaco disponivel.

Figura 182: Paraciclos de diferentes formatos e tamanhos
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
Para instalacdo na via publica, podem ser utilizadas vagas antes destinadas para estacionamento de automoéveis,
sendo que uma Unica vaga pode ser substituida por um paraciclo com espaco para 6 ou até 10 bicicletas. Algumas
cidades adotam desenhos mais elaborados, contribuindo para a requalificacdo dos espacos urbanos e que
podem atrair empresas ou entidades interessadas em investir na sua instalacdo, associando sua imagem
institucional a esses equipamentos.
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Figura 183: Vaga para um automovel ocupada por paraciclo com espacgo para até 10 bicicletas em Londres
Fonte: Cyclehoop/Divulgacdo
De acordo com o Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito do CONTRAN®®, “recomenda-se que o paraciclo
seja instalado o mais proximo possivel de locais de interesse, como préximo a entrada e saida de
estabelecimentos de ensino, comerciais (supermercado, padaria, farmacia), bibliotecas, drgdos publicos,
servicos, evitando-se locais ermos e mal iluminados, para proporcionar maior seguranca e melhor uso desses
dispositivos”.

Figura 184: Paraciclo instalado ao lado do centro de informago0es turisticas em Marica
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
8.3.4 Politicas de incentivo ao uso de bicicletas
Em paralelo a expansdo e implantacdo de vias com tratamento cicloviario, o municipio deve apoiar a implantagédo
de programas que atraiam uma maior parte da popula¢cdo ao uso didrio das bicicletas. Nesta se¢do sdo

15 Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito — Volume VIII — Sinalizagdo Cicloviaria — Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN, 2021)
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detalhados alguns programas, priorizando aqueles com algum sucesso em sua implantacdo dentre os casos
existentes em outros municipios brasileiros.

8.3.4.1 Programa de bicicletas compartilhadas

O sistema de bicicletas compartilhadas é um modelo sustentavel de transporte, baseado em um mecanismo de
autoatendimento, com disponibilizacdo de bicicleta de uso compartilhado, possibilitando aos cidaddos utilizarem
esse modo de transporte, mesmo que ndo disponham de uma bicicleta prépria.

Para a implantagdo de um sistema de bicicletas compartilhadas algumas diretrizes podem ser aplicadas:

= Implementar o sistema de bicicletas compartilhadas em todas as regiGes de alta densidade populacional,
comércio e servigos, considerando o uso atual da bicicleta e os potenciais de uso do sistema, em especial
para viagens dentro de uma determinada regido e de integracdo com o transporte coletivo;

= Ofertar bicicletas para diferentes perfis de usudrios e finalidades de uso;
=  Integrar o sistema de bicicletas compartilhadas ao sistema de transporte publico coletivo de passageiros;

N

= Integrar as estacGes de bicicletas compartilhadas a rede cicloviaria, priorizando os locais com
infraestrutura cicloviaria implantada;

=  Manter o sistema equilibrado, oferecendo bicicletas e vagas disponiveis em todas as esta¢Ges durante seu
periodo de funcionamento;

=  Coletar e utilizar as estatisticas de uso do sistema de bicicletas compartilhadas para o planejamento
cicloviario.

Figura 185: Estacdo do sistema de bicicletas compartilhadas publicas (Vermelhinhas) no municipio de Marica
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

O empréstimo de bicicletas compartilhadas ndo necessariamente precisa ser realizado através de estacGes do
tipo docking station, como é o caso de Maricd ou do municipio do Rio de Janeiro. Em Salvador, a Prefeitura tem
uma parceria com alguns estabelecimentos comerciais e associacdes de bairros onde sao disponibilizadas
bicicletas para o uso dos moradores de maneira que possam realizar as suas viagens, por exemplo, para entrega
de produtos e compras de supermercados. O uso é gratuito e cada morador pode usar por até uma semana
através de cadastro na associacgdo.
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Figura 186: Bicicletas compartilhédas do programa Bike Comunidade no municipio de Salvador

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

8.3.4.2 Programa de orientacgdo ao ciclista (POC)
O POC é um projeto de sinalizagdo vertical para identificacdo de rotas cicloviarias. No Brasil, é aplicado na
orientacdo de rotas urbanas, identificando os principais trajetos cicloviarios, pontos de atracdo, servicos e
espacos culturais. A sinalizacdo também pode indicar a distancia dos pontos de atra¢do e o tempo estimado para

acCesso.

Figura 187: Sinalizagao voltada ao ciclista no municipio de Sao Paulo
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Fonte: Mobilize Brasil

A implantacdo do POC auxilia os ciclistas a se deslocarem com mais seguranga pelos municipios, funcionando
como o Plano de Orientac¢do ao Trafego (POT) do trafego geral, porém voltado aos ciclistas.

8.3.5 Programas de melhoria da seguranca ao ciclista
Uma questdo recorrente dentre os usudrios da bicicleta sdo os conflitos enfrentados com o trafego geral de
automoveis, motos, 6nibus e caminhdes. Existe uma tendéncia, ndo somente nacional, mas também, mundial
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da implantacdo de reducdo de velocidade maxima nas vias de maneira a reduzir os acidentes com ciclistas e
pedestres.

8.3.5.1 Reducgdo da velocidade requlamentada das vias

As tipologias de tratamento cicloviario a serem adotadas como solu¢Ges de planejamento viario podem seguir
diferentes parametros de andlise. Um estudo realizado pela Cycling By Design, em 2006, na Inglaterra, buscou
estudar a relagdo do fluxo de veiculos da via com a velocidade veicular. O estudo mostra que quanto maior o
volume de veiculos, maior a necessidade de segregacdo do espaco destinado aos ciclistas. Da mesma forma,
guanto maior a velocidade da via, mais necessdria é a implantacdo de infraestrutura segregada. E em vias com
velocidades baixas (até 30 km/h) é vidvel adocdo de medidas de compartilhamento de bicicletas com demais
veiculos, preferencialmente em vias com moderagao de trafego.

Considerando os dados acima e que a hierarquia vidria é definida pela funcdo da via e seu volume de trafego,
pode-se estabelecer que sua relagdo com as velocidades maximas adotadas ird possibilitar avaliar a indicacdo de
diferentes tipologias de tratamento cicloviario. O grafico a seguir apresenta a relacdo da hierarquia viaria com
indicacGes de tratamento ciclovidrio de acordo com as velocidades da via.
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Figura 188: Tipologia de tratamento cicloviario de acordo com hierarquia viaria e velocidade da via
Fonte: Adaptado de “Rela¢do de Volume de trafego X Velocidade na insercdo da bicicleta no espaco viario”, Scottish
Executive, 2006

8.3.5.2 Programas de educagdo

A educacdo é um importante meio para proporcionar o conhecimento da mobilidade urbana e pode ser
trabalhado com diferentes publicos através de atividades tedricas e praticas. Os modelos de formacgdo de
condutores através dos cursos para habilitagdo sdo simplificados, quando se avalia na amplitude e complexidade
dos conteldos da Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU e do Cédigo de Transito Brasileiro - CTB.

Portanto, estabelecer modelos adequados aos diferentes publicos pode auxiliar o conhecimento da legislacdo,
estimular a mudanca de comportamento e reduzir os altos indices de sinistros de transito.

No caso da mobilidade por bicicleta, apesar de ser o modo considerado prioritario tanto na PNMU como no CTB
em relagdo aos demais veiculos, ha ainda muito pouco entendimento da prioridade na circulagdo, mostrando
também a deficiéncia nos modelos de formacdo que estdo sendo conduzidos.

Algumas ac¢oOes que as prefeituras podem desenvolver:
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8.3.6

Educacdo de Transito na grade curricular: Acompanhar a producdo dos materiais pedagdgicos para
atendimento as Diretrizes Nacionais de Educacdo para o Transito, de forma que a tematica esteja incluida
na grade curricular do Ensino Infantil e para o Ensino Fundamental;

Programa de Formacdo: Estabelecer um programa de Educacdo de Transito focado na formacdo de
publicos especificos, como professores da rede escolar, instrutores de transito, reciclagem de infratores,
motofretistas, entre outros, que podem ser organizados através de inciativa direta da Secretaria através
de uma Escola Publica de Transito;

Campanhas Educativas: Realizar campanhas educativas permanentes, para sensibilizar os condutores de
veiculos motorizados, visando reduzir os nimeros de lesGes e mortes no transito envolvendo ciclistas, e
buscam orientar os diferentes usuarios das vias sobre condutas a serem adotadas;

Pesquisas de percepcdo: A elaboracdo de pesquisas de percepc¢do periddicas por publico composto de
ciclistas e ndo ciclistas sobre as condi¢cdes da circulacdo de bicicletas poderao auxiliar a elaborar
campanhas especificas, que poderdo ser trabalhadas através de midias e o desenvolvimento de
atividades de campo nos locais com maior nimero de sinistros de transito;

Agenda positiva: Realizar atividades em datas que fortalecem a importancia de respeitar os ciclistas,
como o Dia Nacional de Bike ao Trabalho, que ocorre na segunda sexta-feira do més de maio, e o Dia
Nacional do Ciclista, que ocorre em 19 de agosto;

Apoio a Organizacdes Ndo Governamentais (ONG) voltadas para o incentivo e a difusdo da mobilidade
por bicicleta nos municipios.

Propostas especificas para Nilépolis quanto a infraestrutura ciclovidria

Considerando a proposta de malha ciclovidria do Plano de Mobilidade de Mesquita, sua proximidade com
Nilépolis e a grande quantidade de deslocamentos entre ambos os municipios, recomenda-se que a Prefeitura

concentre esforcos em complementar esta rede dedicada ao transporte ativo através das seguintes medidas
ilustradas na Figura 189:

Esforco conjunto com a prefeitura de Mesquita para a implantacdo de ciclovia ao longo do Rio Sarapui,
que faz divisa com Nilépolis, consolidando de um eixo de transporte ativo na fronteira de ambos os
municipios (Eixo 1);

Considerando a existéncia de ciclovia na Av. Baronesa de Mesquita até o Rio Sarapui, paralela a via férrea,
recomenda-se que a mesma seja prolongada entre este rio e a esta¢do Olinda da SuperVia, ao longo da
Av. Carmela Dutra e da Av. Roberto Silveira, estabelecendo um eixo de transporte ativo alimentando o
sistema de trens (Eixo 2);

Implantar ciclovia do Centro de Nilépolis a Mesquita pela R. Jodo Evangelista de Carvalho, de forma a
proporcionar conexao com a futura ciclovia Mesquita na R. Elizeu de Alvarenga (Eixo 3);

Implantar ciclovia conectando a estacdo de trem Nildpolis a R. Jodo Evangelista de Carvalho pela Estrada
Mirandela (Eixo 4).
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Figura 189: Recomendacdo de eixos cicloviarios em Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

8.4 Sistema de transporte publico coletivo

O sistema de transporte publico é uma peca fundamental na vida das cidades modernas. Ele desempenha um
papel crucial na mobilidade urbana, conectando pessoas a seus destinos diariamente, seja para o trabalho,
escola, lazer ou compromissos diversos. Para garantir a eficiéncia desse sistema e atender as crescentes
demandas das areas urbanas, o planejamento se torna uma ferramenta indispensavel.

O planejamento adequado do sistema de transporte publico permite uma distribuicdo mais equitativa e eficaz
das viagens urbanas, reduzindo o nimero de veiculos particulares nas ruas. Isso, por sua vez, contribui para
diminuir o congestionamento do trafego, um dos maiores problemas enfrentados pelas cidades modernas.
Menos engarrafamentos resultam em economia de tempo, redugéo do estresse e melhoria da qualidade do ar,
promovendo um ambiente urbano mais saudavel.

No ambito de um Plano de Mobilidade, as propostas devem levar em consideracdo a necessidade de se garantir
um sistema acessivel, seguro e eficaz para seus usudrios, estimulando seu uso. Em termos de cobertura de
atendimento, um sistema bem planejado garante que todas as dareas da cidade sejam acessiveis,
independentemente da localizacdo social e econ6mica dos cidaddos. Isso é essencial para promover a inclusdo
social, permitindo que pessoas de todas as classes sociais tenham acesso a oportunidades de trabalho, educacdo
e lazer.

Quanto a acessibilidade, trata-se de um fator fundamental para garantir que pessoas com mobilidade reduzida
também possam se deslocar com facilidade. Assim, veiculos e terminais devem ser adaptados para atender as

226



OFICINA

necessidades de pessoas com dificuldades de deslocamento, garantindo inclusdo e igualdade de acesso para
todos os membros da comunidade.

E importante também que as propostas busquem uma operacdo equilibrada entre oferta e demanda, permitindo
gue haja uma tarifacdo justa e que o acesso ao transporte publico seja equitativo, com opg¢des flexiveis de
pagamento que atendam as diversas necessidades da populacdo, incluindo tarifas subsidiadas para grupos
vulneraveis e sistemas de bilhetagem modernos. Pode-se, inclusive, pensar em fontes alternativas de receita,
como parcerias publico-privadas e receitas provenientes de espacos publicitarios nos veiculos e estagoes,
contribuindo para a sustentabilidade financeira do sistema. Neste aspecto, a integra¢gdo multimodal, destacando-
se pela interconexdo fluida entre diferentes meios de transporte, € um elemento essencial, melhorando nao
apenas a conveniéncia para os usudrios, mas também otimizando o uso eficiente dos recursos de transporte
disponiveis.

As propostas para o sistema de transporte publico coletivo sdo fundamentadas em principios gerais de
integracdo que abranja toda a Regido Metropolitana, promovendo um conjunto unificado e convergente de
acoes.

8.4.1 Articulagdo institucional quanto a ajustes nos servigos intermunicipais de 6nibus
Recomenda-se um acompanhamento do processo de licitagdo das linhas intermunicipais que em breve sera
realizado pelo DETRO-RJ, tendo em m3os propostas de linhas que atendam ao municipio. E importante que a
Prefeitura atue junto a AGETRANSP, SETRAN e DETRO-RJ para que as linhas de 6nibus metropolitanos que cruzam
e/ou atendem a cidade tenham seus itinerarios e especificacdes operacionais alinhados com os interesses da
populagdo do municipio, que haja integracdo fisica, operacional e tarifaria e que os pontos de parada e sistema
de comunicagdo com usudrios estejam em sintonia com a mobilidade local.

8.4.2 Implementagdo ou revisdo do Sistema de Transporte Publico Coletivo Municipal

A implementacdo de uma rede de transporte publico coletivo nas cidades constitui um passo de extrema
importancia para aprimorar a mobilidade. Essa medida tem o potencial de trazer beneficios significativos aos
residentes e de contribuir para uma cidade mais eficiente e acessivel. A auséncia de um sistema de 6nibus (ou
veiculos de menor porte) municipal impde uma carga adicional a comunidade local, que precisa recorrer ao
sistema intermunicipal até mesmo para trajetos de curta distancia. Isto os leva a grandes tempos de espera, pois
o intervalo nas linhas é longo e as tarifas elevadas, por serem pertinentes a maiores distancias.

Da mesma forma, sistemas de 6nibus municipais mal planejados ou que ndo acompanharam as mudancas no
uso do solo e crescimento das cidades necessitam de uma revisdo. Para isso, o primeiro passo € a realizagdo de
um estudo minucioso de viabilidade, que deve considerar fatores como densidade populacional, dreas de
interesse, principais destinos e as necessidades especificas da comunidade, atendendo a demanda dos
moradores locais. A partir dai se terd uma proposta de rede de linhas, com a identificacdo de seus itinerarios,
frequéncias ao longo do dia, pontos de paradas, frota necessaria, ou seja, as caracteristicas operacionais das
linhas e da rede.

A seguir, devem ser calculadas as receitas previstas que, comparadas aos custos operacionais, indicam se cada
linha é viavel financeiramente. Estimando os valores atuais e as taxas de retorno financeiro da rede, é verificado
se hd um valor presente liquido (VPL) positivo para a taxa de retorno considerada e a tarifa simulada. Em caso
positivo, pode ser feita uma licitacdo para a concessdo do sistema em Onibus ou veiculos de caracteristicas e
porte adequados.

Se o VPL for negativo, significa que ha necessidade de revisdo da rede para que haja o equilibrio, ou a decisdo
por um subsidio da municipalidade para os usudrios, desde que haja fonte de custeio. Na figura a seguir pode-
se acompanhar a sequéncia descrita, no modelo de administracdo econ6mico-financeira a ser adotado.
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Figura 190: Esquematico da analise de equilibrio financeiro do sistema de transporte por 6nibus
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
Em resumo, uma rede de linhas municipais de transporte publico coletivo bem concebida e eficaz ndo apenas
aprimora a mobilidade urbana, mas também promove um ambiente urbano mais sustentavel, beneficiando
diretamente a qualidade de vida dos residentes e a preservacao do meio ambiente na cidade.

Recomenda-se que a Prefeitura procure outros municipios vizinhos ou similares em area, populacdo e
caracteristicas socioecon6micas para ter estudos de caso para se basear e, até mesmo, usar a experiéncia nos
processos licitatorios e de contratagao.
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Figura 191: Esquematico dos componentes do sistema de 6nibus
Fonte: ANTP — Como ter um transporte publico eficiente, barato e com qualidade em sua cidade (2020)

8.4.3 Acessos seguros ao transporte publico coletivo
Toda viagem comeca a pé. Para utilizar o transporte coletivo, existe um primeiro deslocamento para acessa-lo.
O mesmo ocorre entre o desembarque e o destino final. Assim, a implantacdo de acessos seguros ao transporte
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publico coletivo deve iniciar com a analise da drea de entorno do terminal, estagdo ou ponto de 6nibus, incluindo
sua morfologia, zonas de influéncia e quantidade de pessoas e veiculos que circulam na regido.

A partir deste diagndstico, recomenda-se elaborar projetos para as areas de entorno de pontos de Onibus,
seguindo os cinco principios ilustrados na figura a seguir.
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Figura 192: Cinco principios para qualificacdo dos acessos as esta¢oes de transporte coletivo

Fonte: WRI (2017)®

Além destes principios, recomenda-se a aplicacdo das seguintes a¢Oes especificas:

e Conectar através de rotas seguras de transporte ativo os locais de interesse da area com terminal de
transporte coletivo;

e Criar caminhos verdes e qualificar as passagens em desnivel que sejam essenciais para o acesso ao
terminal;

e Considerar as calcadas nas rotas prioritarias de acesso aos terminais como parte do sistema de
transporte coletivo, garantindo a sua acessibilidade e manutencao em boas condicdes de utilizacao;

e Implantar areas atrativas para o estacionamento de bicicletas no terminal;

e Implanta¢do e manutencdo de arborizacdo, iluminacdo, sinalizacdo e seguranca publicas, tanto nos
acessos gquanto travessias, além do terminal em si;

e Integracdo fisica entre diferentes modos de transporte;

e Adotar medidas de seguranca vidria no entorno dos terminais, como por exemplo reducdo de velocidade
permitida nas vias, implantacdo de medidas moderadoras de trafego e resolucdo de conflitos;

16 Acessos Seguros - Diretrizes para qualificacdo do acesso as estacdes de transporte coletivo, WRI, 2017.
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e Proibir/restringir/regular o estacionamento na area de influéncia, de acordo com a integracdo que se
pretende estimular com o transporte publico naquele local.

O problema de seguranca publica é uma realidade da RMRJ cuja solucdo envolve diversas drgdos e esferas
governamentais. Apesar disso, ha algumas medidas de mobilidade urbana que podem ser recomendadas para
os espacos de circulacdo, inclusive nos acessos ao sistema de transporte publico, que trata de investimentos na
iluminacdo publica. Em algumas cidades estdo sendo implementados programas de iluminacdo nas vias publicas
voltada especificamente para os pedestres, isto €, além dos postes com focos direcionados para a pista, onde
circulam os veiculos, sdo instalados também focos maos baixos, direcionados para as calcadas.

8.4.4 Ponto de 6nibus padronizado e acessivel

Recomenda-se a ado¢do padrdo de abrigo de 6nibus na cidade em todos os pontos de parada, e ndo restrito
somente ao centro e outros bairros especificos, de forma que haja identificagdo e apropriacdo do mobiliario pela
comunidade, uma medida que pode reduzir vandalismos.

Sempre que possivel, os pontos de 6nibus devem ser acessiveis principalmente nas centralidades e principais
rotas de transporte coletivo no municipio, permitindo a utilizagdo do mesmo por pessoas com mobilidade
reduzida. Um planejamento adequado dos pontos de 6nibus, com foco na ergonomia e acessibilidade, é
essencial para garantir que todas as camadas da populac¢ao, incluindo aquelas com limitacdes de mobilidade,
tenham acesso ao sistema de transporte publico. Além disso, tornar os pontos de 6nibus mais acessiveis ndo
apenas cumpre um direito fundamental de todos os cidaddos, mas também torna o uso do transporte publico
mais atrativo.

Cabe lembrar que é desejavel que os pontos sejam recuados e que, para a baia de 6nibus sdo necessarios, no
minimo, 3,00m de largura para permitir a acomodac¢do adequada dos veiculos. Destaca-se ainda outras
especificacbes recomendadas:

e Os pontos de parada devem ter largura minima de 2,40 m, sendo 1,20 m destinado a instalagdo do abrigo
e 1,20m de espaco para o embarque e desembarque de passageiros, bem como para a projecao da
cobertura do abrigo; e

e E necessario garantir 1,20m de largura da faixa livre para circulagdo atras dos pontos de parada.

8.4.5 |Integracdo fisica, operacional e tarifaria

A integracdo fisica, operacional e tarifaria é um conjunto de medidas que aprimoram a qualidade do sistema de
transporte publico. Trata-se de uma abordagem estratégica fundamental para atrair novos usuarios ao servico
de transporte publico coletivo. Ao reduzir os custos da mobilidade, torna-se possivel atender aqueles potenciais
passageiros que nao utilizam atualmente o transporte publico e, ao mesmo tempo, torna o servigo mais atraente
para aqueles que normalmente optam por meios de transporte individuais, como carros e motocicletas, devido
a eficiéncia aprimorada, que se traduz em custos mais baixos e tempos de deslocamento mais curtos.’

A integracdo permite ampliar o acesso a todo o municipio, democratizando a mobilidade urbana, podendo ser
estruturada a partir do transporte coletivo como rede, independentemente do modo ou capacidade de
transporte, mas também considerando os transportes ndo motorizados.

Geralmente necessita, no ambito dos municipios e entre eles, de uma abordagem institucional, em especial
metropolitana, sendo recomendavel uma gestdo integrada da mobilidade urbana, que tem um importante papel
no que tange aos deslocamentos.

7 Qualificacdo do Sistema de Transporte Publico Coletivo por Onibus no Brasil, BID e MDR, Brasilia, 2021.
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A integracdo fisica envolve a instalagdo de infraestrutura de acesso para diferentes modos de transporte, como
Onibus, bicicletas, entre outros. A eficacia maxima desse tipo de solugdo é alcancada quando hda um
planejamento em rede, permitindo que modos de transporte com menor capacidade, mas com maior alcance e
acessibilidade, alimentem os modos de transporte de maior capacidade.

A integracdo tarifaria implica que os passageiros utilizem um Unico método de pagamento e paguem apenas
uma tarifa durante uma determinada viagem. No entanto, isso nao significa que a tarifa de um passageiro que
percorre uma distancia maior seja igual a de alguém que faz um trajeto mais curto.

A integracdo operacional é a abordagem que maximiza a eficiéncia do sistema, otimizando o desempenho dos
diferentes modos de transporte e melhorando a percepcdo de qualidade pelo cliente. Através da coordenacdo
de horarios e dimensionamento adequado da oferta de viagens para os diferentes servigos, os tempos de espera
sdo reduzidos e a subutilizagdo dos veiculos é minimizada.

Em todos os municipios ha como privilegiar e incentivar a integragdo dos modos de transporte, adequando-se
as propostas as peculiaridades de superficie e geografia, sdcio economia e populagdo do mesmo.

Quanto a integracio tarifaria, embora a implementacio do Bilhete Unico Intermunicipal (BUI) tenha significado
um grande avanco na politica tarifaria, atualmente esta politica apresenta-se conceitualmente defasada.

Recomenda-se o pagamento unificado, com adog¢do de tecnologias compativeis entre si (por exemplo, através
da utilizacdo de protocolos abertos) e a adoc¢do de incentivos financeiros, promovendo o uso intermodal através
de descontos e vantagens financeiras para os usudrios de diferentes modais associados a micro mobilidade.

Além disso:

e Implantar um modelo tarifario e de bilhetagem que priorize e incentive o uso de sistemas que gerem
mais eficiéncia energética e menor impacto ambiental por passageiro transportado;

e Atuar junto a SETRANS no sentido de solicitar o estudo e implantacdo de uma politica tarifaria de
abrangéncia metropolitana, pelo impacto que trard a quantidade de passageiros nos transportes
coletivos e na melhoria da mobilidade;

e Adocdo de bilhetes multiplos, com desconto em contrapartida aos valores para pagamento em dinheiro.

A integracdo fisica demanda infraestrutura préxima, incluindo a micro mobilidade (ciclovia, ciclofaixa, zonas 30),
estacdes de compartilhamento, bicicletarios/paraciclos e areas de estacionamento prdximas aos pontos de
parada dos sistemas de transporte coletivo existentes.

Sobre a integracdo fisica e operacional recomenda-se:

e Elaborar um estudo aprofundado de integracao através de um plano especifico do municipio, que aponte
as reais situagoes e intervengdes necessarias, com propostas que permitam melhorar de forma gradual
as integracdes verificadas. Na maior parte dos locais poderao ser implantadas solugGes simples e de
baixo custo;

e Implantar um programa de intervengdes em abrigos/pontos de parada, tais como cobertura, condigdes
minimas de acesso e, pelo menos, seguranca viaria, o que contribuird para melhorar a imagem dos
transportes coletivos e atrair usudrios, com beneficios multiplos, diretos e indiretos.
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Tabela 49: Integragao fisica recomendada

TRANSPORTE ONIBUS AUTOMOVEIS (PRIVADQOS, APP,
ATIVO TAXIS) E MOTOS
Bicicletarios e area
TRANSPORTE I’3|C|cletar|os € peato'nal urbanizada; Bicicletarios e area peatonal
ATIVO area pe'atonal aprlgo§ cobertos urbanizada
urbanizada iluminados e
sinalizados
Estacionamento integrado
Terminal e/ou baias (park and ride), area para
ONIBUS « para 6nibus. Abrigos desembarque e embarque
cobertos iluminados e rapido (kiss and ride) e
sinalizados embarque/desembarque
taxis/app
AUTOMOVEIS
(PRIVADOS, « « Passagens seguras, iluminadas
APP, TAXIS) E e sinalizadas
MOTOS

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

8.4.6 Sistemas de informagao aos usuarios

Os sistemas de informacdo para passageiros desempenham um papel crucial na facilitacdo da compreensdo do
funcionamento dos servicos de transporte. Os pontos de Onibus devem estar equipados com sistemas de
informacgdo, os quais podem assumir formas tanto estaticas quanto dinamicas.

O sistema estatico fornece informag¢des de maneira clara e direta. Isso pode incluir elementos como mapas da
horarios, frequéncias e trajetos das linhas de transporte. Nos principais pontos do Centro, além destes, é
interessante incluir mapas da area a pé circunvizinha e indicagdo dos pontos de interesse da cidade. Esse é o
padrdao minimo que se recomenda para Nilépolis.
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Figura 193: Exemplo de mapa de pontos de interesse no entorno de terminal de transporte publico
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
O sistema de informacdo dinamico abrange desde painéis eletrGnicos até aplicativos online. Essas ferramentas
geralmente oferecem informacgGes em tempo real, como os horarios de chegada dos proximos veiculos e seus
destinos, além de notificacGes sobre possiveis interrupgdes no sistema. Para Nilépolis recomenda-se que a
Prefeitura estude a viabilidade da implantacdo deste tipo de sistema.

20209 Sagrads Familia «3min 29208 Sagrads Familia ¢ Agora
’ £2 Localizagdo em tempo real <
® W 2 ® 2 préation parsda

— "y e Ty
Figura 194: Exemplo de aplicativo para localizagdao de 6nibus em tempo real
Fonte: Moovit
E crucial que informagdes estejam disponiveis em diversas fontes, incluindo dentro dos veiculos em si e em um
site oficial do 6rgdo publico encarregado da administracdo do sistema de transportes.

Isso permite aos clientes otimizar seu tempo, reduzir os longos periodos de espera pelo transporte e manter sua
programacdo de maneira satisfatéria. Os sistemas de informacdo para os passageiros também podem contribuir
para o planejamento das viagens, abrangendo todas as informag¢des necessarias em varias etapas da jornada
(antes de embarcar, no ponto de 6nibus e durante a viagem) e para diferentes tipos de passageiros (frequentes

ou ocasionais).*®

18 Qualificacdo do Sistema de Transporte Publico Coletivo por Onibus no Brasil, BID e MDR, Brasilia, 2021.
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8.4.7 Propostas especificas para Nilépolis quanto ao sistema de transporte coletivo

No caso de Nilépolis, recomenda-se a implantagcdo de um sistema de informagdes aos usuarios, que contemple
o fornecimento dos horarios por linha e dias da semana, além do posicionamento dos veiculos em tempo real,
o que contribui para a melhoria da qualidade do servico.

Além disso, recomenda-se também a padronizacdo e instalagdo de abrigos nos pontos de parada para outros
bairros além do Centro.

Considerando a proposta de implantacdo do TransBaixada, é recomendavel que o municipio elabore o
planejamento de reestruturacdo do sistema de transporte coletivo para alimentacao deste modo de alta
capacidade, levando em consideracdo os impactos dos transbordos em funcdo da limitacdo da quantidade de
integracdes permitidas pelo BUI.

Finalmente, recomenda-se a implantacdo de um terminal para melhorar a integracdo entre os 6nibus municipais
e o trem, uma vez que atualmente os transbordos sdo realizados nas ruas adjacentes a estacdo.

8.5 Sistema viario

O sistema vidrio de uma cidade desempenha papel fundamental na vida cotidiana das pessoas. Seu
planejamento adequado é crucial para garantir a mobilidade urbana eficiente e, por consequéncia, a qualidade
de vida dos cidaddos, levando em conta o crescimento demografico, as demandas dindmicas de transporte e o
imperativo da sustentabilidade ambiental.

Quando bem projetado, o sistema vidrio contribui para a redugdo de congestionamentos, a melhoria do acesso
a servicos essenciais, a diminuicdo da poluicdo do ar e do ruido, além de favorecer o crescimento econémico,
uma vez que facilita o fluxo de mercadorias e o acesso a areas comerciais.

Entre as propostas para a melhoria do sistema vidrio enquadram-se o uso de tecnologias como semaforos
inteligentes e sistemas de gerenciamento de trafego, politicas de estacionamento na via publica, adequacdo da
infraestrutura para criacdo de sistema ciclovidrio e estimulo ao transporte ativo, hierarquiza¢do viaria e
dispositivos de seguranca para a redugdo dos conflitos entre veiculos e pedestres.

As propostas para o sistema viario sdo fundamentadas em principios gerais de integracdo que abranja toda a
Regido Metropolitana, promovendo um conjunto unificado e convergente de acGes que proporcionem a
melhoria das conexdes intermunicipais dentro da RMRJ.

8.5.1 Adequacdo de vias para o transporte intermunicipal metropolitano

A implantacdo de vias urbanas é um processo complexo que envolve diversos aspectos que devem ser
cuidadosamente considerados para garantir seu planejamento, construcdo e operac¢do eficientes. Varios
elementos de infraestrutura desempenham um papel crucial para garantir o funcionamento do sistema viario,
sendo determinantes também para a sua hierarquizacao.

7

Dada a relevdncia do transporte publico por 6nibus nas areas urbanas, é importante que o Poder Publico
Municipal realize a estruturacdo adequada de seu sistema viario dedicado ao transito deste modal, em especial
os intermunicipais, ja que possuem mais restricdes do que os automaveis, motocicletas e demais veiculos leves.

Para isso, devera ser observado qual o veiculo de projeto para a adequacdo das vias ja existentes, uma tarefa
sensivel devido a grande variedade de empresas operadoras e especificacdes de 6nibus que passam pelos
municipios da RMRJ. Para o veiculo de projeto adotado para o transporte intermunicipal devem ser observadas
as seguintes questdes:
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e As vias devem permitir a acomodacdo de ao menos uma faixa com largura suficiente para veiculos
pesados, ainda que excepcionalmente diferenciada das demais. Neste caso, a sinalizacdo devera indicar
com clareza a necessidade de permanéncia dos 6nibus em faixas de rolamento especificas;

e As curvas e aclives devem obedecer aos limites estabelecidos conforme as normas vigentes, evitando-
se o choque das rodas dos veiculos com o meio-fio devido a raios de curvatura horizontal abaixo do
minimo e velocidades extremamente reduzidas em aclives, ou até mesmo a impossibilidade de
passagem dos Onibus;

e A sinalizacdo vertical, horizontal e luminosa devera ser suficiente para minimizar conflitos entre os
Onibus e os demais veiculos de passeio, bem como orientar pedestres, em especial:

o Proibi¢do de parada e/ou estacionamento junto aos pontos dos dnibus;

o ldentificagdo dos pontos de 6nibus e linhas atendidas, bem como as travessias de pedestres que
permitam acesso aos mesmos;

o Caracterizagdo de faixas seletivas, exclusivas ou dedicadas ao transporte publico.

e As calcadas devem ser adequadas em termos de largura, iluminacao e nivelamento para o atendimento
aos usudrios que se deslocam de/para os pontos de dnibus, bem como atender aos requisitos
necessarios para pessoas com mobilidade reduzida;

e Evitar a permissdo de estacionamento ao longo do meio-fio, devido a perda de capacidade ocasionada
pelo atrito lateral (manobras), principalmente em vias cuja hierarquia for arterial ou superior;

e Escolher o tipo e dimensionar o pavimento adequado levando-se em consideracao a passagem mais
intensa de veiculos pesados, incluindo asfalto, concreto, pavimentos permeadveis, entre outros;

e Em vias que cruzam areas com elevado nimero de pedestres, avaliar a necessidade de implanta¢do de
traffic calming.

O objetivo desta estruturacdo é proporcionar meios adequados para o transito dos 6nibus intermunicipais pelas
cidades, bem como melhorar a acessibilidade para seus usuarios. A Prefeitura deve desenvolver um programa
de manutencdo regular para garantir que a infraestrutura da via permaneca segura e em bom estado de
conservacgao, apontando um érgdo responsavel para este fim. Além disso, deve haver uma rotina de fiscalizacdo
para verificar a compatibilidade entre os 6nibus usados para o transporte publico e o dimensionamento das vias,
cabendo a aplicacdo de restri¢cGes de opera¢do quando necessario.

8.5.2 Implantagdo de sinalizagdo vertical, horizontal e luminosa

A sinalizacdo de vias urbanas desempenha um papel fundamental na organizagdo, seguranca e eficiéncia do
transito nas cidades. Seu objetivo principal é proporcionar orientacdo e regulamenta¢do do comportamento de
todos os usuarios da via, sejam eles motoristas, pedestres, ciclistas ou mesmo passageiros de veiculos de
transporte publico. Neste contexto, a sinalizacdo urbana tem diversos propdsitos interligados que merecem
destaque.

Primeiramente, a sinalizagcdo visa garantir a seguranca viaria. Ela fornece informaces cruciais aos condutores,
como limites de velocidade, instrucdes sobre manobras, adverténcias de perigos iminentes e indicacdes de
paradas obrigatérias. Isso ajuda a reduzir acidentes, ao tornar o transito mais previsivel e induzir os motoristas
a adotar comportamentos seguros.

Além da seguranca, a sinalizacdo contribui para a eficiéncia do transito, ao orientar os motoristas para as rotas
mais apropriadas em seus deslocamentos. A otimizacdo do espac¢o viario é essencial em areas urbanas
densamente povoadas, onde o trafego intenso é uma realidade didria. Ao definir faixas de rolamento, marcagdes
de pistas e dreas exclusivas para pedestres e ciclistas, a sinalizagdo proporciona uma convivéncia segura entre os
diversos modos de transporte e auxilia na organizacdo do espago publico. Serve também como um meio de
comunicagdo entre a autoridade de transito e os usuarios da via, informando sobre as regras locais de trafego,
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alerta sobre mudancgas temporarias nas condicdes da via, como obras e eventos, e orienta os motoristas em
situagdes especiais, como desvios.

As normas para aplicacao dos dispositivos de sinalizagdo sdo disponibilizadas pelo CONTRAN em nove volumes,
quais sejam:

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume | - Sinalizacdo Vertical de Regulamentacgdo
e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume Il - Sinalizagdo Vertical de Adverténcia

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume Ill - Sinalizagdo Vertical de Indicacdo

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume IV - Sinalizacdo Horizontal

e Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito, Volume V - Sinalizagdo Semaférica

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume VI - Dispositivos Auxiliares

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume VII - Sinalizacdo Temporaria

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume VIII - Sinalizacdo Ciclovidria

e Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, Volume IX - Cruzamentos Rodoferrovidrios

Apesar da existéncia destas especificagdes, € comum se observar a inexisténcia ou insuficiéncia de sinalizagao
em vias urbanas, principalmente nas de hierarquia mais baixa. E, também, nao raro sao verificadas situagdes de
sinalizacdo conflitante ou inadequada devido a falta de estudos para sua aplicacdo. E importante reiterar que a
sinalizacao deve ter um objetivo claro ao transmitir para os motoristas e pedestres aquilo que a autoridade de
transito concebeu para a operacdo do sistema de transportes em cada local, ndo podendo haver margem para
davidas.

Portanto, a implantagdo da sinalizagdo deve ser sempre precedida de um estudo de trafego e de um projeto
basico, que representam uma etapa fundamental no processo de planejamento e gerenciamento do trafego
urbano e rodovidrio. A administracdo eficaz do sistema de transportes de um municipio demanda a
implementacdo de um sistema de sinalizagdo capaz de gerenciar de forma segura e fluida tanto o sistema viario
guanto o sistema pedonal, contribuindo de maneira direta para a redug¢do de acidentes rodoviarios ao auxiliar
na prevenc¢do de comportamentos perigosos e na manuteng¢do da ordem no transito.

O Poder Publico Municipal deve se manter atento e em constante processo de atualiza¢do das condicGes de
transito nas vias da cidade, apontando um érgdo responsavel por:

e Fiscalizar o estado geral dos dispositivos de sinalizacdo, providenciando-se reparos e substituicoes
guando necessario;

e Identificar situacBes de risco para motoristas e pedestres que possam estar sendo causadas por falha na
sinalizacdo, providenciando-se um estudo para correcao;

e Identificar situa¢des de indisciplina causadas pela auséncia de sinaliza¢do, providenciando-se ajustes.

Considerando-se a dindmica de expansdo das cidades e mudanca no uso do solo, o érgdo responsavel deve seguir
uma rotina peridédica de acompanhamento das situa¢des acima.

8.5.3 Regulamentacdo de estacionamento em vias publicas

Os locais destinados a estacionamento representam uma parte significativa do espaco urbano. Na falta de
regulamentagdo adequada, os estacionamentos podem se tornar cadticos ocupando areas preciosas que
poderiam ser usadas de maneira mais eficiente para atividades comerciais, dreas verdes, calgadas, ciclovias ou
infraestrutura de transporte publico. Além disso, sendo os congestionamentos um dos principais problemas nas
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vias urbanas, os estacionamentos regulamentados garantem que os veiculos estejam acomodados de forma
organizada, minimizando a obstruc¢do das ruas.®

Além da questdo de reducdo do atrito lateral nas vias, a regulamentacdo dos estacionamentos pode gerar
receitas significativas para as cidades por meio da cobranca de tarifas, que podem ser reinvestidas em melhorias
para a infraestrutura de transporte publico e em projetos que promovam a mobilidade sustentavel. Ainda, a
precificagdo do tempo de permanéncia pode servir como forma de estimular ou desestimular o uso do
automovel em determinadas areas da cidade.

Como medidas para a adequar as areas de estacionamento e realizar sua gestdo, recomenda-se:

e Implementar politicas de restricdo de acesso direto de automdveis em areas centrais e nucleos de alta
atracdo de viagens, onde a oferta de servico de transporte publico seja adequada ou se pretenda
incentivar seu uso;

e Implantar bolsGes de estacionamento integrado em locais proximos aos pontos/esta¢cdes de embarque
e desembarque de modos de transporte publico estrutural, incentivando seu uso para os deslocamentos
principais;

e Implantar procedimentos de estacionamento de alta, média e baixa rotatividade consoantes com a
fluidez e seguranca urbana, bem como o uso do solo, utilizando tarifas varidveis para o estimulo ou
desestimulo ao uso do transporte individual;

e Implantar sistemas de cobranca de estacionamento em via publica com o uso de sensores para informar,
por meio de aplicativo, a disponibilidade de vagas nas principais vias do municipio promovendo a gestao
eficiente das dreas de estacionamento e reduzindo a quantidade de veiculos em recirculacdo na busca
por vagas;

e Manutencdo e ampliacdo dos estacionamentos para motos ja existentes;

e Regulamentar a implanta¢do de estacionamento privado (edificio garagem, empilhamento) por meio de
alteracdo na legislagdo de uso e ocupacdo do solo, incluindo exigéncia de uso do térreo por comércio
e/ou servicos (fachada ativa).

A criacdo de bolsdes de estacionamento junto ao transporte publico estrutural ja é uma pratica comum em
cidades europeias e norte-americanas, frequentemente localizados em suburbios e areas metropolitanas. O
propdsito fundamental desse sistema é desencorajar o uso de veiculos particulares para deslocamentos até as
areas centrais das cidades e metrépoles. A partir desses pontos, os passageiros podem embarcar no sistema de
transporte publico para chegar ao seu destino, resultando em uma reducéo significativa do tempo perdido em
congestionamentos.

O uso de sistemas automaticos para auxiliar a busca por vagas e pagamento das tarifas também vem se
espalhando rapidamente, gracas aos aplicativos para celulares. A figura a seguir mostra um exemplo de
representacdo da quantidade de vagas por rua do sistema Area Azul Digital, implantado em Juiz de Fora (MG).
As marcag¢0Oes verdes mostram ruas com até 40% de ocupacao, as amarelas com até 70% e as vermelhas, com
ocupagao acima de 70%.

19 Guia prético Estacionamento e Politicas de Gerenciamento de Mobilidade na América Latina — Banco Interamericano de
Desenvolvimento, 2013
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Juiz de Fora - MG, Brasil
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Figura 195: Dispénibilidade de vagas em tempo real

Fonte: Projeto Area Azul Digital
Neste caso de Juiz de Fora, bem como em outros sistemas existentes, foram utilizadas e combinadas diversas
tecnologias disponiveis e incorporados os conceitos mais inovadores em mobilidade urbana, tornando a
arrecadacdo ainda mais transparente. O modelo em operacdo relne caracteristicas dos sistemas de pagamento
por placa e por espaco para controlar o tempo de estacionamento na Zona Azul, contribuindo diretamente para
0 respeito as vagas de estacionamento e rotatividade desejada pela administracdo publica em cada area da
cidade.

Quanto ao método de pagamento pelos servicos, sdo fornecidas uma variedade de tecnologias de registro e
pagamento aos usuarios por meio de um sistema de gestdo centralizado, assegurando um nivel superior de
comodidade e autonomia para moradores locais e visitantes. Além disso, pelo aplicativo é possivel realizar a
emissdo, renovacao e regularizagdo do tiquete diretamente pelo celular.

Para realizar tal implementacdo, deve-se fazer uma analise da area urbana, levando-se em considerac¢do os locais
mais criticos, especialmente na regido que abriga comércios, bancos, servicos, érgaos publicos e a zona de bares
e restaurantes. Nessas dreas sdao mais comuns os problemas recorrentes de ocupacao irregular de vagas, devido
a atuacdo de guardadores e ao uso indevido do espago publico, sem restricdo de tempo para cada veiculo. Em
muitas vagas disponiveis, grande parte dos veiculos permanecem estacionados por longos periodos,
contrariando o conceito de cidades inteligentes, onde o espago é compartilhado democraticamente.

Com relacdo a acessibilidade, é imperativo que as vagas de estacionamento sejam projetadas levando em
consideragdo as necessidades de idosos e pessoas com deficiéncia, com a aloca¢do de vagas acessiveis em locais
estratégicos e a implementacdo de rampas e calcadas adequadas. A garantia de espacos acessiveis ndo apenas
atende a critérios legais, mas também promove a inclusdo e a igualdade de oportunidades para todos os
cidadaos.
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Para atender a essas necessidades e promover o uso eficiente do espaco urbano, os planejadores urbanos devem
adotar uma abordagem holistica. Isso envolve a realizacdo de estudos de mobilidade, consultas a comunidade e
a busca de solugdes inovadoras, como a implementagao de tecnologia de estacionamento inteligente. Com a
aplica¢do de politicas adequadas e uma visado de longo prazo, as cidades podem alcangar um equilibrio entre as
demandas de estacionamento, a qualidade do ambiente urbano e a promoc¢do da acessibilidade, tornando-as
mais agradaveis e funcionais para todos os seus habitantes.

Por fim, ha que se destacar a necessidade de expandir o percentual de vagas regularizadas para motocicletas,
dado o aumento significativo da frota deste tipo de veiculo em areas urbanas. Por serem &geis e eficientes,
tornaram-se uma escolha popular de locomocao, proporcionando economia de combustivel e maior mobilidade.
No entanto, o estacionamento desordenado e irregular de motocicletas pode causar problemas, como a
obstrucdo de calgcadas, ocupacdo de espacos destinados a carros e falta de espaco para pedestres.

Portanto, a criacdo de areas regulamentadas de estacionamento para motocicletas ndo apenas melhora a
organiza¢do do espaco urbano, mas também contribui para a seguranca, evitando estacionamentos em locais
inseguros. Além disso, a definicdo dessas areas facilita o cumprimento das normas de transito, garantindo uma
convivéncia mais harmoniosa entre motociclistas, motoristas e pedestres.

8.5.4 Programa de limpeza e manutencdo de vias para evitar entupimento de bueiros e
alagamentos

A manutencdo do sistema de drenagem em vias urbanas desempenha um papel fundamental na prevencao de

inundagdes e na promogao da qualidade de vida dos moradores nas cidades. Isso se deve ao fato de que as areas

urbanas sado caracterizadas por uma alta densidade populacional e uma ampla impermeabilizacao do solo devido

a presenca de edificios, ruas pavimentadas e cal¢adas, o que aumenta significativamente o risco de alagamentos.

A principal fun¢do do sistema de drenagem é coletar, transportar e armazenar a agua da chuva de forma eficaz,
evitando que ela inunde as ruas e cause danos as propriedades e a infraestrutura urbana, prolongando sua vida
util e reduzindo os custos com reparos. A manutencdo adequada dos sistemas de drenagem, incluindo bueiros,
galerias pluviais e canais, garante que esses dispositivos estejam em boas condi¢Ges de funcionamento, evitando
obstrucGes que possam restringir o fluxo de agua.

Sendo assim, a principal medida para garantir o bom funcionamento do sistema de drenagem é a prevencdo dos
entupimentos dos bueiros, através da efetiva remocao de residuos sdlidos, tais como folhas, detritos e residuos
descartados inadequadamente. Complementarmente, deve-se atentar a manutencdo da vegetacdo adjacente as
vias, garantindo que o crescimento excessivo das plantas ndao obstrua elementos do sistema de drenagem.

Para a efetiva manutencdo da limpeza e conservacdo das vias deve-se estabelecer um programa de inspecao
periddica, visando identificar dreas suscetiveis a acimulo de lixo e alagamentos, com a implementa¢do de um
cronograma regular de manutenc¢ao dos bueiros e dispositivos do sistema de drenagem de acordo com as
particularidades climaticas locais e a sazonalidade das precipitagdes. Assim, em épocas de chuvas intensas os
esforcos de limpeza podem ser intensificados para assegurar o bom funcionamento do sistema.
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Figura 196: Limpeza de bueiro pela prefeitura do Rio

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro
Outro aspecto crucial neste tema é a sensibilizacdo da comunidade quanto a relevancia de ndo descartar lixo nas
ruas e calcadas, promovendo a consciéncia coletiva na preservacdo e limpeza destas areas. Isto deve ser efetuado
através da implementacdo de programas educacionais que estimulem o descarte responsavel e sustentavel,
evitando que residuos e detritos atinjam os sistemas de drenagem. Para ampliar a abrangéncia destes
programas, pode-se estabelecer parcerias publico-privadas com empresas locais para uma gestdo ecoldgica no
descarte de residuos e embalagens de seus estabelecimentos.

8.5.5 Padronizagdo dos relatérios de impacto no sistema vidrio

Os estudos de impacto sobre o sistema viario desempenham um papel fundamental na gestdo urbana e no
planejamento de infraestrutura. Seu principal objetivo é avaliar o impacto de projetos e intervencgdes no sistema
vidrio existente e projetar solucbes que atendam as necessidades presentes e futuras de mobilidade. A

importancia desses estudos é inegavel, pois eles desempenham um papel crucial em promover um
desenvolvimento urbano sustentavel e garantir uma melhor qualidade de vida para a populagéo.

Um dos objetivos primordiais dos estudos de impacto no sistema viario é a avaliacdo das consequéncias da
construcdo de empreendimentos, buscando identificar como o acréscimo de viagens geradas pelos mesmos
influenciardo o trafego, a seguranca e a infraestrutura viaria existente. Além disso, esses estudos tém como
objetivo prever as demandas futuras de mobilidade. Com o crescimento populacional e a urbanizacdo continua,
a capacidade das vias de circulagdo deve ser dimensionada de forma adequada para acomodar um aumento na
demanda por transporte. Isso inclui a previsdo de como o trafego se comportara em cendrios futuros, levando
em consideracao as mudancas na densidade populacional, nos padrdes de uso do solo e no desenvolvimento
econdémico.

Com base na analise de impacto, os estudos oferecem recomendacdes para mitigar as consequéncias
indesejadas, que podem incluir a constru¢cdo de novas vias ou a melhoria das ja existentes, medidas para o
estimulo ao uso do transporte publico ou do transporte ativo. Essas solugdes visam otimizar o sistema de
transportes e garantir uma mobilidade mais eficiente.

A seguranga viaria é um aspecto critico abordado por esses estudos. Eles analisam como as mudancas no sistema
vidrio afetardo a seguranca dos usuarios, identificando pontos criticos que necessitam de atencdo especial. A
reducdo de acidentes e a preservacao de vidas sdo objetivos fundamentais nesse contexto, principalmente junto
aos acessos e saidas de veiculos e pedestres. A importancia desses estudos é evidente quando consideramos
gue um sistema de transportes bem planejado e gerido ndo sé melhora a qualidade de vida das pessoas, mas
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também promove o desenvolvimento econdmico, reduz custos associados a acidentes de transito e contribui
para a preservacdao do meio ambiente.

No Brasil, a Lein2 10.257 de 10 de julho de 2001, denominada Estatuto da Cidade, obriga a realiza¢do de estudos
de impacto viario (parte dos Estudos de Impacto de Vizinhanga - EIV) para o licenciamento de qualquer Polo
Gerador de Viagens (PGV). O artigo 372 da Secédo Xll esclarece as questdes a serem abordadas no referido estudo
sob carater minimo, entre os quais o estudo de impacto viario aparece como "V — geracdo de trafego e demanda
por transporte publico".

Conforme o artigo 362 da mesma lei, cabe aos municipios definir “(...) os empreendimentos e atividades privados
ou publicos em area urbana que dependerdo de elaboracdo de estudo prévio de impacto de vizinhanga (EIV)
para obter as licencas ou autorizagGes de constru¢do, amplia¢cdo ou funcionamento (...)".

Da mesma forma, portanto, cabe ao Poder Publico Municipal determinar os padrdes de elaboracdo destes
estudos de impacto e apontar o drgdo responsavel pela sua aprovacdo, exigindo-a como pré-requisito para a
emissdo de licenca de obra, bem como o érgdo responsavel pela fiscalizacdo da implementacdo dos ajustes
determinados pelos estudos por parte do empreendedor.

Como base para tal padronizacdo recomenda-se a estrutura desenvolvida pelo Manual de Procedimentos para
o Tratamento de Polos Geradores de Trafego (DENATRAN, 2001), sintetizada na figura a seguir.
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InformagGes gerais sobre o empreendimento

Devem ser apresentadas informacdes com relagdo ao nome do empreendimento, localizagdo, nome do responsavel legal pelo empreendimento, nome do
responsdvel técnico e nome dos técnicos responséveis pela elaboracdo do estudo.

Caracterizagdo do empreendimento

Deve ser apresentado um memorial com a caracterizagdo do empreendimento contendo, no minimo, as seguintes informagdes:

Sintese dos objetivos e caracteristicas fisicas e operacionais do empreendimento, data prevista de sua entrada em operacdo e comparagdo da
situagdo existente com a resultante da futura implantagdo / operacdo do empreendimento;

Delimitagdo e descricdo da drea de influéncia direta e indireta do empreendimento. Identificacdo e descrigdo das vias principais de acesso e
adjacentes ao terreno destinado a sua implantagdo. Mapeamento da area de influéncia em escala adequada, mostrando a localizagdo prevista do
empreendimento e das vias de acesso e do entorno imediato;

Caracterizacdo atual do uso e ocupacdo do solo no entorno do empreendimento;

Memorial descritivo do projeto arquitetdnico, contendo os parametros urbanisticos adotados, bem como:

. Posicionamento dos acessos de veiculos e pedestres (em relagdo ao sistema vidrio existente) e dimensdes das dreas de acumulagdo;
. Dimensionamento e distribuigdo de vagas de estacionamento;

. Dimensionamento e distribui¢do de dreas de carga e descarga;

. Dimensionamento e localizagdo de dreas de embarque e desembarque dos usudrios do empreendimento;

. Localizagdo e dimensionamento de acessos e areas especificas para veiculos de emergéncia e de servigos;

. Facilidades para o acesso de portadores de deficiéncia fisica.

Avaliagdo prévia dos impactos do Polo Gerador de Trafego

Devera ser apresentada uma avaliag3o prévia, tecnicamente fundamentada, dos provéveis impactos do empreendimento na circulagdo viaria, contemplando os
seguintes aspectos:

Anélise da circulagdo na &rea de influéncia na situagdo sem o empreendimento:

. Caracterizacdo das condigdes fisicas e operacionais do sistema viario no entorno do empreendimento. Volumes classificados de
trafego na hora de pico nas principais intersecées vidrias (intensidade e sentido dos fluxos);

. Andlise da capacidade viaria e do nivel de servigo nos acessos e principais intersecées (semaforizadas ou ndo) na situagdo sem o
empreendimento;

. Andlise das condigdes de oferta dos servigos de transporte coletivo e/ou taxi e/ou transporte escolar na area de influéncia.

Previsdo da demanda futura de trafego:

. Estimativa de geracdo de viagens: produgdo e atragdo de viagens pelo empreendimento, por dia e na hora de pico. Caracterizagdo
dos padrdes e categorias das viagens geradas;

. Divisdo modal das viagens geradas pelo empreendimento;

. Distribuigdo espacial das viagens geradas e alocacdo dos volumes de trafego no sistema viario da area de influéncia (vias principais
de acesso e vias adjacentes ao empreendimento);

. Carregamento dos acessos e principais interse¢des (semaforizadas ou ndo), na hora de pico, com o volume de trafego total (ou seja,

volume de trafego na situagdo sem o empreendimento mais o volume gerado pelo empreendimento).
Avaliacdo de desempenho e identificacdo dos impactos na circulacdo na situacdo com o empreendimento:
. Andlise comparada da capacidade viaria e do nivel de servico nos acessos e principais interse¢des (semaforizadas ou nao) nas
situagdes sem e com o empreendimento. Identificagdo dos segmentos vidrios e aproximagdes de intersecdo significativamente
impactados pelo trafego adicional;

. Avaliagdo das condigdes de acesso e de circulagdo de veiculos e de pedestres no entorno, levando em conta as possiveis
interferéncias dos fluxos gerados pelo empreendimento nos padrdes vigentes de fluidez e seguranga do trafego;

. Avaliacdo dos impactos nos servigos de transporte coletivo e/ou taxi e/ou transporte escolar em operagdo na area de influéncia do
empreendimento;

. Elaboragdo da matriz de analise de impactos, considerando os seguintes critérios de avaliagdo: fase de ocorréncia do impacto,

reflexo sobre o ambiente (positivo, negativo, ndo qualificavel), nivel de reversibilidade, periodicidade, abrangéncia espacial e
magnitude relativa do impacto;
Revisdo do projeto e da planta de situacdo do empreendimento sob a dtica viaria:

. Andlise da circulagdo nas dreas internas e do posicionamento do empreendimento em relacdo ao sistema viario existente e de sua
influéncia nas condicdes de acesso e circulagdo, principalmente em funcdo da aglomeragdo de pessoas e do aumento do trafego de
veiculos;

. Estudo da demanda de estacionamento, nimero de vagas para estacionamento de veiculos e operagdes de carga e descarga, layout

das areas e demais elementos pertinentes.

Recomendacdo de medidas mitigadoras e compensatorias

Tendo em vista os impactos negativos previstos, em fungdo da implantagdo / operacdo do Polo Gerador de Trafego, devem ser recomendadas medidas
mitigadoras para os mesmos, que sejam capazes de reparar, atenuar, controlar ou eliminar seus efeitos indesejaveis sobre a circulagdo viaria.

Figura 197: Diretrizes para padronizagao de estudos de impacto
Fonte: Manual de Procedimentos para o Tratamento de Polos Geradores de Trafego (DENATRAN, 2001)

Qualquer que seja a estruturacgdo formal do roteiro final, é importante que os estudos de impacto demonstrem
a viabilidade de implantacdao do empreendimento em termos da mitigacao de seu impacto sobre a mobilidade,
além de permitir clareza aos empreendedores quanto aos procedimentos necessarios para aprova¢do do
licenciamento.

8.5.6 Propostas especificas para Nildpolis quanto ao sistema viario
Quanto a hierarquia viaria, é recomendavel uma revisdo/atualizacdo frequente para se garantir uma boa
aderéncia ao planejamento da cidade. Uma metodologia para essa classificacdo é a utilizagdo de um software
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de Sintaxe Espacial, que avalia a malha vidria da cidade sob os aspectos de sua geometria e conexdes. Consiste
em identificar eixos principais de conexdo, onde eixos que sdo diretos e apresentam maior grau de integracdo
s3o classificados como principais. O software utilizado, DepthmapX?’, é um programa livre e multiplataforma
desenvolvido pela UCL (University College of London) que realiza andlise de redes espaciais.

O programa recebe como input a rede do municipio em formato DXF e, através de um processamento, calcula o
nivel de integracdo, profundidade e escolha. O resultado da simulagdo evidencia os eixos com melhores conexées
da rede viaria, destacando as principais vias do sistema viario.

Esse tipo de andlise permite que sejam gerados trés indicadores principais que auxiliam a compreender
diferentes dimensGes da malha vidria. Nos exemplos que serdo apresentados a seguir, foi utilizado o INCH,
também conhecido como medida de Acessibilidade Universal. Esse indicador é uma expressdo do potencial do
movimento humano nos espacos urbanos e resultado da combina¢ao de duas medidas de centralidade, o NAIN
(Integracdo Normalizada) e o NACH (Escolha Normalizada).

E importante destacar que os resultados obtidos através do software devem representar uma indica¢do de vias
gue sdo mais relevantes na malha viaria e devem ser classificadas como vias de maior importancia dentro do
sistema viario municipal. Entretanto, outros fatores como a malha de transporte coletivo e capacidade da via
devem ser avaliados em um estudo especifico a ser realizado pelo municipio. As figuras a seguir apresentam
exemplos da aplicagdo desta metodologia para Nilépolis.

Figura 198: Exemplo do resultad da simulagdo no DepthmapX para Nilopolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Outra analise interessante que pode ser feita no dambito da malha viaria municipal com intuito de avaliar

possiveis eixos relevantes é a classificacdo de vias encontrada no OpenStreetMaps (OSM), base aberta que pode

20 Website do software: https://www.spacesyntax.online/software-and-manuals/depthmap/
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ser acessada através do site?! e, desde que seja creditada e referenciada, pode ser utilizada em estudos diversos.
O mapa a seguir apresenta um exemplo da aplicagdo dessa base a Nilopolis.

A

SA0 JOAO DE MERITY

MESQUITA

Legenda
[ Limite Municipal

Sistema Viario
— \/ia Expressa

RIO DE JANEIRO

~— \fias Arteriais
0 1 2 km Vias Coletoras
L — Vias Locais

Figura 199: Hierarquia viaria sugerida para Nilépolis, com base nos dados abertos do OpenStreetMaps
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio, dados do OpenStreetMaps
E indicado que em estudos futuros sobre a hierarquia vidria municipal essas duas fontes sejam consideradas
como possivel ponto de partida, junto com a experiéncia e o conhecimento técnico do corpo da prefeitura
sobre a malha vidria do municipio.

Tal como em outras cidades de mesmo porte, a reclamagdo mais comum feita pelos moradores de Nilépolis com
relacdo aos estacionamentos é a ocupacdo longa e continua das vagas por veiculos que passam o dia no Centro.
Assim, os motoristas que chegam mais cedo passam o dia inteiro com seus carros estacionados nas mesmas
vagas, impedindo que outras pessoas possam utiliza-las para atividades de curta duragdo, comuns nas areas
centrais onde ha maior concentragao de servigos e comércio.

Recomenda-se, portanto, que o sistema de estacionamento rotativo em via publica seja implantado e expandido
para areas com caréncia de vagas e que sejam estudados meios de garantir o seu uso eficiente. Uma das formas
para a gestdo da oferta é através da implantacdo de sistema de cobranca com tarifa varidvel por horario e tempo
de permanéncia como, por exemplo, o acréscimo gradual na tarifa basica por hora que desestimule ocupacbes
muito longas.

Tal como em Mesquita, Nilépolis possui barreiras que geram descontinuidades em seu sistema vidrio, como os
trilhos da SuperVia e o Rio Sarapui. Para melhorar a conectividade interna do municipio e, também, com o
restante da Regido Metropolitana, recomenda-se que:

e Sejam estudados novos eixos de média capacidade entre a Av. Getulio de Moura / Av. Roberto Silveira e
a Via Light, uma vez que a maior parte das atuais ligacOes é realizada através de vias coletoras e locais
de baixa capacidade;

21 Acessado através de: https://www.openstreetmap.org/
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e Considerando que o Plano de Mobilidade de Mesquita prevé a consolidacdo de eixo paralelo a Awv.
Getulio de Moura na R. Pref. José Montes Paixdo, com a criacdo de nova ponte sobre o Rio Sarapui,
recomenda-se que seja aberto didlogo entre as duas prefeituras para prolongamento deste eixo ao longo
da Av. Getulio Vargas, o que permitird reduzir a saturacdo das vias adjacentes a SuperVia;

e Sejam estudados novos bindrios para as ligaces internas da cidade, uma vez que a maior parte do
sistema viario é composto por vias de mao dupla com uma faixa por sentido.

8.6 Transporte de cargas e logistica urbana

O transporte de cargas possui papel primordial para o desenvolvimento social e econémico das cidades, por
assegurar a manutencao do modo de vida da populagao por meio da coleta e distribuicao de bens, mercadorias,
residuos e outros. Nesse contexto, os problemas de mobilidade enfrentados pelo transporte urbano de cargas
impactam toda a cadeia de distribuicdo e, consequentemente, impactam os custos de comercializacao de
mercadorias. Adicionalmente, as externalidades negativas relacionadas ao transporte de mercadorias também
podem comprometer a qualidade de vida nas cidades.

Sem o planejamento adequado da logistica urbana, as cidades podem sofrer impactos negativos, tais como o
aumento dos niveis de congestionamento, colisGes de transito e emissGes de poluentes atmosféricos e
problemas relacionados a polui¢cdo sonora. Consequentemente, os problemas envolvendo o transporte urbano
de carga podem ser considerados entraves para o desenvolvimento urbano, causando perdas de competitividade
nas cadeias logisticas e impactos negativos para a populacdo local, tanto de carater socioecon6mico quanto
ambiental.

Tendo em vista as altas taxas de densidade demografica nas cidades, a tendéncia de crescimento da populac¢do
urbana e o expressivo aumento do comércio eletronico, torna-se ainda mais urgente a necessidade de
planejamento da logistica urbana para garantir o abastecimento das cidades dentro de um contexto urbano
sustentavel, com reducdo de custos e resolucdo de problemas sociais e ambientais.

Nesse cenario, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) define o transporte de cargas como o servico
de transporte de bens, animais e mercadorias. Esse servico abrange diversas atividades, para além da coleta e
entrega de mercadorias, a coleta de lixo, a transporte de residuos de construgao, entre outras atividades que sao
essenciais para a dindmica das cidades. Destaca-se dentre as diretrizes da PNMU, descritas em seu Art. 62, Secdo
I, Capitulo I, a mitigacdo de custos ambientais, sociais e econdmicos associados aos deslocamentos de pessoas
e cargas na cidade, com vistas a promog¢do do desenvolvimento sustentdvel, que estd em consonancia com um
dos objetivos definidos no Art. 72, Secdo Il, Capitulo |, que consiste em promover o desenvolvimento sustentavel
com a mitigacdo dos custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades.
Também cumpre pontuar que a PMNU define que os planos de mobilidade urbana devem contemplar a
operacao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura vidria.

Para que tal planejamento seja realizado é preciso considerar os diversos atores envolvidos no transporte de
cargas. Esses atores possuem diferentes objetivos e responsabilidades e devem ser envolvidos no processo de
planejamento da logistica urbana para redugdo das externalidades negativas dessas atividades:

e Apopulacdo é o consumidor final e anseia por acesso a diferentes servicos e mercadorias conjuntamente
com uma boa qualidade de vida e reducdo dos congestionamentos e polui¢ao;

e Os embarcadores, representados pelos varejistas, industria e agronegdcio, desejam maximizar o
faturamento e a qualidade do atendimento ao cliente;

e Os transportadores tém o objetivo de reduzir os custos logisticos e entregas em volumes maiores,
otimizando rotas dentro do prazo maximo contrato;

e O poder publico, por sua vez, busca atender as demandas dos agentes anteriores, solucionando
quaisquer conflitos, sendo responsavel por tomar medidas que promovam o desenvolvimento
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sustentavel da cidade com foco na reduc¢do dos congestionamentos, poluicdo ambiental, melhoria da
seguranca viaria e melhor condi¢cdes de mobilidade para passageiros e cargas.

Cabe ao setor publico coordenar e facilitar as atividades de transporte de cargas, por meio de um plano de
mobilidade urbana com foco em transporte de passageiros e de carga com indicadores que permitam o
monitoramento e avaliacdo dos resultados e decisGes tomadas. Em suma, o transporte urbano de cargas é crucial
para atividades econdmicas das cidades, bem como para assegurar qualidade de vida da popula¢do. Ademais,
suas externalidades devem ser conhecidas, monitoradas e reduzidas, por meio de um processo de planejamento
que assegure uma operagao eficiente.

Os atributos da distribuicdo urbana de cargas —relacionados as operagdes de coleta, armazenagem, consolidacdo
e distribuicdo —, podem ser classificados em:

Atributos logisticos: relacionados ao transporte e entrega do produto, associados as atividades realizadas
no recebimento, estocagem, embarque, expedicao, controladoria e transporte;

Atributos de colaboracdo: aspectos relacionados a forma como as empresas estabelecem suas relacdes
interpessoais, compartilham informagdes na gestdo da cadeia de suprimentos e definem acbes na
melhoria em conjunto, buscando o fortalecimento do negécio.

Atributos regulatdrios: aspectos governamentais do transporte urbano de carga, estabelecidos nas
politicas publicas, normas e restricdes de circulagdo de veiculos de carga.

Atributos ambientais: praticas adotadas pelas empresas para minimizar os impactos ambientais que a
distribuicdo urbana de carga pode vir a causar ao meio ambiente e a comunidade.

Atributos de risco: aspectos relacionados ao contexto urbano que podem vir a comprometer
negativamente a distribuicdo urbana de carga ou, até mesmo, inviabilizar a entrega efetiva de carga.

No que tange a indicadores atualmente em uso por autoridades publicas e pesquisados para monitorar o
desempenho do transporte urbano de carga, os mais comumente usados estdo relacionados ao frete rodoviario
e incluem:

Intensidade do frete (de veiculos pesados de mercadorias - toneladas-quilémetros);

Intensidade de trafego de camides (veiculos pesados de mercadorias - quildmetros veiculos);
Intensidade energética (combustivel consumido por tonelada-quildmetros);

Densidade de carga/descarga (niUmero de coleta/entregas por km2 na area analisada);

Tempo médio de entrega (minutos por entrega);

Duragdo média do transporte (minutos por entrega);

Tempo de carga/descarga (tempo médio que o veiculo permanece estacionado ou em fila dupla para
realizar coleta/entrega, por atividade, por area);

Numero de entregas (NUmero de coletas/entregas por semana, por empregado, por setor de atividade);
Velocidade média por rota (quildbmetros por hora, excluindo paradas);

Fator de carregamento;

Funcionamento vazio;

Emissdo de poluentes (gramas de CO,, NOx e consumo de combustivel).

Por fim, no que se refere as diferentes técnicas que estdo sendo usadas atualmente para coletar dados de
transporte de cargas encontradas na literatura, pode-se destacar:

Entrevistas com gerentes de empresas de transporte de carga, receptores, embarcadores e motoristas;
Grupos de discussao (incluindo discussdes representantes de diferentes cadeias de abastecimento);
Questiondrios enviados aos responsaveis das empresas de transporte de mercadorias e embarcadores;
Viagens acompanhadas com condutores de veiculos de mercadorias;

Levantamentos de atividades de estacionamento;

Levantamentos de infraestrutura/inventario de carga e descarga;

Contagens de trafego (manuais e automaticas);
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e (Coleta de dados usando novas tecnologias, incluindo o uso de dados de rastreamento por satélite
contendo a atividade de veiculos de mercadorias, dados de cameras de transito (incluindo dados de
reconhecimento automatico de placas de matricula - ANPR) e o uso da tecnologia de pesagem em
movimento (WIM) para medir o peso do eixo de um veiculo em movimento.

A fim de minimizar as externalidades decorrentes do transporte urbano de cargas, é possivel implementar
diversas solucdes de logistica urbana. Para este propdsito, propGe-se a apresentacdo de algumas dessas
solucbes, que podem ser agrupadas entre solucGes operacionais, de infraestrutura e politicas publicas e
regulamentac¢des. Cada solucdo apresenta particularidades, assim como cada tipo de carga, o que exige uma
abordagem especifica e criteriosa em cada caso, de modo que ndo ha solucdo Unica ou universal para os
problemas ocasionados pelo transporte de cargas nas cidades.

A seguir sdo apresentadas possiveis acOes para enfrentar os problemas logisticos e seus impactos na cidade,
agrupadas conforme proposto na publicacio do Banco Interamericano de Desenvolvimento??. Para isso, é
necessario que as solugdes propostas estejam em conformidade com o contexto especifico, permitindo a
consolidagdo de politicas e a construcdo de uma cidade mais sustentavel e eficiente. Além disso, é fundamental
incluir no macroplanejamento a entrega de mercadorias realizada por motofretistas, ciclistas ou usudrios de
outros veiculos de pequeno porte, tendo em vista que estes agentes sdo os mais vulnerdveis dessa cadeia e,
portanto, sua segurancga deve ser garantida como prioridade na realizacdo dessas atividades.

8.6.1 Solugdes regulamentares

As politicas publicas e solu¢des de regulamentacdo englobam temas muito diversos, que vdo desde a definicdo
de pontos de carga e descarga até a implantacdo de politicas mais restritivas, como o pedagio urbano ou
obrigacdo do uso de veiculos de baixa emissdo em determinadas areas. Aqui estdo inclusas também as possiveis
regulamentacdes especificas do motofrete e veiculos ndo motorizados.

Algumas regulamentacdes, inclusive, tém foco em alterar as caracteristicas operacionais do transporte, como a
criacdo de restrigdes horarias para circulacdo de veiculos, e, portanto, serdo aprofundadas no tépico especifico
sobre solugcGes operacionais. Além disso, o incentivo a criacdo de féruns, grupos de discussdo e treinamentos
em logistica urbana também pode ser papel do setor publico.

As regulamentacOes de areas para carga e descarga sdo essenciais na logistica urbana, tendo por objetivo
delimitar com sinalizacdo adequada as areas especificas para o carregamento e/ou descarregamento, ordenando
e racionalizando o espaco viario, garantido que os veiculos de carga ndo precisem circular demasiadamente para
estacionar e que ndo atrapalhem a circulacdo dos demais veiculos.

Embora a implanta¢do das areas de carga e descarga seja uma pratica trivial, muitos problemas sdo enfrentados
em relacdo a quantidade de dreas regulamentadas, sinalizacdo, fiscalizacdo e até mesmo obstaculos fisicos, como
arvores e postes nas areas delimitadas (lembrando que o espaco ndo deve se destinar apenas ao veiculo, mas
também a descarga e a circulacdo das mercadorias). Ha ainda solugGes que se combinam com o zoneamento e
potencial construtivo, quando se exige a construcdo de areas para carga e descarga dentro de novos
estabelecimentos comerciais, em especial os de maior porte.

As restri¢des de circulagdo de veiculos de carga — podendo ou n3o ser especificado as dimens&es e/ou peso —
em determinadas regiGes e hordrios contribuem para reducdo dos congestionamentos e emissdao de poluentes.
Essas restricdes podem ser espaciais, com restricdo de deslocamento em determinada area, ou podem ser
temporais, limitando os periodos de circulagdo. Esta jd é uma pratica comum adotada nas cidades brasileiras,

22 Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID (2018). Distribui¢do urbana de mercadorias e planos de mobilidade de
carga: Oportunidades para municipios brasileiros.
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como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Recife, Porto Alegre, Fortaleza, Goidnia, Manaus entre
outras.

A delimitacdo de zonas de baixa emissdo, por sua vez, é uma solucdo de logistica urbana mais restritiva, pois
limita a circulacdo de algumas areas aos veiculos menos poluentes, tendo em vista a preocupac¢do ambiental e
social de reduzir os impactos provocados pelos veiculos de carga de grande porte.

Uma alternativa aos veiculos automotores para a reducdo da poluicdo na distribuicio de mercadorias é a
promocgao do transporte ndo motorizado, como triciclos e bicicletas, com ou sem assisténcia elétrica. Em areas
muito adensadas, a utilizacdo desses modos de transporte pode ser mais eficiente do que o transporte com
veiculos motorizados, pois torna o transporte muito mais flexivel, sendo inclusive adotada pelos Correios. No
bairro de Copacabana, no Rio de Janeiro, por exemplo, foram contabilizadas aproximadamente 4.500 entregas
por dia utilizando-se esses modos, segundo pesquisa realizada pela Transporte Ativo em parceria com ITDP e
Embaixada Britanica. Cumpre destacar, no entanto, apesar de ser uma alternativa adotada em muitas cidades,
sua utilizacdo enfrenta desafios relacionados a seguranca viaria e legislacdo trabalhista.

A implantacdo de pedagio urbano talvez seja uma das medidas mais rigidas, pois € um meio de taxar os usuarios
pelos impactos negativos causados pelo uso de determinadas vias. Um conhecido caso de aplicacao dessa
medida é na cidade de Londres que contribuiu para reducdo dos congestionamentos nas areas centrais. No
entanto, é uma solugdo de maior resisténcia popular a sua implantacdo, exigindo maior articulacdo entre os
atores envolvidos.

Por fim, a criacdo de foruns e grupos de discussao a respeito das questdes envolvendo a logistica urbana pode
ser um instrumento de apoio na troca de solucdo inovadoras, possibilitando a difusdo do conhecimento tedrico
pratico e fomento da producdo e da pesquisa. A troca de conhecimento entre os gestores publicos, academia e
especialistas do setor privado é uma alternativa para desenvolver politicas publicas mais assertivas e incentivar
boas praticas em logistica urbana.

8.6.2 Solugdes operacionais

Dentre as solugdes operacionais adotadas para a mitigacdao das externalidades do transporte de mercadorias,
pode-se mencionar a restricdo horaria de circulagdo em areas determinadas, o incentivo da realizacdo do
transporte em horarios alternativos (entrega noturna, por exemplo) e a delimitacdo de faixas de circulacdo
dedicadas ao transporte urbano de cargas.

A entrega de cargas noturna/fora do horério de pico de congestionamento foi uma solu¢do originalmente
adotada em Nova lorque e que apresentou resultados significativos em termos de reducdo de custos
operacionais, tempo de distribuicao e reducao de emissdes de CO,. Os transportadores passaram a realizar mais
entregas em um mesmo periodo, com maior facilidade de encontrar vagas regulamentadas para carga e
descarga, proporcionando reducdo do consumo de combustivel e niveis menores de estresse para os motoristas,
beneficiando a economia urbana com reducdo de custos de entrega e vias mais seguras. Seu impacto mais
percebido é para o trafego geral, diretamente beneficiado por esse escalonamento de horério.

O sucesso de programas de entrega noturna de mercadorias, além do envolvimento dos agentes interessados
desde a sua concepc¢do, demanda subsidios e incentivos financeiros por parte do poder publico para que a
solucdo seja mais atrativa para os agentes envolvidos diretamente na atividade (varejistas e transportadores) e
aumente a adesdo aos programas. Devem ser consideradas também as particularidades das areas, uma vez que
esse tipo de solucdo pode ndo ser adequada para areas majoritariamente residenciais por conta de eventuais
incobmodos para os moradores.

A implementacdo de faixas dedicadas ao transporte de mercadorias tem o objetivo de separar os veiculos de
carga do trafego geral nos principais corredores de circulacdo da cidade, visando minimizar os
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congestionamentos e garantir maior seguranca nas vias. Por exemplo, em Barcelona foram implementadas faixas
exclusivas para trafego de veiculos de carga nos horarios de pico, j4 em Oregon nos EUA, criaram-se faixas em
rodovias urbanas reservadas para veiculos de carga. Dentre os principais beneficios dessa medida para os
transportadores, estdo a reducdo do conflito automédvel-caminhdo, com aumento da eficiéncia dos veiculos de
carga, e consequente reducao dos custos e do tempo de viagem.

No que tange ao transporte de ultima milha e as entregas de pequenos volumes, algumas medidas simples como
a implantagdo das reten¢des avangadas para motos e bicicletas (Figura 200) e a implantagdo de faixas exclusivas
para motos vem tendo grande reconhecimento. Além disso, em diversas cidades brasileiras as ciclovias
implantadas vém sendo muito utilizadas para entregas de pequenos volumes, aumentando a seguranca dos
entregadores.
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Figura 200: Simulagdo de implementagdo de faixa retencdo avangada no municipio do Rio de Janeiro
Fonte: CET-Rio
Na Figura 200 é possivel observar uma simulacdo de implementacdo de faixa retencdo avancada para motos e
bicicletas. Tal medida, ja adotada em algumas cidades brasileiras, visa aumentar a seguranga, promovendo uma
melhoria da visibilidade entre pedestres e motociclistas junto aos semaforos, quando no aguardo do foco verde,
e facilitar a movimentacdo das motos, que possuem maior aceleracdo em relacdo aos automoveis, quando da
liberagdo da movimentagdo dos veiculos.

8.6.3 Solugdes de infraestrutura
Algumas solucGes de infraestrutura para a logistica urbana a serem destacadas sdo a instalacdo de centros de
distribuicdo urbana (CDU) e espacos logisticos urbanos, voltados para o transbordo entre veiculos de maior porte
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e veiculos urbanos de carga, a implanta¢do de pontos de apoio aos entregadores motofretistas e os pontos de
entrega e coleta de mercadorias do comércio eletronico. Na Figura 201 é apresentado um exemplo de ponto de
apoio aos entregadores de pequenas cargas, viabilizado por meio da parceria entre a iniciativa privada e o poder
publico.
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Figura 201: Exemplo de ponto de apoio as entregadores em Sao Paulo

Fonte: https://mobilidade.estadao.com.br/

Os centros de distribui¢cdo urbana sdo instala¢des localizadas na periferia da cidade onde se consolidam as cargas
recebidas de diferentes embarcadores e transportadoras para posterior distribuicdo urbana em veiculos de
menor porte. Essa consolidacdo das mercadorias é uma forma de reduzir as externalidades do transporte urbano
de carga, uma vez que diminui os niveis de trafego e nimero de acidentes, pois reduz a movimentacdo de
veiculos de carga na area urbana e atenua os impactos ambientais devido a diminuigdo do nimero de viagens
com veiculos menos poluentes. Essa solugdo pode estar associada a restricao de acesso a determinadas areas e
definicdo de zonas de baixa emissdo, como o caso de sucesso da Cityporto na cidade de Padova na Itdlia que
adotou os centros de distribuigcdo urbana e veiculos urbanos de carga elétricos.

Por sua vez, os espacos logisticos urbanos sdo pontos de recepcdo e distribuicdo de mercadorias localizados em
bairros de grandes centros urbanos para que a operac¢do na ultima milha seja realizada por veiculos de baixa
emissdo de carbono, como elétricos e ndo motorizados. Com essa solugdo, sdo minimizadas as distancias
percorridas pelos veiculos de carga dentro dos centros urbanos, reduzindo congestionamentos e as emissées de
poluentes atmosféricos.

As regides onde a dificuldade de disponibilizar espacos para carga e descarga é notdria, dificultando o processo
de distribuicdo de mercadorias, sdo fortes candidatas a instalagdo de um espaco logistico urbanos. De forma
andloga, essa solugdo também pode ser implantada em pequena escala, em centros comerciais muito densos?.

3 https://publications.iadb.org/pt/distribuicao-urbana-de-mercadorias-e-planos-de-mobilidade-de-carga-oportunidades-
para-municipios
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Figura 202: Representacdo esquematica do funcionamento de centros de distribui¢do urbana
Fonte: BID (2018)

Muitas vezes, os centros de distribuicdo urbana e os espacos logisticos urbanos sdo adotados em conjunto, de
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e

e

maneira a criar um ponto intermediario entre os CDUs e os clientes finais. Assim, as diferentes solu¢des de
logistica urbana podem ser combinadas de acordo com as caracteristicas e as necessidades especificas de cada
cidade.

Tendo em vista o crescimento expressivo do comércio eletrénico, a adog¢ado de pontos de coleta para mercadorias
do comércio eletrénico (também conhecidos como lockers ou pick-up points) é uma solucdo alternativa para
evitar viagens perdidas devido a auséncia do cliente em domicilio para receber a encomenda. Nessa solugédo, os
produtos sdo transportados até um local escolhido pelo cliente em que exista um ponto de entrega, e
permanecem l4 para serem retirados pelo consumidor no momento que for mais conveniente. E também uma
pratica muito comum em comunidades carentes e locais em que os agentes privados optam por ndo realizar
entregas diretas. Na Figura 203 é apresentado um exemplo de estrutura de ponto de coleta.
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.Fig;.lra 20§: Exemplo de estrutura de ponto de coleta

Fonte: BID (2018)
Importante pontuar que no Brasil, os Correios oferecem o servico de caixa postal, que tem potencial, que possui
similaridades com os pontos de coleta, e, ja no inicio de 2017, foram instalados pela inciativa privada os primeiros
pontos de coleta no Rio de Janeiro.

8.7 Seguranca viaria

A seguranca viaria é um aspecto fundamental no planejamento e na gestdo do trafego de veiculos e pedestres
em vias publicas. Ela se refere a implementacdo de medidas e politicas que visam a prevencdo de acidentes de
transito, a protecdo da vida e a reducdo de lesGes causadas por acidentes rodovidrios. Logo, esta diretamente
relacionada a preservacdo de vidas humanas, uma vez que acidentes de transito sdo uma das principais causas
de morte em todo o mundo.

Com o Plano Nacional de Redugdo de Mortes e Lesdes no Transito (PNATRANS), o Brasil esta alinhado a agenda
global de seguranca viaria e possui o compromisso de reduzir em pelo menos 50% as mortes no transito até
2030. O PNATRANS possui seis pilares, quais sejam:

e Gestdo de Seguranga no Transito: fortalece a gestdo integrada da seguranga vidria nos diferentes niveis
de governo e busca melhorar os processos de tratamento de dados e consolidar o Registro Nacional de
Estatistica de Transito (RENAEST), sistema cujo objetivo é efetivar uma base nacional com dados
estatisticos de todos os érgaos e entidades que compdem o Sistema Nacional de Transito (SNT);

e Vias Seguras: revé adequagao da classificagdo viaria e dos limites de velocidade as recomendagdes da
Organiza¢do Mundial da Saude (OMS) e prevé a criagdo de programas que multipliguem a implantagdo
de infraestrutura para mobilidade sustentavel, priorizando pedestres, ciclistas e usudrios de transporte
coletivo, conforme diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU);

e Seguranca Veicular: busca adequar o Brasil aos regulamentos técnicos e melhores praticas mundiais e
prevé o avango das discussGes e da normatizagdo no Brasil de tecnologias emergentes para o transito,
como a futura circulagdo de veiculos autdbnomos e o uso de sistemas embarcados nos veiculos;
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e Educacdo para o Transito: fomenta agGes de educagdo para o transito com resultados de impacto para
0 curto e médio prazo na reducdo de mortes e lesdes no transito, em contraponto a abordagem
tradicional cujos efeitos tendem a ser de mais longo prazo;

e Atendimento as Vitimas: propde a prestacdo de socorro coordenada para reduzir o tempo de
atendimento a vitimas envolvidas em um sinistro de transito;

e Normatizacdo e Fiscalizacdo: propde a discussdo e normatizacdo de temas sensiveis sobre seguranca
vidria com a sociedade civil e érgaos legislativos.

Além das vidas perdidas, muitas pessoas sofrem lesdes graves em acidentes de transito, resultando em
sofrimento fisico e emocional, com impactos econémicos e sociais. Acidentes de transito geram custos
significativos para a sociedade, incluindo cuidados médicos, seguros, danos materiais, perda de produtividade e
custos associados a sistemas de saude e seguranga publica. Para a melhoria da seguranca viaria, as propostas
devem considerar uma série de critérios, entre os quais:

e C(Coleta e andlise de dados sobre acidentes de transito para identificar padrGes e areas de risco,
permitindo o direcionamento de recursos de maneira mais eficaz.

e |nvestimento na construgcdao e manutencdao de estradas e ruas seguras, com geometria adequada,
considerando velocidades compativeis com sua hierarquia e tipo de uso, além do estabelecimento de
zonas de pedestres e ciclovias, desenho eficiente de intersecdes e cruzamentos, priorizando a
visibilidade e minimizando pontos cegos. A manutencao regular das vias, incluindo reparos em buracos
e substituicdo de sinalizagGes desgastadas, é essencial para garantir condicdes seguras através da
reducdo do risco de acidentes.

e Garantia da aplicacdo e adaptacdo de leis de transito eficazes e sua fiscalizagdo, através da aplicacdo
rigorosa de limites de velocidade e o monitoramento por meio de tecnologias modernas, como cameras
de seguranca, elementos-chave na promocdo da obediéncia as regras de transito. Propostas de revisao
na legislacdo municipal podem ser exploradas para garantir que as normas estejam alinhadas com as
melhores praticas de segurancga, abordando questdes especificas do contexto local.

e Realizacdo de campanhas de conscientizagdo publica, cruciais para educar os motoristas, ciclistas e
pedestres sobre os riscos e comportamentos seguros no transito. Campanhas educativas informam
sobre comportamentos seguros, destacando a importancia do uso de cintos de seguranca, capacetes e
respeito as faixas de pedestres. Educacgdo para jovens condutores e a promocdo de cultura de direcao
defensiva também contribuem significativamente. Incentivar a responsabilidade compartilhada entre
pedestres, ciclistas e motoristas é vital para criar um ambiente de transito seguro e colaborativo. Em
ultima andlise, um sistema vidrio seguro é uma parte integral de uma comunidade saudavel,
promovendo a mobilidade sustentavel e protegendo vidas.

e Investimento em tecnologia, como sistemas de controle de velocidade, semaforos inteligentes, sistemas
de deteccdo de acidentes e sistemas avancgados de assisténcia ao motorista.

As propostas de seguranca viaria sdo fundamentadas em principios gerais de integracdo que abranja toda a
Regido Metropolitana, promovendo um conjunto unificado e convergente de ag¢des.

8.7.1 Implanta¢do de Zonas 30

Zonas 30 é um conceito de planejamento urbano e de trafego que tem ganhado crescente ateng¢do em muitas
cidades ao redor do mundo, que se caracteriza pelo estabelecimento de um limite maximo de velocidade de
30km/h em algumas vias. A relagdo entre a velocidade dos veiculos e os acidentes envolvendo pedestres é
comprovada e segue uma tendéncia exponencial. Logo, as Zonas 30 sdo projetadas para desacelerar o trafego,
priorizando a seguranca dos pedestres, ciclistas e dos préprios motoristas, tendo como objetivo principal criar
ambientes mais seguros, agraddveis e acessiveis para as pessoas.
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Em situagdes de acidentes em que os veiculos circulam a altas velocidades, o risco de fatalidades é
substancialmente maior, conforme ilustrado na figura a seguir. Ao limitar a velocidade dos veiculos a 30 km/h, a
gravidade dos acidentes é drasticamente reduzida, tornando o trafego mais seguro para todos, especialmente
para pedestres, criancas e idosos. Portanto, a fim de mitigar os riscos e tornar as vias mais seguras, é altamente
recomendavel a reducdo das velocidades em areas de grande circulagdo de pedestres, tais como os arredores
de escolas, hospitais, zonas comerciais centrais, areas residenciais e préximo de estacGes de transporte coletivo.

Trafegando a 32 km/h

90% Chance de Sobreviver

GOmetmspaa@ PreRRRRRE

15% Chance de Sobreviver

ovacem @ pRERREE A

2% Chance de Sobreviver
Figura 204: Relacdo entre velocidade dos automadveis e taxa de mortalidade em atropelamentos

Trafegando a 50 km/h

Trafegando a 64 km/h

Fonte: Zonas de Baixa Velocidade: Uma medida para salvar vidas, WRI Brasil
Além disso, locais com velocidades maximas permitidas mais baixas acabam por incentivar o uso de meios de
transporte mais sustentaveis, como caminhada, bicicleta e transporte publico. Isso ndo apenas ajuda a reduzir o
numero de fatalidades no transito, mas também contribui para reducdo da poluicdo do ar e diminuicdo do
congestionamento nas vias. Como consequéncia, as Zonas 30 melhoram a qualidade de vida dos habitantes das
areas urbanas na medida em que ruas mais tranquilas e acessiveis tornam o espaco publico mais convidativo
para atividades recreativas e sociais.

O documento elaborado pelo WRI Brasil chamado “Zonas de Baixa Velocidade: Uma Medida para Salvar Vidas”
apresenta os impactos e beneficios da implantacdo dessas zonas e indica recomendacdes a serem seguidas para
o0 sucesso na implantacdo do conceito a nivel municipal. Em resumo, os beneficios associados a implantacdo de
areas de baixa velocidade como as Zona 30 sdo:

e Melhoria das condig¢des de circulacdo e a seguranca de pedestres e ciclistas, incentivando deslocamentos
a pé ou por bicicleta;

e |Impacto ambiental positivo;

e Reducdo do numero e a gravidade dos acidentes de transito;

e Impacto econGmico positivo.

E importante que esses beneficios sejam amplamente divulgados a partir de campanhas de conscientiza¢do
publica com o objetivo de criar uma maior aceitacdo da populacdo na implementacdo dessas politicas. Muitas
vezes ha uma resisténcia entre comerciantes e usudrios de automével quanto a remocgdo de estacionamento e
reducdo de velocidade, com argumentos de perda de demanda para seu negdcio e aumento do
congestionamento e dos tempos de deslocamentos de automodvel. Essas campanhas devem incluir também
programas educacionais em escolas e hospitais, bem como campanhas de midia, divulgando a avaliacdo de
impacto apds a implantacdo das Zonas 30 mensurando a eficacia da medida na reducdo de acidentes e na
melhoria da seguranga nas areas contempladas.

Além das campanhas de conscientizacdo, a implementacdo das Zonas 30 deve ser seguida de medidas de
fiscalizagcdo para garantir que os motoristas estejam cumprindo a regulamentagdo estabelecida e para aplicar
penalidades apropriadas para aqueles que desrespeitarem as regras, com o objetivo de criar um ambiente
seguro. Nesse sentido, uma sinalizacdo clara e adequada é essencial para informar os motoristas sobre a reducdo
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de velocidade e o tipo de area pelas quais estdo dirigindo, como por exemplo placas de limite de velocidade,
faixas de travessia de pedestres, sinalizagcdo luminosa entre outras medidas.

Figura 205: Demonstragdo de Sinalizagdao, Rua e Calgadas Diferenciadas em Zona 30
Fonte: JC Online
De acordo com o Cédigo Brasileiro de Transito (CTB) é de competéncia municipal a definicdo dos limites de
velocidade das vias urbanas, no entanto, as recomendacdes feitas pelo Cddigo indicam velocidades superiores
as recomendacdes da Organizacdo Mundial de Saude (OMS) quanto a vias seguras para pedestres. Com isso, é
importante que o tema seja abordado de forma institucional no nivel municipal, com a redugdo de velocidades
em zonas de alto fluxo de pedestre sendo uma prioridade.

Para a implantagdo de Zonas 30 é necessario que o municipio identifique e mapeie as dreas mais relevantes na
cidade, hierarquizadas conforme a politica de investimento municipal e em convergéncia com outros projetos
em execug¢do, maximizando a sinergia entre eles. De maneira geral, sugere-se a seguinte priorizacdo de areas
para implantacgdo:

e Escolas e hospitais: as Zonas 30 ao redor de escolas e hospitais sdo cruciais para proteger criangas, pais
e pacientes. A reducdo da velocidade dos veiculos nesses locais contribui para a seguranca e
tranquilidade das pessoas que frequentam essas instituicdes, muitas vezes com mobilidade reduzida.

e Areas comerciais e de lazer: Em bairros com uma concentrac¢do significativa de lojas, restaurantes e
espacos de lazer, a implementacdo das Zonas 30 cria um ambiente mais convidativo para pedestres,
estimulando o comércio local e melhorando a experiéncia dos frequentadores.

e Zonas Residenciais: As Zonas 30 sdo frequentemente estabelecidas em areas residenciais, garantindo
que os moradores estejam seguros ao circular e atravessar as ruas em suas comunidades. Essa medida
é especialmente benéfica para criancas que brincam nas proximidades de suas casas. Em bairros que
promovem a mobilidade sustentavel, como o uso de bicicletas, as Zonas 30 sdo uma parte essencial do
planejamento, garantindo a seguranca dos ciclistas e pedestres enquanto estimulam alternativas de
transporte mais ecoldgicas.

e Centros Histdricos: Em areas urbanas com valor histérico, as Zonas 30 desempenham um papel
fundamental na preservacao do patrimonio arquitetonico e cultural. Elas protegem os edificios histéricos
e criam ambientes onde as pessoas podem explorar a histéria local com calma e segurancga.
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Além das situacGes acima, em algumas cidades as Zonas 30 sdo aplicadas temporariamente para eventos
especiais, como feiras de rua ou festivais, com o intuito de melhorar a seguranca dos participantes e promover
um ambiente festivo mais seguro.

Como mencionado anteriormente, a avaliagdo de impacto é importante para medir a eficacia das medidas
implementadas, e caso necessario ajustes devem ser feitos nas Zonas 30 para melhorar a seguranca. E necessario
analisar se as deficiéncias tém origem na falta de compreensdo da medida pelos motoristas, como uma
sinalizacdo deficiente, ou na falta de sensibilidade por parte dos mesmos quanto a relevancia da medida, o que
demandaria maiores esfor¢os para conscientizagdo. Além disso, a partir desta avaliacdo deve-se considerar a
possibilidade de expandir o programa para outras areas criticas onde a seguranca dos pedestres é uma
preocupacdo, como regides nas quais a mobilidade ativa é significativa.

8.7.2 Traffic Calming

O conceito de traffic calming, também conhecido como "moderacdo de trafego" em portugués, é uma
abordagem fundamental para a gestdo do trafego urbano e a seguranca nas estradas. Ele se concentra em reduzir
a velocidade dos veiculos e tornar o ambiente vidrio mais seguro, acessivel e agradavel para todos os usuarios,
sejam eles motoristas, passageiros, ciclistas ou pedestres. Esta abordagem visa criar espagos urbanos mais
humanos, onde a mobilidade seja segura e sustentavel, promovendo a coexisténcia harmoniosa entre os
diferentes modos de transporte.?*

Algumas propostas que englobam o conceito de traffic calming estdo descritas a seguir:

e Reducdo de velocidade: um dos pilares do traffic calming é a redugao das velocidades nas vias urbanas,
geralmente alcangado através de limites de velocidade mais baixos e do uso de técnicas de design viario
gue incentivam os motoristas a desacelerar, como curvas sinuosas, faixas estreitas e outras intervengoes;

e Intervencgdes de design urbano: a criagdo de um ambiente vidrio mais seguro e agradavel envolve o uso
de diversas intervencgdes de design urbano, incluindo a instalacao de lombadas, quebra-molas, calgadas
mais largas, paisagismo e a reconfiguracdo das vias para desencorajar a alta velocidade;

e Participacdo comunitaria: o envolvimento da comunidade é essencial no planejamento e implementacdo
do traffic calming, na medida em que os residentes locais tém um papel importante na identificacdo de
problemas de trafego e no desenvolvimento de soluces que se adequem a sua comunidade;

e Zonas de coexisténcia: em areas residenciais e comerciais, as zonas de coexisténcia sdo projetadas para
gue pedestres, ciclistas e veiculos compartilhem o mesmo espaco, onde a velocidade dos veiculos é
reduzida e os pedestres tém prioridade. Ruas estreitas, pavimentacdo diferenciada e sinaliza¢do clara
ajudam a criar um ambiente seguro;

e Rotatdrias e rétulas: a substituicdo de semaforos por rotatdrias ou rétulas ajuda a manter o trafego
fluindo de forma mais suave, ao mesmo tempo em que desencoraja a alta velocidade; e

e Calcadas amplas e sinalizagdo eficiente: calgadas mais largas e sinalizagdo clara para pedestres e ciclistas
aumentam a seguranca e a acessibilidade.

Nas figuras a seguir é apresentado um exemplo de remodelagdo de via coletora em bairro residencial, ilustrando
as principais medidas adotadas. Pode-se notar o alargamento das calcadas junto as esquinas, proporcionando
maior area para os pedestres que aguardam momento oportuno para a travessia, bem como a implantacdo de
canteiros que auxiliam a drenagem e podem servir também para o aumento da arborizacdo, proporcionando
sombra (item 1 na figura). As travessias em nivel foram substituidas por dispositivos elevados nos cruzamentos,
pois elas atuam como medidas de moderagdo de velocidade e priorizam os pedestres (item 2 na figura). Além

24 0 manual de medidas de seguranca vidria, Fundacién MAPFRE, 2015
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disso, a sinaliza¢do foi reforcada com novos limites reduzidos de velocidade maxima permitida, o que da suporte
as estratégias de moderacao de trafego (item 3 na figura).

Outras medidas implementadas que favorecem a mobilidade sustentavel mais segura e inclusiva, foi a reducdo
da area de estacionamento para ampliacdo das calcadas e implementacdo de paraciclos, implementacdo de
travessias com faixa de pedestres e rebaixo de guia. E importante verificar a possibilidade de reduzir a largura
das faixas de rolamento, caso ndo exista o trafego de veiculos pesados, bem como atentar a necessidade de
garantir calgadas com rampas de acessibilidade e faixas livres de pedestres continuas e desobstruidas.

Neste exemplo, nota-se também a criagdo do conceito de rua compartilhada com o transporte ciclovidrio, sem
a existéncia de infraestrutura dedicada exclusivamente as bicicletas, o que reforca a necessidade de implantacgdo
das medidas de traffic calming.

Antes

i

=l

Remodelagdo | 13m | 20 km/h I | (R

Figura 206: Exemplo de rua residencial ajustad
Fonte: Adaptado de Guia Global de Desenho de Ruas®

% Guia Global de Desenho de Ruas, Global Designing Cities Initiative, 2016
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O sucesso do traffic calming depende da avaliacdo constante das intervengdes realizadas. Isso envolve a coleta
de dados sobre acidentes, velocidades e comportamento do trafego, permitindo ajustes continuos para otimizar
a seguranca e a eficacia das medidas implementadas. Assim, é necessario que o Poder Publico Municipal
coordene os esforcos para o cruzamento das estatisticas coletadas de acidentes com os érgdos de planejamento
da mobilidade.

A reducdo das velocidades desenvolvidas nas vias vai além da simples reducdo dos limites permitidos e passa
por um redesenho das vias urbanas, que incentive os veiculos a trafegarem nas velocidades regulamentadas.
Existem diversos materiais de referéncia que auxiliam o redesenho urbano de forma a criar zonas de baixas
velocidades, com o manual de “Desenho de Cidades Seguras” 26 do WRI Brasil e 0 manual da NACTO de “Desenho
Global das Ruas” ?” que indicam possiveis aparelhos para auxiliar a moderac3o do trafego nessas zonas. A figura
a seguir, retirada do manual da NACTO de “Desenho Global das Ruas”, mostra um exemplo do material de
referéncia a ser encontrado.

B ; g D] Yy
Estreitamento de faixa S - R, I
- - - o L | gm 3
As faixas mais estreitas diminuem Mo ofh e
velocidades e minimizam acidentes & J . ‘
nas ruas ao reduzir avia e tornar 0s Vg / e
motoristas mais cautelosos com \i JiE e w,.

o trafego e os demais usudrios.
Utilize o espaco adicional para os

pedestres, infraestrutura cicloviaria ou ¥ %
infraestrutura verde. Ver 6.3.7: Extensdes Pis ‘ ' m
de colcadas e 8.7: Gestdo de velocidade. v
N
r 2
g
v
Raios de esquina 4 1 ok snunng
| | | | | Ld Li =t
A diminuicdo de raios de esquina reduzas ! | [ LD e d .

velocidades de conversao dos veiculos, ) | T
bem como as distdncias de travessias de \ | ! |
pedestres. Minimizar o raio de esquina é %l 1
essencial para a criacdo de cruzamentos Z S
seguros e compactos. Ver 6.6.5: Raios de

esquina.

Figura 207: Exemplo de material a ser encontrado no Guia Global de Desenho de Ruas
Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, NACTO
A figura acima indica duas estratégias possiveis de moderacdo de trafego, como o estreitamento das faixas e a
modificacdo dos raios de esquina, de forma a reduzir o raio de curva dos automoveis e forcar velocidades
moderadas nos cruzamentos. A tabela a seguir lista todas as estratégias de moderacdo de trafego citadas no
documento, para referéncia em projetos futuros de implementacdo de Zonas 30.

26 Acessado em: https://www.wribrasil.org.br/sites/default/files/O-Desenho-de-Cidades-Seguras.pdf
27 Acessado em: https://nacto.org/publication/global-street-design-guide/
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Tabela 50: Estratégia de implantagao de Zonas 30 para moderagao de trafego

Estratégia Descri¢ao Exemplo

L e ‘4'11"‘ Wy

As faixas mais estreitas diminuem velocidades e | | S oale b

minimizam acidentes nas ruas ao reduzir a via e | | | f"v S S
Estreitamento de tornar os motoristas mais cautelosos com o trafego ‘ i v : :
faixa e os demais usudrios. Utilize o espago adicional para | | . ' '

0os pedestres, infraestrutura cicloviaria ou | |

infraestrutura verde. by

A diminuicdo de raios de esquina reduz as | || , T
velocidades de conversdo dos veiculos, bem como L ' !
Raios de esquina as distancias de travessias de pedestres. Minimizar | |; M Bist T
o raio de esquina é essencial para a criagdo de i i
cruzamentos seguros e compactos. X >

A existéncia de edificios com fachadas articuladas e
Edificios e arvores janelas em uma rua indica que ela pertence a um
ambiente urbano, e ndo a uma via expressa.

Os tratamentos de portal alertam os motoristas
para seu ingresso em uma area de maior lentid3o.

Tratamentos de Esses tratamentos podem incluir sinalizagdo,
portal portais de acesso, plataformas atenuadoras de
velocidade, travessias elevadas e extensdes do
meio-fio.
Esses estreitamentos ocorrem em um ponto davia | ' % £

proximo ao meio de quadra. Podem ser "?-)_" ; :
combinados com plataformas atenuadoras de = .. - | v
Estreitamentos de velocidade para criar travessias de pedestres de alta ’ ’ :
via qualidade. Podem também ser utilizados em ruas
de mdo dupla de baixo volume para forgar os
motoristas que trafegam em sentidos opostos a

ceder preferéncia um ao outro.
Yl
Esses tipos de desvios utilizam a alternancia entre
Chicanas e faixas faixas de estacionamento, extensdes do meio-fio ou I \ Vs
alternadas ilhas de refugio para formar um percurso em “S”, \ ‘
gue reduz as velocidades dos veiculos.
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Estratégia Descrigao Exemplo
R B ¢
Os canteiros centrais e as ilhas elevadas de refigio === .~ | .
para pedestres podem ser utilizados para reduzir a e : %f e
Canteiros centraise | largura da faixa dos veiculos, mesmo em ruas S
ilhas de refugio relativamente estreitas. Podem também ser usados i o,

para organizar o trafego em cruzamentos ou para
bloguear o acesso em pontos estratégicos

£ ==
- &)— )_/
As minirrotatérias sdo ilhas circulares em == ’
. ; 9;’.“ 0
cruzamentos que servem tanto para reduzir < 1&#\;!
Minirrotatdrias velocidades quanto para organizar o trafego, | * =
fazendo os veiculos contornarem a ilha, em vez de \

cruzarem diretamente pela intersecgdo

As lombadas sdo formadas por se¢des elevadas da ‘
via com um formato senoidal, medindo e 5 |
normalmente de 10 cm a 15 cm de altura e entre 4
m e 6 m de extensdo. Essas dimensGes podem ser
Lombadas personalizadas de modo a corresponder a /
velocidade-alvo da rua. As lombadas geralmente (e
sdo construidas com os mesmos materiais da pista,
mas também podem ser feitas de materiais

diferentes.
e - =K T
L1 ey
=S

Esses elementos sdo similares as lombadas, mas k] P :
Almofadas possuem recortes para rodas nas laterais que 7 O = 3 f
atenuadoras de permitem que veiculos grandes, como os Onibus, =1
velocidade passem por elas sem ser afetados, enquanto

reduzem as velocidades dos automoveis.

Essas plataformas sdo similares as lombadas, mas | =

tém um topo plano que mede normalmente entre | “ 6 =
Plataformas = %

6 m e 9 m de extensdo. Quando as plataformas -
atenuadoras de

atenuadoras de velocidade sdo combinadas com

velocidade . q

faixas de pedestres em um cruzamento ou no meio

de quadra, sdao chamadas de travessias elevadas.

A aparéncia do pavimento pode ser alterada por L

meio de tratamentos exclusivos que acrescentam i BT s

interesse visual, como o asfalto colorido ou | | ' Y :
Materiais e estampado, concreto ou blocos intertravados, os : g
aparéncia do quais podem ser utilizados para tornar as outras | =
pavimento técnicas de moderacdo de trafego mais perceptiveis >

aos motoristas. As faixas de pedestres e os
cruzamentos podem ser pintados para destacar as e
. . - TOOAKAAILE
areas de travessia 09, e
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Estratégia Descrigao Exemplo

As ruas de mao dupla, especialmente as de perfis F | ;
o o o q o Ly
~ estreitos, incentivam os motoristas a ser mais / ; » ,
Ruas de mdo dupla . , i 3 i sl
cautelosos e atentos em relagdo ao trafego em ¥ L, B

sentido contrario. ’ f

Os semaforos temporizados para velocidades
favoraveis as bicicletas e ao transporte coletivo
desencorajam os motoristas de acelerar e geram
velocidades mais baixas e seguras ao longo de um
corredor.

Progressdo de
semaforo

|
x\, W EE ST H D;y [on [
) O it I
| A > \»" f% e S
J

A = < = =
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Os desviadores e outras estratégias de gestdo de
volume, tais como de restri¢cdo de circulagdo e de
Desviadores acesso, ajudam a reduzir volumes e velocidades dos
veiculos motorizados. Essa redugdo tem impacto
significativo sobre o conforto dos ciclistas.

T e S

3 "‘@f‘—«}- : .

—7

Ao remover as distingdes fisicas entre as areas de
pedestres, ciclistas e veiculos, os tratamentos de
Ruas ruas compartilhadas forcam todos os usudrios a
compartilhadas utilizar as ruas em conjunto, refor¢ando a
conscientizacdo e reduzindo a velocidade dos
veiculos motorizados.

Fonte: Guia Global de Desenho de Ruas, NACTO

8.7.3 Programa de dados estatisticos de acidentes

O diagnéstico e desenvolvimento de solugBes para os acidentes de transito depende substancialmente da coleta
de dados e da qualidade dos mesmos. Entender os modos envolvidos, se ha vitimas, o tipo de acidente, o local
e outras informacgdes similares é o primeiro passo para determinar se ha causas solucionaveis do ponto de vista
da engenharia de trafego.

E frequente observar que as prefeituras da RMRJ nio dispdem de base de dados consistente relativa aos
acidentes de transito. Normalmente, existem estatisticas pulverizadas e de dificil acesso, incompletas ou com
dupla contagem, registradas em paralelo por duas ou mais entidades. A criacdo de procedimentos para a
prefeitura receber estatisticas de trafego e acidentes é uma medida importante para garantir a seguranca e a
eficiéncia do sistema viario em uma determinada regido.

O primeiro passo é estabelecer um acordo de cooperagdo formal entre a prefeitura e todos os orgaos
responsaveis pelo registro de acidentes e possiveis vitimas, tais como:

e Corpo de Bombeiros Militar do Estado do Rio de Janeiro;
e Policia Rodoviaria Federal;

e Policia Militar do Estado do Rio de Janeiro, em especial o Batalhdo Policial de Vias Expressas;
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e Hospitais que prestam atendimento a regido;
e Operadores de transporte publico rodovidrio que cruzam o municipio.

A partir deste acordo, cabe ao Poder Publico Municipal apontar o 6rgdo responsavel pela coleta rotineira dos
dados disponibilizados, para posterior processamento e inclusdao em base sistematizada, de forma a permitir a
elaboracdo das estatisticas de acidentes.

O procedimento para diagndstico, que servira de base para o desenvolvimento das medidas de ajuste no sistema
de transportes, deve ser baseado nas seguintes atividades posteriores a coleta de dados:

e Identificacdo dos segmentos ou locais com concentracdo de acidentes;
e Andlise do histérico dos acidentes por local;
e Andlise da gravidade dos acidentes para priorizacdo de atuacdo;
e Analise das condigdes climaticas no momento do acidente e possivel contribui¢do para a causa;
e \Vistoria aos locais dos acidentes para verificacdo das seguintes condicoes:
o Se o pavimento esta degradado, se é derrapante ou se sofre efeitos da erosao;
o Se existe sinalizacdo, se é compativel com as condicdes de trafego local, se é visivel de todos os
angulos e alturas dos motoristas e se estd conservada;
o Condicoes de visibilidade em funcao da topografia de curvas, das edificacdes, de vegetacao e de
barrancos ou se ha poluigdo visual que comprometa a dirigibilidade;
o Se existe iluminagdo publica e se estd em funcionamento, em interse¢des e em passarelas de
pedestres;
o Se nas calgadas ha area de acumulagdo suficiente para os pedestres que aguardam para a
travessia e se ha largura suficiente para os deslocamentos longitudinais;
o Se nageometria vidria ha acessos a propriedades, se ha variagdes inadequadas na largura da via
e se ha elementos que estimulem a realizacdo de conversdes perigosas por parte dos motoristas;
o Se a capacidade da via estd saturada, se ha movimentagdo de pedestres ao longo da via ou
cruzando a mesma, se a composicdo do trafego estd gerando velocidades muito diferentes, se
ha conflito do trafego de passagem com o trafego local, se ha pontos de 6nibus na via e se ha
movimentacao de bicicletas;
o Se ocorrem conversdes proibidas ou trafego em contramao, se ocorrem velocidades excessivas
ou outros eventos e conflitos no trafego potencialmente perigosos.

A prefeitura deve usar essas informagOes e andlises para tomar decisGes estratégicas sobre melhorias na
infraestrutura do sistema de transportes, medidas de seguranca no transito e interven¢des em areas criticas,
adjacentes ao local estudado. E importante reiterar que a solucdo dos acidentes de transito exige a compreens3o
de suas causas e isso depende da analise de um histdrico. Deste modo, é fundamental que a coleta e andlise de
dados seja abrangente e constante, motivo pelo qual se recomenda a criacdo de um érgao ou equipe dedicada
a este tema.

8.7.4 Gestdo da velocidade

A gestdo de velocidade compreende uma série de medidas voltadas para equilibrar a seguranca e a eficiéncia
das velocidades dos veiculos em uma rede viaria. Seu principal objetivo é reduzir a ocorréncia de excessos de
velocidade em conformidade com as condi¢Ges presentes e maximizar o cumprimento dos limites de velocidade
estabelecidos. 22 De acordo com um estudo elaborado pelo Departamento de Transportes da cidade de Londres
e ilustrado na figura a seguir, a velocidade é diretamente proporcional ao risco de vitimas fatais

28 Gestdo da velocidade — Um manual de seguranca vidria para gestores e profissionais da drea, Organizacdo Pan-Americana
de saude, 2008
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Figura 208: Probabilidade de fatalidades em atropelamentos em relagao a velocidade do condutor no momento do

acidente.”
Fonte: Observatério Nacional de Seguranca Viaria

E evidente que as chances de um atropelamento resultar em vitimas fatais aumentam a medida que a velocidade
cresce. Assim, recomenda-se algumas a¢Ges por parte do poder publico para aprimorar o controle de velocidade,

como:

8.7.5

Definicdo de zonas e limites de velocidade que considerem a natureza da via e seu entorno, de maneira
gue ambientes urbanos e rurais possuem diferentes padrdes de trafego e requerem abordagens distintas
para garantir um controle efetivo da velocidade;

Regulamentacdo e fiscalizacdo da velocidade para cumprimento dos limites de velocidade, com a
utilizacdo de radares fixos e maveis, a aplicagdo de margens de tolerancia na fiscalizagcdo dos limites de
velocidade pelas autoridades policiais e a aplicacdo de san¢des (multas, pontos na carteira de motorista,
suspensdo da habilitacdo e apreensdo de veiculos);

Educacdo publica através de campanha de conscientizagdo que aborde tépicos como o agravamento das
colisbes devido ao excesso de velocidade, as distancias necessarias para parar um veiculo em fungdo da
velocidade, as condig¢des climaticas e o estado da estrada.

Solugdes de engenharia economicamente eficazes como lombadas, rampas de velocidade e
estreitamento das vias em locais com grande circulacdo de pedestres (escolas, supermercados, centros
comerciais e dreas movimentadas); e

Orientagdo as empresas que possuem frota de veiculos sobre a importancia de cumprimento dos limites
de velocidades que podem resultar em redugdo de custos a longo prazo, incentivando o estabelecimento
de regras claras em relacdo as distancias maximas didrias percorridas pelos motoristas e ao tempo de
direcao permitido.

Propostas especificas para Nildpolis quanto a seguranga viaria

Para Nildpolis, sugere-se a implantacdo de Zonas 30 nas imedia¢des das unidades escolares e de saude
localizadas no territorio do municipio, distribuidas conforme a Figura 209.

2 Regulamentac3o de limites de velocidade, Observatério nacional de seguranca vidria.
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Figura 209: Localiza¢do das unidades escolares e de saiide em Nilépolis
Fonte: elaborado pelo Consdrcio

8.8 Institucionalidade e Gestao

A RMRJ tem um grave problema de transportes (mobilidade e logistica urbana) que é a quantidade e
superposicdo de competéncias entre 6rgaos e entidades envolvidas com o seu planejamento, gestdo e operacao.

Vdrias tentativas foram realizadas no sentido de buscar uma integracdo fisica, tarifaria e operacional entre os
diversos modos de transportes, em especial os que estao vinculados ao deslocamento de pessoas. No entanto,
face ao modelo institucional pouco habituado a uma integracdo entre os 6rgaos planejadores e gerenciadores,
a eficacia das propostas é muito baixa, levando a uma situacdo de integracdo real quase que espontanea. Essa
integracdo estd na maioria das vezes vinculada a pontos de transbordo onde apenas a integracgdo fisica é
realizada, embora a adoc¢do do bilhete Unico metropolitano e, em algumas cidades, do bilhete Gnico municipal
permita uma parcial integracdo tarifaria.

Um Sistema Local de Transporte Urbanos (SLTU) é formado por quatro componentes, o Sistema de Transporte
Publico de Passageiros (STPP), o Sistema de Circulagdo (SC), o Sistema Viario (SV) e o Sistema de Transporte de
Cargas (STC). O objetivo de um bom Sistema Local de Transportes Urbanos (SLTU) é assegurar uma circulacdo
eficaz e eficiente de passageiros e cargas e para realiza-lo, o SLTU deve compreender projetos e atividades nas
dimensdes politico-institucional, econémica, de infraestrutura e operacional, tendo como objetivos
permanentes:

e A criacdo de condi¢bes de circulacdio de passageiros e cargas adequadas as necessidades de
deslocamento nas dreas urbanas, respeitada a realidade social, econémica, politica e fisico-ambiental;
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e A organizagdo e operacgdo de servicos de transporte publico de passageiros que possuam niveis de
desempenho adequados as necessidades dos seus usuarios e tarifas compativeis com a capacidade de
pagamento desses usudrios.

O usuario pode ser visto, ao mesmo tempo, como o gerador e o receptor dos servigos de transporte, que existem
para atender as suas necessidades. Assim, as a¢des no SLTU devem estar fundamentalmente voltadas para a
prestacao de servicos de transporte para a populagdo que deles necessita e de acordo com suas necessidades.

A demanda de transporte distribui-se no espaco e no tempo em funcdo da estrutura urbana existente e dos
movimentos necessarios e pertinentes (casa-trabalho-casa, escola, lazer, etc.). Além disso, existe a prépria
estrutura social que determina a situacdo e as condicGes da realidade socioecondémica e politica. As
caracteristicas destas realidades devem ser reconhecidas e avaliadas, obrigatoriamente, no seu todo, e levadas
em considerac¢ao nas atividades dos sistemas de transportes urbanos.

As diretrizes de ocupagdo urbana devem ser observadas na configuragdo e ajustamento da rede de transporte,
tendo em vista a otimizacdao do SLTU ao mesmo tempo em que este servi¢o consolida o modelo de estruturagao
urbana previsto para cada area. Ha, portanto, uma relacdo biunivoca entre a estrutura urbana e o sistema de
transportes urbanos, devendo ser sempre levada em consideragdo na formulagdo das suas agoes.

O exame das caracteristicas do SLTU evidencia que este sistema é muito complexo, pois envolve uma elevada
guantidade de agentes e varidveis e, sobretudo, abriga uma grande variedade de situagGes e interesses,
refletindo também, iniUmeros conflitos e inconsisténcias. Por tudo isso, o desenvolvimento e consolidagdo
institucional do SLTU e, sobretudo, a melhoria dos seus niveis de eficiéncia constituem uma tarefa complexa, o
gue exige capacidade e competéncia dos drgdos que participam do sistema.

Dados esses motivos, um conjunto de propostas que se destaca no contexto do PRM 2034 é a criagdo de arranjos
institucionais nos 6rgdos e entidades dos municipios, que permitam a participacdo da sociedade de forma
constante e proativa, ndo se limitando ao fornecimento de informagdes. Devendo ser mais ativa,
proporcionando a presenga da comunidade em seus varios segmentos, de forma tal que haja uma efetiva
sensacdo de pertencimento. As propostas institucionais devem contribuir para que os cidaddos sintam que o
plano de mobilidade é seu e que os resultados serdo para melhorar a qualidade de vida, muito mais que um
mero conjunto de recomendacdes de obras e intervencgdes fisicas.

As propostas indicadas a seguir devem ser o fio condutor de um novo conceito de mobilidade que privilegie, de
fato, o transporte ativo, o transporte coletivo, a logistica urbana, a melhoria da seguranca, a confiabilidade, o
conforto, as tarifas a custos maédicos e a evolugdo para um transporte humano, ndo se limitando a medidas para
aumentar a eficiéncia e eficacia dos transportes urbanos.

Por sua prdpria conceituacdo e por ser a forma de dar seguranca na continuidade do que se propde, se
transformam em um conjunto fulcral de recomendac¢ées do PRM 2034.

8.8.1 Gestdo da informagdo

A gestdo da informagdo na mobilidade urbana abrange um conjunto de praticas estratégicas, taticas e
operacionais que fazem uso de recursos humanos e tecnoldgicos para organizar e utilizar dados relacionados
aos deslocamentos de pessoas e mercadorias. O seu propdsito é embasar as decisGes em evidéncias e promover
o desenvolvimento em direcdo a cidades inteligentes e resilientes. Nesse contexto, abrange desde a demanda
por viagens, servicos, infraestrutura e equipamentos até aspectos sociais, ambientais, econémicos,
institucionais e legais.

265



O G| OFICINA CONS

Para realizar um diagndstico eficaz da gestdo da informacdo, é necessario mapear as potenciais fontes de dados,
considerando diversos tipos de pesquisas (primarias e secundarias), sensores e indicadores. E também essencial
avaliar a relacdo entre a frequéncia de uso dos dados e as restricGes operacionais para sua atualizacdo.

Recomenda-se que o municipio realize uma coleta abrangente de informac&es e dados relativos aos diversos
modos de transporte, incluindo os motorizados e ndo motorizados. Durante essa andlise, é importante
considerar as dreas em que o municipio ja opera de maneira eficaz, identificar aquelas que carecem de melhorias
e discernir os elementos que necessitam de implementacdo. Adicionalmente, é crucial identificar as partes
interessadas e os atores-chave envolvidos, com o propdsito de harmonizar os gestores, técnicos de diversas
areas, secretarias, assessores, consultores, empresas responsaveis por servicos de mobilidade sob concessao,

prestadores de servicos de mobilidade ndo concedidos, usudrios e a sociedade civil.
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Figura 210: Fatores a serem considerados durante o diagnodstico da gestdo da informagao
Fonte: Mobilidade Urbana de Baixo Carbono - Banco Interamericano de Desenvolvimento e Ministério do
Desenvolvimento Regional
Uma gestdo eficiente se traduz na disponibilidade imediata de informacGes quando necessario, em todos os
niveis de tomada de decisdo. Além disso, os dados histdricos e informacdes compativeis com a geografia da
regido devem estar prontamente acessiveis para analise. O objetivo primordial do diagndstico é avaliar a
adequacdo dos dados existentes, averiguando se ha necessidade de ampliar sua abrangéncia geografica,
amplitude ou frequéncia. Em outras palavras, é fundamental verificar se os dados cobrem todos os modos de
transporte, se abrangem toda a extensdo do territdrio municipal e se a periodicidade de atualizacdo estd em
conformidade com os indicadores essenciais para monitorar e avaliar a politica de mobilidade urbana.

Ap0ds deste diagndstico, sugere-se que o municipio mapeie os aspectos a serem melhorados em sua gestdo da
informacdo e atue no sentido de melhora-los continuamente.

8.8.2 Promover articulagdo institucional com a mobilidade metropolitana

Independentemente da localizagdo na area metropolitana, da sua drea e do tamanho de sua populacdo, a
articulacdo de cada municipio com os vizinhos, 6rgaos estaduais e federais, além das concessiondrias, € muito
importante para convergir acdes em func¢do de interesses comuns, aumentando a eficacia dos investimentos e
das medidas. Sendo assim, recomenda-se ao municipio promover a articulacdo institucional com a mobilidade
metropolitana, através de:
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e Articulacdo com 6rgdos federais (ANTT) e estaduais (SETRAM, DER, AGETRANSP) sobre o processo de
concessdo e operacdo de vias que cruzam o municipio ou estdo situadas na sua area de influéncia direta
ou imediata;

e Acompanhamento permanente por meio de canal de comunicacao e constante negociacdo com as
concessionarias e os 6rgdos envolvidos (SETRAM, AGETRANSP, CODERTE, DETRO), para que sejam
cumpridas as contrapartidas definidas no processo de concessdo e nos contratos, além de troca de
informacdes sobre eventos nas mesmas que possam impactar a vida da populacgdo local;

e Participacdo no planejamento da integragdo fisica, operacional e tarifaria das linhas de transporte
coletivo metropolitano;

e ReuniGes recorrentes com os municipios vizinhos.

Sugere-se que o municipio crie uma unidade institucional, compativel com as suas peculiaridades, voltada a
entender continuamente as circunstancias na RMRJ que interferem em sua economia. Por se tratar de uma agdo
de impacto metropolitano, entende-se como desejavel o apoio do Estado (IRM ou SETRAM) para a capacitagdo
das equipes municipais.

8.8.3 Reestruturagdo institucional para melhorar a gestdo da mobilidade

Cada municipio devera definir o melhor modelo para a gestdo da mobilidade, desde aqueles de grande porte
gue tem recursos e equipe técnica e funcional, até os menores que tem as atividades de gestdo da mobilidade
diluida entre varios 6rgdos com atuacdo préxima.

De fato, os municipios de pequeno porte muitas vezes tém a fiscalizacdo do transito e transportes nos érgaos
que tem funcdo de fiscalizacdo e seguranca em geral. J& municipios maiores possuem Argdos ou empresas
focadas diretamente em cada sistema (transporte publico, viario, circulagdo, cargas). Mas existe uma grande
necessidade de reestruturacdo institucional para gestdo da mobilidade, em todos eles, pois a atuacdo é quase
sempre limitada ao municipio, sem uma atuacdo de interesse comum, e com conflitos ou falta de integracdo
entre os orgaos locais.

Criar comité técnico de assessoramento de mobilidade dentro do Conselho da Cidade ou do Conselho de
Mobilidade e estruturar a gestdo da mobilidade urbana, com a capacitacdo de pessoal e adog¢do de boas praticas
técnicas, com énfase na interrelacdo com drgdos de municipios vizinhos e metropolitanos, além da capacitacdo
permanente da equipe, sempre dentro das limitacdes de area e populagdo do municipio, e limitagcbes de seu
orgamento.

8.8.4 Implantar conselho municipal de mobilidade

Recomenda-se ao municipio regulamentar em legislacdo especifica, em carater permanente, paritario,
normativo e consultivo, a criacdo de um conselho de mobilidade para gerir as atividades de coordenacao,
supervisao, fiscalizacdo e avaliacdo da politica municipal de mobilidade urbana. Esse conselho deve aprofundar
a discussao do tema da mobilidade e construir coletivamente a visdao de Cidade, em sinergia com as discussdes
relativas ao planejamento urbano municipal. Esta acdo inclui:

e A ampliacdo da capacidade de planejamento, operagdo e gestdo, definindo politicas prioritarias,
estratégias, uso eficiente dos recursos, capacidade de articulacdo interinstitucional e transparéncia,
para fortalecer a geréncia responsavel pela gestdo da mobilidade;

e A inclusdo das definicdes do Plano de Mobilidade Urbana no Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado, e vice-versa, em especial no uso e ocupacdo do solo, nas diretrizes viarias, configuracdo de
corredores e fortalecimento de centralidades.

A criacdo e /ou adequacdo de Conselho Municipal visa garantir a fiscalizacdo, o efeito de continuidade e a
participacdo da comunidade no processo de monitoramento e execucdo do Plano de Mobilidade. As
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responsabilidades do Conselho, a quantidade de membros e a representatividade de seus participantes devera
ser compatibilizada com a area e populag¢do do municipio, mas sempre focando em participacdo da sociedade e
busca dos interesses comuns e atuacdo integrada com os municipios vizinhos e Regido Metropolitana.

8.8.5 Revisdo da regulamentacgdo referente ao servigo de taxi e de veiculos com aplicativos

A revisdo da regulamentacdo relacionada ao servico de taxi e veiculos com aplicativos € uma medida importante
que visa a flexibilizacdo do servico, tornando-o mais atrativo e promovendo sua integracdo como parte
fundamental do sistema de mobilidade urbana.

E importante rever e simplificar os requisitos para obtencdo de licencas de téxi, tornando o processo mais
acessivel e menos oneroso para os motoristas interessados em ingressar no setor.

Além disso, recomenda-se estabelecer politicas que incentivem a renovacdo da frota de téaxis, promovendo a
adocdo de veiculos mais eficientes e menos poluentes, como veiculos elétricos ou hibridos, revendo as tarifas
de taxi de forma a torna-las competitivas em relacdo a outras opg¢des de transporte, como aplicativos de
transporte compartilhado, tornando o servico mais atrativo para os passageiros.

Para torna-los mais atrativos deve-se regulamentar e criar meios de promover a integracdo entre o servico de
taxi/veiculos com aplicativos e o transporte publico, permitindo que atuem como uma extensdo do sistema de
transporte coletivo, oferecendo opg¢des de conexdo rdpida e conveniente a regides que o transporte publico ndo
consegue atender de forma técnica ou financeiramente vidvel. Esta abordagem de integracdo faz parte dos
conceitos para atendimento ao ultimo trecho, denominado /ast mile.

Incentivar a adog¢do de tecnologia por parte dos taxistas, como aplicativos de taxi especificos da regido, criando
um sistema proéprio regional regularizado pela prefeitura, garantird que os veiculos de taxi sejam adaptados para
atender a passageiros com mobilidade reduzida, tornando o servico inclusivo para todas as camadas da
sociedade. Além disso, é fundamental reforcar a fiscalizagdo e o monitoramento do setor de taxi e veiculos com
aplicativos para garantir o cumprimento das regulamentag¢des e a seguranga dos passageiros.

Por fim, essa acdo tem o objetivo de tornar o sistema de transporte publico individual da cidade mais flexivel e
atrativo e contribuir para uma mobilidade urbana mais eficiente, oferecendo aos cidaddos uma opgdo de
transporte confidvel, acessivel e competitiva. A integracao do servico de tdxi como componente do sistema de
mobilidade é essencial para atender as necessidades em constante evolucdo das cidades e dos passageiros,
independentemente de sua area e populagdo. Contudo, tem especial destaque para os municipios onde a
densidade populacional seja mais baixa ou os que tém regides com sistema vidrio com piores condicdes de
circulagdo.

8.8.6 Plataforma de acompanhamento da execu¢dao do Plano de Mobilidade

Criar ou utilizar plataforma existente do Poder Publico para dar publicidade a todas as informacdes do Plano de
Mobilidade, com vistas a oportunizar o monitoramento e a participacdo da comunidade, incluindo a ampla
comunicacdo de forma biunivoca sobre as etapas em implantacéo.

8.8.7 Monitorar a implantagdo do Plano de Mobilidade

Promover a divulgacdo de acOes para fortalecer a democracia participativa por meio de eventos e discussdes
impactantes para as comunidades. Manter a divulgacdo constante sobre seguranca viaria, mobilidade urbana e
avaliacdo da sinistralidade. Criar um canal de atendimento técnico para esclarecer questdes de mobilidade e
acessibilidade urbana a populagdo.
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8.8.8 Estudar o impacto da implantagdo de corredores metropolitanos de transportes no
Municipio

Recomenda-se a criacdo de equipe técnica de acompanhamento multisetorial dos estudos existentes e que

vierem a serem desenvolvidos para corredores metropolitanos que cruzem o municipio (rodovias, ferrovias,

metros ou sistemas hidroviarios). Essa equipe sera responsavel por analisar os locais ja estudados ou previstos

para terminais, estacdes e conexdes com o sistema viario local.

Assim, a Prefeitura poderd preparar a cidade com medidas para desenvolvimento orientado ao transporte
sustentavel (DOTS), adequacbes no sistema de transporte local (publico, viario, circulacdo e cargas) para reduzir
potencial de desapropriaces e custos sociais no futuro, além de aumentar a captacdo da demanda e sinergia
dos investimentos econdmico-financeiros aos interesses da sociedade. A visdo proativa tera grande efetividade
em termos financeiros e administrativos, devendo sempre ter cardter permanente.

8.9 Mobilidade como instrumento de equidade e inclusao

A mobilidade é um tema complexo que se entrelaga com varias dimensdes da identidade, especialmente género,
raca, idade e classe social. Quando olhamos para a equidade na mobilidade, é essencial considerar a
interseccionalidade dessas identidades. Em muitas sociedades, mulheres, especialmente mulheres pretas,
enfrentam desafios adicionais em sua mobilidade, devido a interseccdo de género e raca. Elas podem se deparar
com a falta de seguranca nas ruas e no transporte publico, além de enfrentar barreiras de acesso por conta de
discriminacdo racial. Portanto, abordar a equidade na mobilidade requer medidas que considerem essas
intersecgdes, garantindo que todos, independentemente de sua raga e género, tenham seus direitos basicos

atendidos, como seguranca e acessibilidade nos sistemas de transporte.

Além disso, as criangas também sdo uma parcela da populacdo que merece atengdo especial quando se trata de
mobilidade. Elas dependem de adultos para se deslocar e muitas vezes ndo tém voz nas decisGes de mobilidade
gue afetam suas vidas, além de uma forte dependéncia do transporte ativo. Garantir ambientes seguros para
criangas, como calcadas bem conservadas e dreas de recreacdo acessiveis, é fundamental para promover sua
locomocgdo e desenvolvimento saudavel. Ja os idosos, que podem enfrentar maiores dificuldades fisicas de
locomogdo, também devem ser considerados nas politicas de mobilidade, principalmente nas questdes do
transporte ativo e da acessibilidade aos sistemas de transporte publico.

E importante criar politicas e infraestruturas que atendam as necessidades de todos os grupos, garantindo que
ninguém seja deixado para trds. Ao fazer isso, pode-se criar comunidades mais justas e inclusivas, onde todas as
pessoas tenham igualdade de acesso a mobilidade e as oportunidades que a cidade proporciona.

8.9.1 Interseccionalidade

8.9.1.1 Por género

Homens e mulheres tém diferentes necessidades de transporte, comportamentos de viagem distintos e niveis
de acesso variados, portanto, é essencial considerar essas diferencas ao planejar o sistema de transporte. Se isso
nao for feito, tal planejamento e seus projetos ndo conseguirdo atender adequadamente a demanda, resultando
em ineficiéncias no sistema.

Em geral, quando comparadas aos homens, as mulheres que vivem em dreas urbanas tendem a realizar mais
viagens, porém, mais curtas e em hordrios variados, fora do horario de pico. Além disso, essas viagens sdo mais
dispendiosas em termos de tempo e dinheiro.

A persisténcia da divisdo de tarefas domésticas com base no género continua a atribuir as mulheres a maior
parcela das responsabilidades relacionadas a economia do cuidado, o que tem um impacto direto em seus
padrées de mobilidade. A economia do cuidado engloba atividades necessarias para o bem-estar humano, como
o cuidado com a familia, a educa¢do e a manutencdo dos espagos domésticos e dos bens. As mulheres pretas
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sdo as mais vulneraveis, ja que acumulam o maior tempo semanal de 18,6 horas dedicado a essas atividades, de
acordo com dados publicados pelo IBGE em 2018 para a RMRJ. As mulheres brancas gastam 17,7 horas com
afazeres domésticos, os homens negros, 10,6 horas e os homens brancos, 10,4 horas.

Tendo em vista esses padrdes impostos pela sociedade, as mulheres tém maior propensdo a encadear viagens,
o que significa que, ao viajar, tendem a ter multiplos propdsitos e destinos diferentes dentro de uma Unica rota.
Por exemplo, podem estar indo ao mercado, mas no caminho podem parar em uma creche, farmacia, etc. Por
esse motivo, as mulheres geralmente valorizam a flexibilidade em suas escolhas de viagem mais do que
economizar tempo. Em complemento, apenas 17% das mulheres com renda até um saldrio-minimo, em 2021,
residentes da RMRJ, tem sua moradia nas proximidades de uma estacdo de média e alta capacidade (TMA), como
pode ser visualizado na série histérica de PNT (People Near Transit) a seguir.
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@ PNT - Mulheres com renda até um saldrio minimo

Figura 211: Série historica de PNT para mulheres com renda até um salario-minimo (RMRJ)
Fonte: ITDP (2021), elaborada pelo Consércio
Os homens tendem a ter origens e destinos muito mais lineares, centrados no emprego. Eles geralmente
valorizam a velocidade, a confiabilidade e a seguranga no transporte publico. Como as viagens que geram renda
sdo mais valorizadas do que as viagens domésticas, o uso de veiculos (individuais ou coletivos) é maior para essas
viagens, e, portanto, os homens geralmente se beneficiam primeiro.

Homens de baixa renda, em particular, sofrem com sistemas de transporte precarios que mal atendem as suas
necessidades. Superlotacdo e falta de confiabilidade frequentemente resultam em longos tempos de viagem,
gue ndo podem contar com a eficiéncia da rede de transporte para leva-los eficazmente aos seus destinos.

Quanto a seguranca, as mulheres sdo usuarias mais vulneraveis do espaco publico em geral, e isso afeta como
elas o utilizam, incluindo o transporte. Mulheres que tendem a carregar pacotes ou criangas e tém as maos
ocupadas sdo alvos faceis para pequenos furtos. Devido a possibilidade de serem dominadas por homens, sua
seguranga fisica também fica ameacada. As mulheres alteram seu comportamento de transporte e tém suas
opc¢Oes de transporte limitadas se percebem que os sistemas de transporte urbano ou a viagem em si sdo
inseguros.

Portanto, as mulheres tomam a decisdo de nao viajar a noite, de ndo desembarcar em um local especifico ou de
optar por um percurso mais longo se isso as fizerem sentir-se mais seguras. Evitam usar o espaco publico se
houver chances de perigo ou violacdo. Além disso, se tiverem a oportunidade de usar um carro para a maioria
das viagens nessas circunstancias, elas o fardo.

O NINA é um exemplo de iniciativa pensada para reduzir a vulnerabilidade feminina nos transportes. Lancada
pela Prefeitura de Fortaleza em 2018, como parte do Programa de Combate ao Assédio Sexual no Transporte
Publico, trata-se de um servico integrado ao app Meu Onibus, que é utilizado pela populacio da capital cearense

270



OFICINA

para checar horarios de 6nibus e recarregar o Bilhete Unico. O NINA aparece como um bot3o, na interface do
aplicativo, com o objetivo ser um canal de denuncias andonimas de assédio e violéncia contra mulheres. Além
disso, atua também como forma de inibir a ocorréncia desse tipo de comportamento. Ao apertar o botdo, o
usudrio pode fazer a reclamacdo. O denunciante pode ser a vitima ou alguém que testemunhou a violéncia ou
assédio.

O aplicativo também utiliza a localiza¢do do dispositivo para identificar a rota e o veiculo em que ocorreu o
incidente, podendo ser Util durante a investigacdo. Os dados coletados auxiliam na tomada de decisGes mais
embasadas e eficientes para promoc¢do de politicas publicas que tornem a regido mais segura e inclusiva para
toda populacdo, principalmente a populagdo feminina.

Outro exemplo de iniciativa que contribui para o desenvolvimento de uma mobilidade mais equitativa é a sancdo
de decreto que autoriza o desembarque fora do ponto no hordrio noturno, das 22h as 5h, obedecendo ao trajeto
das linhas, caso da cidade de Sao Paulo implementado em 2019. Mais recentemente, em 2023, o Governo do
Estado de Minas Gerais sancionou a lei da Parada Segura, que tem objetivos similares. E uma medida de simples
implementacdo, porém necessita de treinamento e conscientizacdo dos operadores.

A seguranca também afeta o transporte ndo motorizado. As mulheres sdo menos propensas a usar uma bicicleta
sem a disponibilidade de ciclovias ou areas seguras para o ciclismo. H4 inseguranca ao trafegar na estrada com
carros e isto € um obstaculo significativo para o uso da bicicleta. E de forma geral, as ciclovias tém protegido os
ciclistas do trafego, mas ndo fornecem seguranca contra furtos ou assédio sexual.

8.9.1.2 Porracga

Ao longo da histéria, a populagdo negra foi direcionada para residir em dreas mais afastadas do centro das
cidades. Isso se torna evidente ao ser examinada a concentracdo de mulheres negras nas areas mais periféricas
da RMRJ, em comparagcdo com a regido central da capital. A densidade populacional de mulheres negras pode
ser observada na imagem a seguir, e nota-se que as areas periféricas se caracterizam pela falta de cobertura
adequada de estagcGes de média e alta capacidade (TMAs).
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New Fribourg

Figura 212: Densidade populacional de mulheres negras e corredores TMA (RMRJ)

Fonte: ITDP (2021), elaborada pelo Consércio
Quando considerada a populagdo total da RMRJ, apenas 20% dela reside préoximo a uma TMA. A cobertura é
ainda menor para as mulheres negras, atingindo apenas 16%, como pode ser visto nas séries histéricas de PNT
(People Near Transit) abaixo. Essa disparidade representa a segunda maior diferenca de cobertura entre a
populacao total e a populacdao de mulheres negras nas nove regides metropolitanas monitoradas pelo Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP).
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Figura 213: Série historica de PNT para mulheres negras e populagdo total (RMRJ)
Fonte: ITDP (2021), elaborada pelo Consércio
A partir destas constatagOes, € importante que os Planos de Mobilidade Urbana levem em consideracdo as
guestoes de interseccionalidade, adotando perspectivas de género e raca nas etapas de pesquisa, participacdo
social, planejamento e projetos, e incluindo a¢des especificas para tratar estes pontos, como as recomendadas
a seguir:

e Conhecer e aprofundar, através de levantamento de dados e pesquisas, as necessidades e padrdes de
mobilidade dos grupos mais vulneraveis, como mulheres, criancas, idosos, populacdo negra, parda e
indigena, e pessoas pertencentes as classes de menor renda, como a D e E, para apoiar o desenho de
propostas que respondam adequadamente as suas necessidades, promovendo uma distribuicdo
espacial mais equanime e inclusiva dos servicos e infraestruturas de transporte.

e Consultar representantes dos segmentos mais vulneraveis da sociedade civil, como mulheres, criancas,
idosos, populacdo negra, parda e indigena, e pessoas pertencentes as classes de menor renda, como a
D e E, através dos mecanismos de participacdo social — como oficinas participativas e audiéncias publicas
-, necessdrios para a elaborac¢do de planos de mobilidade urbana.

e Prever mecanismos de politica tarifaria municipal e intermunicipal que estimulem a inclusdo de grupos
mais vulneraveis e que reduzam as desigualdades socioespaciais através da integracdo modal.

e Definir a frequéncia e o escopo de estudos sobre as percep¢des de atributos dos transportes, como
conforto, lotagdo, respeito as paradas, tempo de espera e confiabilidade do sistema, dentre diversos
outros aspectos que sejam pertinentes, com um foco especial nas questdes de género, raga, idade e
classe social;

e Definir requisitos relacionados ao tamanho das frotas e a frequéncia do transporte publico em horarios
diferentes dos picos de demanda. As rotinas e padrdes de uso do transporte por parte das mulheres
demandam uma maior consideracdo para esses momentos. Além disso, é fundamental garantir a
disponibilidade e a abrangéncia do transporte durante a noite e nas primeiras horas da madrugada,
quando as mulheres geralmente se sentem mais inseguras;

e Definir atributos das frotas de 6nibus que assegurem maior conforto e acessibilidade universal, tais como
piso rebaixado, para facilitar o embarque e desembarque, assentos prioritarios e paradas de 6nibus com
infraestrutura basica para proporcionar conforto. Esta é uma questdo importante para mulheres que
viajam especificamente para acompanhar criancas pequenas, pessoas com deficiéncia ou idosos;
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Estabelecer a utilizacdo de dispositivos para a vigilancia e prevencdo de crimes e agressGes contra
mulheres, assim como ferramentas para relatar e denunciar casos de assédio sexual, discriminacao,
violéncia e outras infragdes.

Definir a introducdo de programas de capacitacdo destinados a motoristas, cobradores e demais
funcionarios do sistema de transporte publico, com o objetivo de sensibiliza-los e instrui-los sobre como
abordar situagdes de assédio sexual e violéncia contra as mulheres.

Definir a criacdo de canais de comunicacdo e centros de atendimento dedicados as mulheres, que devem
incluir equipes multidisciplinares formadas por assistentes sociais, psicélogas e advogadas, localizados
em estacOes e terminais de transporte publico. Esses pontos sdo essenciais como recursos de cuidado e
apoio para as mulheres, especialmente em casos de assédio sexual e outras formas de violéncia.
Estabelecer a implementacao de campanhas permanentes e continuadas contra a importunacgao sexual
e o racismo no transporte publico, desenvolvidas com a participacdo da sociedade civil.

Definir que sejam registradas e disponibilizadas bases de dados georreferenciadas, contendo
informacgGes sobre casos de violéncia e assédio sexual que ocorrem nos deslocamentos, desagregadas
por género e raga da vitima, tipo de violéncia, dentre outros detalhes relevantes.

Definir a incorporacdo de organizacfes sociais que atuam na defesa da mulher, com énfase na mulher
negra, no processo de concep¢ado e implementagao de alteragdes nas redes ou rotas de transporte, bem
como em outras decisdes relacionadas ao planejamento e organizacao das concessdes e operagdes do
transporte publico.

Estabelecer critérios de avaliagdo que possam auxiliar no monitoramento do alcance dos objetivos de
diminuicado das disparidades, promoc¢ao da inclusao social e ampliacao do acesso aos servigos prestados
pelas concessionarias de transportes publicos.

Para garantir o cumprimento de todas as demandas e métricas relacionadas a questdo das mulheres e
pessoas negras, pardas e indigenas, estabelecer penalidades, san¢des e medidas corretivas especificas
as empresas operadoras de transporte publico coletivo.

Estabelecer objetivos especificos e crescentes de equidade de género e diversidade racial na composicdo
do quadro de funciondrios das instituices do setor de mobilidade urbana, abrangendo diversos niveis
hierarquicos. Pode-se considerar, até mesmo, a implementac¢do de incentivos, como boénus, para as
empresas que atingirem essas metas.

Implementar um protocolo unificado de atendimento, com procedimentos destinados a diminuir as
ocorréncias de violéncia sexual contra mulheres e meninas no transporte publico, com énfase na
melhoria e aumento dos registros deste tipo de delito. A expectativa é que, ao longo do tempo, esse
protocolo contribua para a redugdo da sensacdo de inseguranca e do temor de assédio sexual e estupro,
bem como para a redugdo das disparidades de género e raga nos transportes. Além disso, visa promover
0 acesso equitativo das mulheres e meninas, especialmente as mulheres negras, ao transporte publico.
Engajar instituicGes governamentais em diferentes niveis que tém a capacidade e a responsabilidade de
colaborar na resolucdo do problema de violéncia sexual no transporte publico. As liderancas de alto
escaldo devem promover, respaldar e endossar as a¢oes, a fim de alcangar os objetivos estabelecidos.
Estabelecer uma estrutura de governanga para o protocolo unificado de atendimento. A governanga é
um elemento central que deve ser discutido entre todas as partes envolvidas. Dada a complexidade e a
histéria do problema da violéncia sexual no transporte publico, é necessario que um érgao (ou alguns
orgdos) assuma(m) o papel de lideranca, compreendendo e consolidando os processos ja existentes
antes de conduzir o desenvolvimento do protocolo unificado.

Estabelecer sistemas de indicadores em niveis estratégicos, taticos e operacionais, com o objetivo de
avaliar o protocolo unificado de atendimento e orientar a tomada de decisGes com base em dados e
evidéncias. Esse sistema de indicadores inclui a padronizacdo da coleta de dados, a conducdo de
pesquisas, bem como a publicacdo e a transparéncia dos dados coletados.
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e Garantir que haja transporte escolar gratuito atrelado ao sistema publico de ensino, no nivel do Ensino
Fundamental (de 6 a 14 anos) e da Educacdo Infantil (até 5 anos).

As recomendac¢bes aqui elencadas sdao apenas alguns exemplos e ndo visam esgotar a complexa gama de
necessidades especificas que podem ser identificadas a partir das andlises interseccionais de género, raca, idade
e classe social. Certamente, esta lista pode e deve ser estendida durante a elaboragcdo de um plano de
mobilidade, inclusive a partir da andlise estratificada dos dados coletados pelas pesquisas e consultas sociais a
serem realizadas no decorrer do seu desenvolvimento. Porém, se adotadas como pontos de partida para a
identificacdo e elaborac¢do de novas diretrizes, certamente contribuirdo para que o plano de mobilidade urbana
seja um agente promotor da reducdo das desigualdades sociais existentes nas cidades e, em especial, dentre
segmentos sociais mais vulneraveis do ambiente urbano, como as mulheres, pessoas negras, idosos e criancas.

8.9.2 Primeira Infancia

Um dos desafios enfrentados nos tempos atuais diz respeito a lacuna na consideracdo da mobilidade urbana
para a primeira infancia. Com frequéncia, o bem-estar social das pessoas em seus primeiros anos de vida fica em
segundo plano. Mas essas sdo as mesmas criangas que, ao crescerem, podem tornar-se mais sensiveis as

questdes relacionadas a mobilidade e se empenhar em contribuir para uma sociedade que promova o
desenvolvimento sustentavel.

Colocar em destaque a mobilidade na primeira infancia reflete a importancia que é atribuida a qualidade de vida
de seus cidadaos desde seus primeiros anos de vida. Uma cidade que incorpora essa perspectiva contribui
significativamente para a mudancga na perspectiva das criangas em relacdo aos espacos urbanos, reformulando
a maneira como pragas e ruas sao concebidas e utilizadas.

Além disso, ha iniciativas notaveis que envolvem a participacdo ativa das criancas na pintura de murais e calgadas
com cores vivas, visando estimular o brincar e a narracdo de histdrias ao longo dos trajetos que conduzem aos
servicos destinados a primeira infancia. Essa abordagem busca ndo apenas melhorar a mobilidade, mas também
enriquecer a experiéncia das criancas enquanto exploram a cidade.

O exemplo do programa "Caminhos da Primeira Infancia" ilustra o conceito integrado de mobilidade na primeira
infancia, tendo como objetivo interconectar servicos essenciais, como creches e escolas infantis, por meio de
trajetos que ndo apenas facilitam o deslocamento, mas também enriquecem as experiéncias das criancas.

Figura 214: Intervengdes urbanisticas facilitam deslocamento e frui¢cdo da cidade pelas criangas
Fonte: Urban95 (Crédito: Fernando Teixeira)
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Esses caminhos sdo projetados para oferecer uma abordagem Iudica e envolvente, incorporando elementos
como espacos verdes, areas de recreacdo ao ar livre e instalagGes artisticas ao longo do percurso. Isso ndo apenas
torna o trajeto mais agradavel para as criancas, mas também estimula a exploragdo, a interagdo social e o contato
com a natureza.

= et

Figﬁra 215: Infér;/enéﬁo urbanistica do programa “Caminhos da Primeira Infancia”
Fonte: Prefeitura de Boa Vista

Além disso, o programa "Caminhos da Primeira Infancia" ndo se limita apenas a infraestrutura fisica, ele pode
abranger atividades educacionais e culturais ao longo do caminho, como contos de histdrias, atividades de arte
e envolvimento com a comunidade local. Tudo isso visa ndo apenas melhorar a mobilidade das criancas, mas
também contribuir para o seu desenvolvimento cognitivo, emocional e social desde os primeiros anos de vida.
Essas agGes evidenciam o compromisso em proporcionar uma mobilidade urbana mais inclusiva e adequada as
necessidades das criangas, garantindo seu bem-estar, desenvolvimento e acesso a servicos essenciais de forma

ludica e segura.

A seguir sdo apresentadas agdes para a promogao do facil acesso e garantia de tratamento prioritario de servigos
que guardam relagdo direta com o desenvolvimento infantil. Recomenda-se considerar, na elaboracdo de
propostas municipais, as estratégias apresentadas nos Guias para Desenvolvimento de Bairros Amigaveis para a
Primeira Infancia (BAPIs), desenvolvidos pelo Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB) e Fundacdo Bernard van Leer,
no ambito da Urban95.

8.9.2.1 Adaptacdo de pontos de énibus para crian¢as

Uma proposta inovadora para assegurar um foco na mobilidade na primeira infancia é a instalacdo de abrigos de
transporte coletivo pensando nas criancas com até 6 anos de idade. Esses espagos podem representar
verdadeiros refugios que ndo apenas proporcionam protecdo contra intempéries, mas também estimulam
interagdes significativas entre pais e filhos, com painéis decorativos incorporando elementos ludicos que cativem
a imaginagdo das criangas, ao mesmo tempo em que transmitam mensagens educativas e motivadoras.

A implementacdo desses abrigos ludicos tem o potencial de demonstrar o compromisso da cidade em promover
o bem-estar e o desenvolvimento integral das criancas. No exemplo da cidade de Boa Vista, representam
verdadeiros oasis de conforto e bem-estar, dotados de sistemas de ar-condicionado e alimentados por energia
solar. Cada um desses abrigos foi minuciosamente concebido em torno de seis temas centrais: higiene pessoal,
estimulo a leitura, promogdo de alimentacdo saudavel, énfase na importancia do ato de brincar, fomento das
relacGes familiares e a valorizagdo da educagao escolar.
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Esta iniciativa manifesta de forma eloguente o comprometimento da cidade com o bem-estar e o
desenvolvimento integral das criangas. Ao fazé-lo, a cidade se destaca como um farol de referéncia na promogao
da primeira infancia e na criacdo de espacos ludicos e acolhedores que ndo apenas incentivam a interagdo entre
pais e filhos, mas também representam ambientes de aprendizado conjunto.

Figura 216: Familia em abrigo de dnibus em Boa Vista
Fonte: FBvL — Fundagdo Bernard van Leer

8.9.2.2 Educacdo de trdnsito para criangas

Uma proposta altamente relevante consiste na implementacdo de projetos educacionais direcionados ao publico
infantil. Esses projetos refletem o compromisso da cidade em priorizar a seguranca no transito e em educar a
populagdo, com especial énfase nas criancgas, acerca das normas e boas praticas de circulacdo. Além disso, essa
abordagem engloba a aloca¢do de recursos para o desenvolvimento de uma infraestrutura adequada, a fim de
assegurar um trafego viario mais organizado e seguro para todos os usuarios das vias publicas.

Embora as criancas ndo possam legalmente conduzir veiculos, é imperativo que elas internalizem, desde tenra
idade, a nogdo de que sdo agentes ativos no contexto do transito. Elas desempenham um papel fundamental ao
aprender e, subsequentemente, compartilhar seu conhecimento com os pais e responsdveis. Portanto, é crucial
gue essas regras e principios sejam incorporados ao repertdrio das criangas desde os primeiros anos de vida.

Uma estratégia altamente eficaz para transmitir esses conceitos as criangas é por meio de atividades ludicas e
interativas. Tais atividades ndo apenas tornam o aprendizado mais envolvente, mas também estimulam uma
compreensdo mais profunda e duradoura das normas de transito e da importancia de comportamentos
responsaveis na via publica.
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Fonte: Prefeitura de Boa Vista

Estas iniciativas sdo um claro reflexo do compromisso da cidade em fortalecer a seguranca no transito e
disseminar o conhecimento sobre as normas e boas praticas de circulagdo, com um enfoque especial nas
criangas. Além disso, demonstram o investimento consistente em infraestrutura apropriada, visando garantir um
trafego mais ordenado e seguro para todos os usuarios das vias publicas.

Através de programas educacionais voltados as criangas, essas a¢des visam cultivar um senso de pertencimento
e importancia no que diz respeito ao sistema de transito, pois ao proporcionar ensinamentos e oportunidades
de aprendizado, as criangas passam a ter uma compreensdo mais profunda da relevancia do transito em seu
entorno. Isso contribui para que elas se tornem mais conscientes e engajadas na promogao da seguranga viaria,
ao mesmo tempo em que percebem a relevancia que tém dentro do sistema viario local.

8.9.2.3 Adaptacgdo das calgadas para as crian¢as

Uma proposta instigante para compreender a mobilidade voltada a primeira infancia envolve a consideragdo dos
impactos climaticos e sociais na influéncia que exercem sobre essa fase crucial do desenvolvimento infantil. Essa
abordagem resgata a esséncia da concepgao de "ruas verdes", priorizando a presenca da natureza e sua atragao
inerente ao universo infantil.

Promover o desenvolvimento cerebral sauddvel nos primeiros anos de uma crianga é fundamental para construir
um alicerce sdlido, que repercute positivamente em varias areas do futuro, incluindo realizacdes educacionais,
contribuicGes econémicas, responsabilidades civicas e bem-estar ao longo da vida, além de contribuir para a
geracdo de comunidades resilientes e eficazes para as préximas geracées.

Ao criar um ambiente que seja seguro, alegre, bonito e que encoraje a conexdo entre as pessoas, o desenho de
rua pode incentivar o desenvolvimento saudavel de bebés, abrindo caminho para que eles se tornem criangas
saudaveis, adolescentes saudaveis e adultos saudaveis.
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Figura 218: Crianga saudavel, adulto saudavel.
Fonte: Global Designing Cities Initiative
A qualidade do ambiente em que as criancas crescem desempenha um papel fundamental em seu bem-estar.
Fatores como a qualidade do ar, a exposicdo a luz solar, o ruido e a exposicdo a fumaca de veiculos, tém um
impacto significativo em seu comportamento, estilo de vida e desenvolvimento nas areas urbanas. As ruas verdes
oferecem uma protegdo valiosa em termos climaticos e funcionam como uma barreira eficaz contra o ruido e a
poluicao.

O planejamento paisagistico desempenha um papel crucial na criacdo de ambientes urbanos mais agradaveis e
saudaveis. A presenca de arvores e vegetacdo contribui para a criagdo de sombras e para a regulagdo térmica
nas ruas, proporcionando um ambiente mais fresco e confortavel. Além disso, as areas verdes proximas as
fachadas dos edificios ajudam a mitigar o calor absorvido e irradiado pelas construgdes, atuando como um fator
de resfriamento.

Os espacos verdes ao longo das ruas também funcionam como uma espécie de "amortecedor" entre as calcadas
e a faixa de trafego, criando uma sensacdo de protecdo e seguranca. Os espacos verdes sdo ideais para a
implantacdo de locais especialmente projetados para facilitar atividades culturais e recreativas, o que os torna
particularmente atraentes para a primeira infancia. Esses espagos podem incluir areas de sombra
proporcionadas por vegetacdo, arvores projetadas para atividades infantis e um ambiente geral que convida a
exploracdo e a interagdo das criangas com a natureza.

Certamente, a integracdo de "ruas verdes" e espacos urbanos dedicados as atividades infantis ndo apenas
aprimora a qualidade de vida nas cidades, mas também cria um ambiente propicio para o desenvolvimento
saudavel e estimulante das criangas, enquanto promove a mobilidade atrativa durante a primeira infancia.

Considerando que o campo de visdo das criancas é tipicamente limitado a cerca de 95 centimetros de altura, a
utilizacdo de ruas mais verdes e adaptadas as suas necessidades torna-se fundamental. Isso ndo apenas torna o
ambiente urbano mais acessivel as criancgas, mas também mais seguro e agradavel para elas. A presenca de areas
verdes ao longo das rotas de locomoc¢do das criangas ndo sé oferece um ambiente visualmente estimulante, mas
também proporciona oportunidades para a aprendizagem e a conexdo com a natureza. Esses espagos podem
incluir parques, canteiros de flores, arvores e jardins, criando um ambiente urbano mais acolhedor e saudavel
para as criangas explorarem.

Além disso, ao projetar ruas e espacos urbanos com foco nas necessidades das criancgas, promove-se ndo apenas
a mobilidade na primeira infancia, mas também o bem-estar social. Isso significa criar um ambiente onde as
criangas se sintam seguras para brincar, interagir e aprender enquanto se deslocam pela cidade, ao mesmo
tempo em que os pais e cuidadores podem confiar que estdo em um ambiente adequado para suas atividades.
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Essas abordagens refletem uma visdo holistica do planejamento urbano, onde a mobilidade e o espaco publico
sdo projetados para atender as necessidades de todos os membros da comunidade, incluindo as criancas. Essa
integracdo contribui para uma cidade mais inclusiva, saudavel e sustentavel, onde a primeira infancia é valorizada
e apoiada em seu desenvolvimento pleno.

8.9.2.4 Rota sequra para acesso as escolas

Uma proposta intrigante para abordar a mobilidade voltada para a primeira infancia envolve a criagdo de rotas
seguras para deslocamento até as escolas, priorizando o deslocamento pedonal. Isso implica garantir que as
criangas possam se deslocar para a escola com seguranca, por meio da criagdo de faixas exclusivas e visualmente
atrativas para os mais jovens, além de ampliar o espaco nas calgcadas ao redor das instituicGes de ensino, esse
programa visa a reducdo significativa do risco de acidentes de transito envolvendo criangas e adolescentes
durante o trajeto casa-escola, frequentemente percorrido a pé.

Figura 219:”Beslocah1ento segurt;
Fonte: CET —SP

Nesse contexto, algumas ac¢des-chave incluem melhorar a visibilidade nas travessias de pedestres por meio da
implementacdo de travessias elevadas e avancos de passeio proximos as travessias. Também é importante
garantir seguranca proxima aos portdes das escolas, estendendo as areas de passeio e criando espagos seguros
para interacdo entre os alunos. Além disso, é fundamental aumentar o uso das faixas de pedestres pelos
estudantes, o que envolve a reducdo das distancias entre as travessias, diminuindo a extensdo das faixas e
instalando semaforos para pedestres. Por fim, é crucial implantar sinalizacdo de reducdo de velocidade, com
limite de 30 km/h, acompanhada de dispositivos moderadores de trafego, como rotatdrias, travessias elevadas,

lombadas fisicas, chicanas e estreitamento de pista.
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Figura 220: Faixa de Pedestre segura
Fonte: Cidade para brincar
Essas medidas visam proteger os membros mais jovens da comunidade e proporcionar um ambiente seguro e
acessivel para seu deslocamento diario, reconhecendo que as criancas e adolescentes tém percepcoes,
comportamentos e caracteristicas fisicas distintos dos adultos, tornando-os mais vulneraveis no transito.

8.9.2.5 Cidade para brincar e sentar na primeira inféncia

A énfase desta proposta esta na criacdo de espacos publicos que sejam ludicos e interativos, sintonizados com o
sistema visual e intelectual das criancas, proporcionando um ambiente confortavel para que elas exercam seu
direito de brincar e expressar-se diante da sociedade.

Embora todas as criangas anseiem por liberdade e experiéncia, tornou-se cada vez mais raro encontra-las
brincando nas ruas das grandes cidades, frequentando parques e pracas em sua rotina semanal ou simplesmente
caminhando por ai. A ideia é devolver as ruas para elas, permitindo que expressem sua vitalidade e crescimento
na sociedade. Encorajar as criancas a se aventurarem de forma independente, em vez de dependerem
exclusivamente de veiculos motorizados, contribui ndo sé para o seu desenvolvimento, mas também melhora a
qualidade de vida na cidade, reduzindo a dependéncia de automodveis e aumentando a vitalidade do espacgo
publico.

Figura 221: Mobiliario para bri;lcar e descansar
Fonte: Cidade para brincar

Os bancos desempenham um papel fundamental na mobilidade e na experiéncia das criancgas na cidade. Além

de sua funcdo tradicional de proporcionar um local para descanso, podem ser projetados de maneira inovadora

para assumir diversas formas e modelos criativos, tornando-se ndo apenas lugares para sentar-se, mas também

componentes interativos que incentivam as criancas a explorar e aprender enquanto brincam. Bancos podem

ser equipados com elementos interativos, como painéis tateis, botGes e formas geométricas que as criangas
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podem tocar, pressionar e explorar. Isso ndo apenas proporciona um local para o descanso dos pais ou
cuidadores, mas também estimula o desenvolvimento sensorial e cognitivo das criancas.

Esses bancos tematicos podem ser relacionados a histdrias, personagens ou conceitos educacionais,
transformando-se ndo apenas em assentos, mas em cenarios para contar histdrias e estimular a imaginac¢do das
criangas. Outra ideia criativa é projetar bancos como quebra-cabecas ou enigmas que desafiem as criancas a
resolver enquanto estdo sentadas. Isso promove o pensamento logico e a criatividade, tornando a experiéncia
na cidade ainda mais enriquecedora.

Além disso, bancos com prateleiras de livros e histdrias podem criar espagos aconchegantes para a leitura ao ar
livre, envolvendo as criangas com a literatura desde cedo, a integracao desses bancos criativos no ambiente
urbano ndo apenas melhora a mobilidade para familias com criancas pequenas, mas também torna a cidade
mais estimulante e educativa para os pequenos. Esses bancos se transformam em pontos de conexdo entre o
descanso, a aprendizagem e a diversao, promovendo um ambiente urbano mais inclusivo e enriquecedor para
todos.

A implementagdo desses conceitos, que transformam a cidade em um lugar para descansar e brincar, permite
gue criangas e pessoas com mobilidade reduzida participem plenamente da vida social de maneira equitativa.
Promove a independéncia e a mobilidade continua, eliminando a necessidade de adaptacgées individuais ou
assisténcia especial. Com pontos de descanso ao longo dos percursos, instrumentos como muletas, andadores
ou bengalas podem ser dispensados, o que, por sua vez, prolonga a vitalidade e a participa¢do na vida urbana.
A "Cidade para Sentar" é, assim, uma medida que possibilita que as pessoas, ao invés de ficarem reclusas em
casa, continuem a desfrutar da cidade e a se envolver na comunidade de forma auténoma e enriquecedora.

Figura 222: Banco brincante

Fonte: Cidade para brincar

8.9.2.6  Ruas Brincantes
Ao desenvolver as ruas de forma a se adaptarem ao sistema integrador infantil, requer uma abordagem
cuidadosa e inovadora no planejamento urbano, isso envolve a concep¢do de espacos publicos que estejam
alinhados com os principios de bem-estar social e que estejam harmoniosamente conectados ao sistema de
brincadeiras das criangas.

Isso pode ser alcancado através da criacdo de areas especificas ao longo das ruas onde as criangas possam brincar
de forma segura e interativa. Essas areas podem incluir playgrounds ao ar livre, paredes de escalada, quadras
esportivas e outras estruturas recreativas que incentivem a atividade fisica e proporcionem diversao.
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Além disso, é fundamental assegurar que as calcadas sejam amplas e bem cuidadas, oferecendo espago
suficiente para carrinhos de bebé, bicicletas e para que as criangas possam caminhar com seguranca. A inclusdo
de bancos, arvores e areas de descanso ao longo das calcadas também contribui para a criacdo de um ambiente
agradavel.

Outra abordagem criativa é utilizar pinturas e sinaliza¢cdes inovadoras no asfalto das ruas para criar jogos e
atividades ltudicas, como labirintos e jogos de amarelinha. Isso ndo apenas torna as ruas mais interessantes para
as criangas, mas também as incentiva a explorar e interagir de forma educativa e prazerosa com o ambiente
urbano, tornando-o mais inclusivo, seguro e estimulante para o desenvolvimento saudavel e feliz dos pequenos
cidadaos.

/ i

Figura 223: Passagem de pedestre com Troncos de Madeira

Fonte: Desenhando a rua para as criancas
Transformar o deslocamento pela cidade em uma oportunidade de aprendizado e diversdo para as criangas é
uma ideia inspiradora, e isso pode ser concretizado através da criacdo de espacos publicos interativos ao longo
das rotas de locomocgdo, onde elas podem se envolver em brincadeiras, explorar e estimular seu
desenvolvimento cognitivo de forma natural e empolgante.

Essa abordagem ndo apenas torna a mobilidade mais agradavel, mas também enriquece a experiéncia delas na
cidade, promovendo o crescimento intelectual de maneira organica e prazerosa. E uma forma inovadora de
repensar o ambiente urbano, com foco no bem-estar e no desenvolvimento desde os primeiros anos de vida.

Mudancas simples, como a substituicdo ou a pintura de pisos tateis, podem criar um ambiente recreativo para
as criangas, revitalizando areas que antes careciam de apelo visual. Isso ndo apenas embeleza a cidade, mas
também destaca a importancia de espacos integrados a um sistema de mobilidade sustentdvel. Essas pequenas
adaptac¢Oes podem fazer uma grande diferenca na forma como as criancas interagem com a cidade, tornando-a
mais amigavel e acolhedoras por elas.
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Figura 224: Ruas Brincantes

Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo

Segundo a Urban95, Ruas de Brincar “sdo momentos e espacgos de estimulo a brincadeiras e intera¢Ges ao ar
livre. Sdo também uma forma de reconquistar o espaco publico para o uso das pessoas, e demonstrar que a
cidade pode ser um lugar ludico e vivo, ndo so de passagem. A Proposta “Ruas de Brincar” devem atrair a todos
— criangas e seus cuidadores e cuidadoras — criando um espaco de convivéncia democratico e inclusivo. Sao
realizadas em vias locais fechadas para circulacdo de veiculos, normalmente aos finais de semana. Podem ser
oferecidas atividades guiadas ou ndo guiadas, voltadas para as criangas com ou sem seus cuidadores, e também
para adultos. ”

Figura 225: Antes e depois do mesmo local em Fortaleza/CE apds o projeto Cidade da Gente
Fonte: Prefeitura Municipal de Fortaleza.

8.9.2.7 Mobilidrio Urbano voltado as crian¢as

Com frequéncia, muitos dos recursos pertencentes as dreas municipais sdo concebidos com uma unica finalidade

em mente, destinada estritamente a sua funcdo primaria. No entanto, essa abordagem frequentemente

desperdica oportunidades valiosas para implementar inovagdes que proporcionem experiéncias recreativas e

agraddveis para as criangas.

A ideia de transformar os mobiliarios urbanos implica em converté-los em elementos interativos e educacionais
gue despertem a curiosidade e a criatividade infantil. Nesse sentido, postes de iluminacdo podem ser equipados
com painéis interativos, como jogos de luzes ou botdes tateis que as criancas possam acionar, transformando os
postes em ndo apenas fontes de luz, mas também em elementos de diversao e aprendizado.
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S = : S
\Finga 226: Mobiliario Urbano atrativo para primeira infancia
Fonte: Desenhando a rua para as criancas
Os muros de bens publicos, presentes em pracas e espacos urbanos, podem ser convertidos em murais artisticos
interativos, onde as criancgas possam participar ativamente, seja pintando ou desenhando; essa intervencao nao
apenas embeleza o ambiente, mas também estimula a expressao artistica das criancas. Elementos educativos,
como numeros, letras, formas geométricas e até informacGes sobre a histdria local, podem ser incorporados aos
mobilidrios urbanos, proporcionando oportunidades de aprendizado durante os deslocamentos pela cidade.
Além disso, a iluminagcdo noturna pode ser projetada de forma criativa, com cores e padrdes que cativem a
atencdo das criancgas, criando um ambiente noturno mais agradavel e envolvente.

Essa abordagem ndo apenas torna o ambiente urbano mais atraente e educativo para as criangas, mas também
estimula seu desenvolvimento intelectual de maneira natural e prazerosa. Além disso, transforma os espacos
publicos em locais de interacdo social e aprendizado, promovendo uma cidade mais inclusiva e enriquecedora
para as novas geragoes. O conceito de "ruas brincantes" é, sem duvida, altamente valioso, especialmente quando
aplicado em areas proximas a polos geradores de educacdo. Isso se deve ao seu papel essencial na promoc¢ao do
bem-estar social e na melhoria da qualidade de vida dos residentes, com foco especial nas criancas. Essa

abordagem beneficia significativamente a regido em termos de mobilidade urbana e desenvolvimento holistico.

A implementacdo de ruas brincantes nas proximidades de escolas e centros educacionais oferece uma série de
vantagens concretas. Essas ruas criam um ambiente seguro e atraente para as criangas, permitindo que elas se
movimentem livremente, brinquem e interajam com outras criangas, o que, por sua vez, promove seu
desenvolvimento fisico, emocional e social. Além disso, ao adotar o conceito de ruas brincantes, estimula-se a
mobilidade ativa, incentivando praticas como caminhar e andar de bicicleta. Isso reduz a dependéncia de
veiculos motorizados, contribuindo para a construcao de uma cidade mais sustentavel e saudavel.

Essas ruas brincantes também se tornam locais de encontro para a comunidade local, fortalecendo os lagos
sociais e promovendo a coesdo comunitdria. Além disso, muitas vezes incorporam medidas de seguranga no
transito, como faixas de pedestres elevadas e limites de velocidade reduzidos, tornando o ambiente mais seguro
para criangas e adultos.

As atividades Iudicas e educativas nas ruas brincantes estimulam o desenvolvimento cognitivo das criancas,
proporcionando oportunidades de aprendizado enquanto se divertem. Essa abordagem também valoriza a area
circundante das escolas e polos educacionais, tornando-a mais atraente e desejavel para os moradores locais.

Além disso, as ruas brincantes sdo projetadas para serem acessiveis a todos, promovendo a inclusdo de criancas
com mobilidade reduzida ou deficiéncias. Em resumo, o conceito de ruas brincantes ndo apenas enriquece a
experiéncia das criancas nas areas préximas as escolas, mas também contribui para a construcdo de uma cidade
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mais sustentavel, segura e inclusiva. Essa abordagem prioriza o desenvolvimento integral das criancas e promove
0 bem-estar social em toda a comunidade.

8.10 Recursos, financiamentos e parcerias

Esta secdo tem como objetivo destacar possiveis ferramentas para obtencdo de recursos e realizagdo de
financiamentos, bem como parceiras para a realizacdo de estudos e execugdo de intervengdes urbanisticas e de
mobilidade urbana nos municipios da Regido Metropolitana. Os mecanismos apresentados a seguir ndo sdo
inventivos e ja foram aplicados com sucesso em municipios da RMRJ.

De inicio, é fundamental reconhecer a necessidade de uma estrutura de financiamento robusta e sustentavel
para viabilizar as propostas delineadas. Nesse sentido, é preciso pontuar que as intervengdes fisicas e de
mobilidade urbana requerem significativos investimentos de capital (CAPEX) para a sua realizacdo. Além disso, o
financiamento operacional (OPEX) é crucial para a manutencdo e operagdo continuas dessas infraestruturas e
servicos, especialmente em um cendrio de crise do modelo de financiamento dos sistemas de transporte publico.

Destaca-se que, no contexto brasileiro, recursos substanciais estdo frequentemente disponiveis para projetos de
infraestrutura viaria, transporte coletivo, mobilidade ativa, entre outros. Contudo, a gestdo desses investimentos
muitas vezes padece de falta de coordenacdo e planejamento estratégico, resultando em beneficios reduzidos e
custos elevados.

8.10.1 Financiamento publico

A principal fonte de financiamento para os modos de transporte urbano, seja em nivel central, regional ou local,
é o Poder Publico. E dever do Estado disponibilizar servigos de transporte publico e garantir a mobilidade urbana
a populagdo. No entanto, o financiamento publico destinado a esses sistemas de transporte nas cidades, embora
justificavel, raramente é capaz de atender plenamente a demanda por esses servicos. Isso ocorre tanto em
termos de investimento como, em menor escala, em termos operacionais.

O financiamento publico consiste em qualquer forma de apoio financeiro fornecido pelo Poder Publico, seja de
maneira direta ou indireta. O financiamento publico direto é concedido pelos 6rgdos da Administragdo Publica
Direta, que operam em nivel central, regional ou local, tais como ministérios, ou érgdos locais ou estaduais, como
as secretarias estaduais e municipais. O financiamento publico indireto abrange as instituicdes da Administracdo
Publica Indireta, como empresas publicas e sociedades de economia mista, bem como agéncias e instituicGes
internacionais de crédito que facilitam e viabilizam a participacdo do Poder Publico na provisdo de recursos
financeiros.

No Brasil, a Constituicio Federal de 19883 estabeleceu a estrutura politico-administrativa do pais, dividindo-o
em Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios. Nesse contexto, os Municipios receberam atribui¢cdes
substanciais, desfrutando de ampla autonomia e assumindo responsabilidades abrangentes em questdes de
interesse local. Isso inclui a gestdo e a prestacao de servicos de transporte coletivo, bem como o estabelecimento
de diretrizes para o ordenamento territorial, abrangendo o controle do uso e da ocupacao do solo.

Os Estados Federativos, por sua vez, receberam competéncias que incluem a criacdo de Regides Metropolitanas,
aglomeracbes urbanas e microrregides, entre outras responsabilidades. Nesse cenario, o Governo Federal viu
suas atribuicGes substancialmente reduzidas, especialmente no que se refere a administracdo e execugdo de
sistemas de transporte. A seguir sdo apresentadas possibilidades de financiamento do governo central

30 BRASIL. Constituicdo Federal 1988. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm.
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8.10.1.1 Financiamento pelo Governo Central

Na pratica, embora as responsabilidades de gestdo e execucdo tenham sido transferidas para outros entes
federativos, o Governo Central continua sendo o principal ator publico com capacidade de financiar os sistemas
de transporte urbano. No Brasil, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) e a Caixa
Econdmica Federal (CEF) sdo as duas principais instituicdes financeiras, ambas sob a forma de empresas publicas
federais, que desempenham um papel fundamental no financiamento dos sistemas de transporte,
especialmente em termos de investimento.

Geralmente, esse financiamento é gerenciado por drgdos federais, como os ministérios, ou pelas prdprias
instituicGes financeiras, que desenvolvem programas e projetos especificos voltados para a melhoria dos modos
de transporte urbanos em ambito regional ou local. Nesse contexto, os governos centrais dos paises
desempenham um papel crucial na promoc¢do do financiamento, visto que fornecem recursos para os
orcamentos locais de varias maneiras, incluindo subsidios para equipamentos e transferéncias de impostos. Além
disso, atuam como garantidores dos Municipios em empréstimos junto a agéncias internacionais.

Cumpre destacar, no &mbito federal, o Novo PAC em Mobilidade Urbana®!, que esta direcionando investimentos
para priorizar os modos de transporte de alta e média capacidade, tais como metr0s, trens urbanos, VLTs, BRTs
e corredores de Onibus. O principal objetivo é reduzir o tempo de deslocamento nas grandes areas urbanas,
contribuindo para a melhoria da qualidade de vida da populagdo. Além disso, o Novo PAC estd retomando
projetos que estiveram paralisados nos ultimos anos e promovendo a renovac¢do da frota, visando aprimorar o
conforto e a seguranca dos passageiros. Isso também tem o propdsito de estimular a producdo de veiculos e
equipamentos pela industria nacional.

O programa esta impulsionando inovagdes nas areas de gestdo, regulacdo e tecnologia para o transporte urbano,
com énfase na utilizacdo de energias renovaveis para reduzir as emissGes de CO2. A carteira de projetos de
Mobilidade Urbana do PAC inclui investimentos provenientes de recursos publicos, privados e parcerias publico-
privadas (PPP). Nesse contexto, estados e municipios terdo a oportunidade de apresentar seus projetos
prioritarios por meio de processos seletivos.

8.10.1.1.1 Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social

O BNDES, uma empresa publica com personalidade juridica de direito privado e patriménio proéprio, foi criado
em 1952 e hoje representa o principal meio de apoio financeiro para empresas, entidades da Administracao
Publica Direta, fundagGes e outros atores. Conforme estabelecido em seu Estatuto Social, aprovado pelo Decreto
n2 4.418 de 11 de outubro de 2002, a missdo principal do BNDES é apoiar programas, projetos, obras e servigos
relacionados ao desenvolvimento econémico e social do pais.

O BNDES oferece diferentes modalidades de financiamento, que podem ser categorizadas em Produtos
(definindo as regras gerais e as condicGes para cada linha de financiamento) e Programas e Fundos especificos.
E importante destacar que o BNDES disponibiliza uma linha de financiamento dedicada exclusivamente a
mobilidade urbana, destinada a financiar projetos que promovam a priorizagdo dos modos de transporte de
maior capacidade e menor custo operacional, privilegiando o transporte coletivo em detrimento do individual.
Essa linha também tem como objetivo garantir a acessibilidade universal para pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, aprimorar a gestao e fiscalizacdo do sistema, reduzir os niveis de poluicdo, e requalificar
areas urbanas, entre outros aspectos. E importante ressaltar que o valor minimo de financiamento para essa
linha especifica é de RS 40 milhdes®2.

31 https://www.gov.br/casacivil/novopac/cidades-sustentaveis-e-resilientes/mobilidade-urbana-sustentavel
32 https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/financiamento/produto/bndes-finem-mobilidade-urbana
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8.10.1.1.2 Caixa Econbmica Federal

A CEF é um banco publico e desempenha um papel fundamental como agente das politicas publicas do Governo
Federal, atendendo uma ampla gama de clientes que vdo desde usuarios bancarios até trabalhadores formais,
por meio de servicos como o Fundo de Garantia do Tempo de Servico (FGTS), o Programa de Integracdo Social
(P1S), o Seguro-Desemprego e programas sociais.

Vinculada ao Ministério da Economia, a CEF tem como objetivo principal influenciar e contribuir para o
desenvolvimento sustentavel do Brasil, colaborando como parceiro do Estado na implementacdo de politicas
publicas. O principal programa de financiamento para projetos de mobilidade urbana associado a CEF é o
Programa de Infraestrutura de Transporte e Mobilidade Urbana (Pré-Transporte)®?, destinado a estados,
municipios e ao Distrito Federal, bem como a drgdos publicos gestores e suas respectivas concessionarias ou
permissionarias de transporte publico coletivo urbano. Os recursos para esse programa provém do FGTS,
seguindo a regulamentacado da Instrucdao Normativa n2 42, de 24 de outubro de 2012.

Para participar do Pré-Transporte, estados, o Distrito Federal e municipios com mais de 700 mil habitantes devem
atender a critérios especificos, incluindo a existéncia de um plano de transporte e circulagdo, um plano diretor
ou outro instrumento de planejamento que justifique os investimentos. De acordo com a Caixa, as modalidades
de financiamento abrangem o seguinte:

e Sistemas de Transporte Publico Coletivo: Destina-se a implantacdo, ampliagdo, modernizacdo e/ou
adequacdo de Sistemas de transporte publico coletivo urbano e intermunicipal/interestadual.

¢ Qualificagdo Viaria: Destina-se a investimentos em ac¢des de implantac¢do, ampliacdo, recuperacdo e/ou
qualificagdo de vias urbanas, visando promover conforto, seguranca, acessibilidade, e condicGes
sanitarias adequadas aos diversos usuarios das vias publicas.

¢ Transporte nao motorizado: Destina-se ao investimento em agGes que visem a melhoria da circulagdo
dos pedestres e ciclistas, acessibilidade, entre outras atividades relacionadas ao transporte ativo ou nao
motorizado.

¢ Estudo e Projetos: Destina-se a elaboragdo de projetos e de estudos.

e Planos de Mobilidade: Destina-se a elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana municipais ou
metropolitanos.

¢ Desenvolvimento Institucional: Destina-se a implantagdo de conjunto de ag¢des integradas que visem a
melhoria da gestdo dos servigcos de transporte publico e de mobilidade urbana, e da qualidade da
prestacdo dos servicos, contribuindo para a eficiéncia, eficacia e efetividade.

Destaca-se também, no ambito do Pro-Transportes, o programa de Renovacdo de Frota do Transporte Publico
Coletivo Urbano de Passageiros Sobre Trilhos — RETREM34, que tem como objetivo melhorar a qualidade do
servico ofertado aos usudrios nos sistemas de transporte publico coletivo sobre trilhos, por intermédio de
financiamento destinado a aquisicdo de material rodante pelos prestadores dos setores publico e privado.

Outo programa do governo federal que possui financiamento da CEF é o programa de Renovacdo de Frota do
Transporte Publico Coletivo Urbano — REFROTA®, que tem como objetivo ampliar a eficiéncia dos prestadores
de servico de mobilidade urbana e com isso melhorar a qualidade de vida da populacao por meio da aquisicao
de 6nibus.

33 https://www.caixa.gov.br/poder-publico/infraestrutura-saneamento-mobilidade/pro-transporte/Paginas/default.aspx
34 https://www.gov.br/cidades/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/mobilidade-urbana/programa-retrem
35 https://www.gov.br/cidades/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/mobilidade-urbana/programa-refrota
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Cumpre pontuar que a Caixa também financia outros programas, tais como o Programa de Avangar Cidades -
Mobilidade Urbana®® cujo o objetivo é melhorar a qualidade dos deslocamentos da populacdo nos ambientes
urbanos por intermédio do financiamento de a¢des de mobilidade urbana voltadas ao transporte publico
coletivo, ao transporte ndo motorizado (transporte ativo), a elaboracdo de planos de mobilidade urbana
municipais e metropolitanos, estudos e projetos bdsicos e executivos, também sob a responsabilidade do
Ministério das Cidades.

8.10.1.2 Financiamento pelos governos regionais ou Estados Federativos

A nivel regional, € comum encontrar a responsabilidade de promover o desenvolvimento abrangente da regido
e coordenar o financiamento dos sistemas de transporte em ambito estadual ou metropolitano. No contexto do
PRM 2034, projetos estratégicos visando o desenvolvimento do Estado e da regido, como o Anel Rodoviario,
podem estar vinculados a essa esfera governamental.

Em grande parte dos paises em desenvolvimento, incluindo o Brasil, ndo ha uma autoridade responsavel pela
gestdo do transito e dos transportes em nivel regional e tampouco estruturas que favoregam uma governanga
metropolitana, o que implica em uma maior dificuldade na coordenagdo e implantacdo de ac¢des de carater
regional para promover as melhorias nas condi¢des de mobilidade urbana.

No cenario brasileiro, conforme mencionado anteriormente, as questdes relacionadas as regides metropolitanas
sdo geralmente da competéncia dos Estados Federativos, que frequentemente tém instituicdes responsaveis
pelo transporte intermunicipal. Entretanto, a falta de uma entidade publica regional contribui para a gestdo
fragmentada dos diferentes modos de transporte, sem considerar uma integracdo dos sistemas locais.

Nesse contexto, o planejamento dos sistemas de transporte muitas vezes carece de coordenacgao e integracao
com outros sistemas locais, devido a falta de uma autoridade regional. Isso resulta em um financiamento
segmentado e especializado em modos de transporte, o que prejudica a mobilidade urbana como um todo.
Assim sendo, é possivel afirmar que, quando existe uma autoridade de transito que seja responsavel por pensar
no planejamento e na gestao regional, o financiamento publico passa a fazer parte de um projeto global que
pode recorrer a outros parceiros, particularmente os do setor privado.

8.10.1.3 Financiamento pelos governos locais

Por fim, no ambito local, o principal desafio diz respeito a descentralizacdo do pais, que atribuiu significativas
responsabilidades aos municipios, incluindo a gestdo do transito e dos transportes, sem, no entanto, serem
correspondidas por recursos adequados para cumprir tais obrigacGes. Esse desafio € uma caracteristica do
sistema federalista de paises em desenvolvimento, onde municipios menores frequentemente enfrentam
escassez de recursos e ndo possuem a capacidade financeira necessdria para realizar investimentos substanciais.
Além disso, as condi¢Ges politicas nem sempre sao favoraveis para que as autoridades locais possam cumprir
plenamente suas fungdes. Portanto, é essencial adotar uma abordagem gradual, reconhecendo que as mudancgas
institucionais demandam amadurecimento ao longo do tempo.

O sistema federalista brasileiro, marcado pela existéncia de um grande nimero de municipios, é caracterizado
pela distancia entre o Governo Central e as administra¢des locais. Como resultado, muitos municipios enfrentam
desafios significativos na busca de financiamento junto ao Governo Central, em grande parte devido a burocracia
excessiva e as exigéncias das instituicdes financeiras e ministérios. A questdo se torna ainda mais complexa
guando se considera a incapacidade do endividamento dos municipios, de acordo com a Lei de Responsabilidade
Fiscal (Lei Complementar n? 101, de 04/05/2000). Nesse contexto, é fundamental estabelecer canais de
comunicacdo eficazes que promovam a integracdo e a coordenacgdo entre esses atores publicos, além de

36 https://www.gov.br/cidades/pt-br/acesso-a-informacao/acoes-e-programas/mobilidade-urbana/avancar-cidades-2013-
mobilidade-urbana
289



OFICINA

repensar o atual modelo de federalismo brasileiro, que se destaca pelo elevado nimero de municipios que nem
sempre tém as capacidades necessarias para prestar certos servigos.

Esse quadro legal e institucional do Brasil ilustra como as questdes de promogdo e financiamento dos transportes
estdo inseridas em um contexto extremamente complexo, exigindo uma alta capacidade de articulacao e
organizagao interfederativa por parte do Poder Publico. Embora existam diversas linhas de crédito disponiveis
para projetos de infraestrutura de mobilidade e transporte, a municipalidade precisa estar devidamente
estruturada e elaborar programas de acordo com diretrizes especificas para buscar cooperacdo.

Os projetos de financiamento envolvem uma série de etapas bem definidas, que incluem procedimentos tanto
dos agentes financeiros quanto das diferentes esferas de governo envolvidas. A contratacdo de OperacGes de
Crédito por Estados e Municipios segue as normas estabelecidas na Lei de Responsabilidade Fiscal*’ e nas

Resolucdes n2 408 e 433° do Senado Federal, datadas de 20 e 21 de dezembro de 2001.

8.10.2 Bancos de desenvolvimento
A seguir, sdo apresentados os principais agentes financeiros que se dedicam ao financiamento de projetos de
mobilidade urbana e transportes, bem como programas e linhas de crédito possiveis.

8.10.2.1 Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)

O BID é a principal fonte de financiamento multilateral para o desenvolvimento econémico, social e institucional
na América Latina e no Caribe. Tem sede em Washington, Estados Unidos, possui 48 paises-membros e
representacdo em 26 paises mutudrios. No Brasil, o banco atua primordialmente no financiamento de projetos
de transporte.

O principal programa do BID no Brasil é o Mecanismo Crediticio para o Financiamento dos Municipios Brasileiros
(Procidades), que é voltado para municipios com mais de 100 mil habitantes e destinado a financiar a¢des no
territdrio de forma integrada nas areas de:

e Melhorias Urbanas, incluindo a infraestrutura urbana, a integracdo de bairros carentes, reversdo de
deterioragdo urbana, reassentamento de familias, entre outros;

¢ Infraestrutura e servicos urbanos, o que inclui acGes de transporte e mobilidade urbana, requalificacdo
ambiental, desenvolvimento local, etc.;

¢ Fortalecimento institucional de modo a melhorar e desenvolver a gestdo municipal na presta¢dao dos
servigos publicos, no planejamento e organizagdo interna, entre outros.

E importante observar que os projetos financiados pelo Procidades n3o se concentram exclusivamente em um
Unico setor, mas buscam atender a um dos desafios mais prementes enfrentados pelas cidades, ou seja, trabalhar
em acgles integradas que promovam a sustentabilidade urbana. Um dos requisitos operacionais fundamentais
do Procidades é que os projetos que ele financia estejam integrados a um plano de desenvolvimento urbano da
cidade, como um plano diretor. Além disso, é imperativo que esses projetos estejam alinhados com as estratégias
e politicas urbanas, fiscais e ambientais brasileiras, tais como o Estatuto das Cidades, a Lei de Responsabilidade
Fiscal e a Politica Nacional do Meio Ambiente, conforme apropriado.

8.10.2.2 Banco Mundial / Banco Internacional para Reconstrugdo e Desenvolvimento (BIRD)

O Banco Mundial é uma das principais fontes de financiamento e conhecimento para paises em
desenvolvimento, com sede em Washington, nos Estados Unidos, e um total de 189 paises membros. A
organizagdo é composta por cinco instituicdes distintas, a saber:

37 https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/lcp/lcp101.htm
38 https://legis.senado.leg.br/norma/562458/publicacao/16418336
39 https://legis.senado.leg.br/norma/582604/publicacao/16433616
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e Banco Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimento (BIRD);

e Associacdo Internacional de Desenvolvimento (AID);

e Corporacdo Financeira Internacional (SFl);

e Agéncia Multilateral de Garantia de Investimentos (AMGI);

¢ Centro Internacional para Resolugdo de Controvérsias sobre Investimento (CRID).

Dentre essas instituicdes, o BIRD se destaca como uma importante fonte de financiamento para projetos de
infraestrutura de transporte. Ele oferece empréstimos para paises de renda média em desenvolvimento e
fornece solugdes financeiras inovadoras, incluindo empréstimos, garantias e produtos relacionados a gestdo de
riscos. O Banco Mundial desempenha um papel crucial como parceiro para paises em desenvolvimento, com
60% de seu portfélio composto por projetos voltados para esses paises.

Nos ultimos anos, particularmente no setor de sistemas de transporte ferroviario, o BIRD tem colaborado como
parceiro de varios estados brasileiros no financiamento de projetos relacionados a implanta¢do, expansdo e
reabilitacdo de diversos sistemas de transporte do Brasil.

8.10.3 Parcerias Publico-Privadas

A Parceria Publico-Privada (PPP) consiste em um contrato de prestacdo de servicos ou obras, firmado entre a
Administracdo Publica, direta ou indireta, e o ente privado. E, assim, uma cooperacdo conjunta entre uma
autoridade publica e uma empresa privada, criada para realizagdo de um projeto especifico.

No Brasil, a Parceira-Publico-Privada foi regulamentada por meio da Lei Federal n2 11.079/2004 e pressupde o
pagamento do setor privado por meio da contraprestacdo da Administracdo Publica, sendo essa com ou sem
cobranca de tarifa dos usudrios. O valor do contrato ndo pode ser inferior a RS 10 milhdes e a duracdo é de no
minimo 5 anos e no maximo 35. Segundo legisla¢do, sdo dois os tipos de PPP:

e Concessdo patrocinada: é a concessdo de servico publicos ou de obras publicas de que trata a Lei no
8.987, de 13 de fevereiro de 1995, quando envolver, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios
contraprestagdo pecunidria do parceiro publico ao parceiro privado;

e Concessdo administrativa: é o contrato de prestagdo de servigcos de que a Administracdo Publica seja a
usudria direta ou indireta, ainda que envolva execuc3o de obra ou fornecimento e instalacdo de bens.*°

Com isso, ndo se caracteriza como uma parceria publica privada a concessdo de servicos publicos ou obras
publicas em que ndo exista contraprestacdo pecunidria do parceiro publico ao ente privado. No Brasil, algumas
das PPPs Patrocinadas ja contratadas incluem a PPP da Linha 4 do metr6 de SP e a PPP da MG-050 pelo Estado
de Minas Gerais. Para a Concessdao Administrativa, os exemplos existentes sdao da PPP do Porto Maravilha, do
Parque Olimpico, ambos no municipio do Rio de Janeiro. As figuras abaixo exemplificam os dois modelos de PPPs.

40 http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2004-2006/2004/Iei/I11079.htm
291



OFICINA

Tarifas dos
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contraprestac =
do pecuniaria Concessao

pﬂgbﬁioc%er Administrativa

Concessao

Patrocinada

ontraprestacad
pecuniaria pelo
Poder Publico

Figura 227: Concessdo Patrocinada Figura 228: Concessao Administrativa
Fonte: Introducdo ao Conceito de PPP e Concessdes*!, Municipio do Rio de Janeiro
Para o setor publico, sdo diversas as vantagens de se estabelecer uma PPP. Os motivos principais, consistem tanto
na reparticdo dos riscos envolvidos em determinado projeto, quanto na viabilizacdo de um servico ou projeto
gue o Poder Publico dificilmente teria a capacidade de financiar por conta prépria. Dessa forma, permitindo
investimentos de maior montante em areas de interesse.

Os riscos a serem repartidos entre as duas partes envolvidas podem estar relacionados a escolhas técnicas
inadequadas, a operacdo da infraestrutura (concorréncia com outros modos de transporte, riscos de
congestionamento, entre outros), ao financiamento (taxas de juros variaveis ou risco de inflacdo), entre outros.
N3do somente, o ente publico é beneficiado com algumas vantagens tipicas do setor privado, como a existéncia
de maior flexibilidade e eficiéncia, uma especializacdo técnica em uma atividade de carater complexo, entre
outras. O setor privado, por sua vez, também possui vantagens na PPP, como a previsdo de garantias contratuais
(financeiras ou de receitas comerciais minimas) ou ainda o préprio acesso ao setor de transportes.

Nesse sentido, o objetivo da PPP é envolver o setor privado no investimento inicial ou na operagdo de um
determinado projeto através da transferéncia de uma parte do risco para o parceiro privado, mas garantindo ao
mesmo tempo uma configuragdo suficiente favoravel e rentével. E, assim, um mecanismo que pode ser usado
no financiamento tanto no investimento, quanto na operagao dos transportes publicos. No caso de projetos de
transporte publico, a partilha de responsabilidades e riscos ird determinar o grau de envolvimento de cada
parceiro na PPP.

Existem dois tipos de risco associados aos investimentos no setor de transporte: o comercial, relacionado com
as tendéncias da receita, e o risco industrial, que por sua vez tem relacdo com o custo de construcdo e as
tendéncias nos gastos de operacdo e manutengdo do servico ou projeto. No cendrio em que os tipos de riscos
forem cobertos pelo setor publico, entdo o parceiro privado ndo seria motivado a melhorar a sua eficiéncia e
nem propor novas técnicas ou uma gestao inovadora. Por outro lado, se a receita comercial e a politica de precos
estiverem nas maos do parceiro publico e o risco industrial for transferido ao parceiro privado, este ultimo
aumentard a sua produtividade, porém nao sera diretamente afetado por alteragcdes no nimero de passageiros
ou de ocupacgdo. Nesse caso, o setor privado ndo serd motivado a encontrar formas inovadoras para atender os
usudrios, o que pode acarretar baixos niveis de prestacdo de servico.

Por ultimo, considerando se os dois riscos forem transferidos ao setor privado, este sera obrigado a controlar os
seus custos e a gerar o maximo de receita, buscando, nesse sentido, maneira inovadoras e eficientes de gerir o

41 Acessado em:
https://www.rio.rj.gov.br/dlIstatic/10112/5305003/4138534/IntroducaoaoConceitodePPPeConcessoes.pdf
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servico. A autoridade publica, por sua vez, deve prever no contrato um sistema de bonus e determinadas
penalidades, mediante ao atingimento dos parametros estabelecidos em contrato.

A partir dessa andlise, é possivel afirmar que o financiamento do transporte publico, tanto em investimento,
guanto em operacgdes, pode ser feito a partir de PPPs, sendo estas uma solu¢do de longo prazo. Nesse sentido,
a PPP possibilita e viabiliza determinados servicos e projetos publicos, nos quais o setor publico ndo seria capaz
de investir. Assim, do mesmo modo que o setor privado precisa de certas protecdes nesse tipo de parceria, 0
Poder Publico necessita ter uma organizacdo e estrutura institucional para garantir o devido controle sobre o
servigo publico.

O municipio do Rio de Janeiro é um dos principais estudos de caso de PPPs para projetos de mobilidade urbana.
O Programa de PPP foi lancado em 2009 com a instituicdo de um novo marco legal (Lei Complementar 105 de
22 de dezembro/2009).

8.10.4 Operagdes Urbanas Consorciadas

A Operacdo Urbana Consorciada, conforme estipulado no Estatuto da Cidade (Lei Federal 10.257 de 2001),
constitui-se como um mecanismo de a¢do governamental aprovado mediante legislacdo prépria, cujo propdsito
reside na execucdo de modificagdes urbanisticas estruturais, na promoc¢do de melhorias sociais e na valorizacdo
do meio ambiente em uma area delimitada.

De acordo com o que é previsto no Estatuto, as operagdes urbanas consorciadas é o conjunto de intervengoes e
medidas coordenadas pelo Poder Publico municipal, com a participacdo de proprietarios, moradores, usuarios
permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcangcar em uma area transformacgdes urbanisticas
estruturais, melhorias sociais e a valorizacao ambiental.

O estabelecimento da Operacdo Urbana Consorciada é delimitado por leis municipais especificas, e de forma
geral se baseiam nos planos diretores vigentes. Esse mecanismo possibilita a inclusao de obras e servigos a serem
executados com recursos captados a partir da permissdo de excecbes a Lei de Uso e Ocupacdo do Solo. Dentro
do perimetro abrangido pela Lei sdo permitidas as seguintes alterac¢des:

e Mudanca de indices e usos previstos na Lei de Zoneamento e no Cédigo de Obras e Edificacdes;

e Concessdo Onerosa do Direito de Construcdo Adicional e Cess3o de Areas Publicas;

e Transferéncia do Potencial Construtivo;

e Regularizacdo dos parcelamentos, das construgdes, reformas e ampliacdes executadas em desacordo
com a legislacao;

e Incentivos fiscais;

e Possibilidade de emissdo de Certificado de Potencial Adicional de Construcdo (CEPAC), adquirido pela
populagdo residente ou por investidores, de alienagdo em leildo ou no pagamento de obras necessarias
a Operacdo.

Além do caso de revitalizacdo de areas degradadas, as operagdes urbanas podem ser utilizadas para a melhoria
e ampliacdo do sistema vidrio, da drenagem e do transporte coletivo. O caso mais emblematico da RMRIJ foi a
operagao urbana realizada na zona portudria do Rio de Janeiro, conhecida como Porto Maravilha.

O estudo de caso dessa OUC apresenta melhorias na infraestrutura urbana geral da regido, mas também medidas
qgue tem impacto direto mobilidade urbana do municipio, como a renovag¢do do sistema vidrio a partir da
remocdo da perimetral e criacdo de novas vias, além da revitalizacdo dos passeios publicos e da criacdo de
ciclovias na regido. Para tal, a prefeitura criou a Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do
Rio de Janeiro (CDURP), instituida por lei complementar, parar gerir e fiscalizar a revitalizagao.
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No caso do Rio de Janeiro, a OUC foi viabilizada através da concessdo de CEPACS*? (Certificados de Potencial
Adicional de Construcdo) na regido portudria, com intuito de atrair investimento. Todo investimento obtido
através das CEPACS é reinvestido nas operacdes urbanas, para melhorias na infraestrutura urbana e nos servicos.

Outro caso do uso de OUC para revitalizagcdo de areas degradadas é da regido central de Niterdi, que abrange os
bairros do Centro, Boa Viagem, Morro do Estado, Sao Lourenco e Ponta D’Areia. O projeto, ainda em andamento,
prevé a revitalizacdo de infraestrutura urbana de esgotamento sanitario, agua, gas e iluminacdo publica.

8.10.5 Outras alternativas

Nesta subsecdo, sdo abordados métodos alternativos de financiamento e parcerias para fomentar a melhoria
das condi¢des de mobilidade e acessibilidade nos municipios, enfatizando a importancia das receitas acessorias
provenientes de servicos associados a mobilidade e as colaboragdes com ONGs e o setor publico.

Destaca-se inicialmente, entre as possibilidades de obtencdo de recursos junto a atores privados, uma forma
comum de envolvimento que é a comercializacdo de espacos publicitdrios em paradas de 6nibus, terminais e
dentro dos veiculos, utilizando monitores para exibir mensagens variaveis. Esta estratégia envolve a alocac¢do de
espacos em paradas de Onibus, terminais de transporte e no interior dos proprios veiculos para a instalagdo de
monitores digitais, os quais sdo utilizados para a exibicdo de mensagens publicitarias variaveis.

Esses monitores oferecem uma plataforma dindmica para anunciantes, permitindo a atualizacdo frequente de
conteudo e a segmentacdo de mensagens baseadas em localizagdo e horario, aumentando assim a relevancia e
o impacto da publicidade. Além de proporcionar uma fonte de renda estavel e significativa, esta abordagem tem
o potencial de melhorar a experiéncia dos usudrios de transporte publico, fornecendo informacbes Uteis e
entretenimento durante suas viagens, ao mesmo tempo em que subsidia a manutencao e expansao dos servicos
de mobilidade urbana.

Outra possibilidade de participa¢do consiste na adoc¢do de "naming rights" para terminais e paradas com alto
fluxo de passageiros emerge como outra estratégia promissora para fomentar a participacdo do setor privado no
financiamento de projetos de mobilidade urbana. Esta abordagem permite que empresas associem suas marcas
a espacos de grande visibilidade, transformando locais de transito comum em pontos de referéncia nomeados
comercialmente. Tal pratica ndo apenas gera uma fonte de receita adicional para apoiar a infraestrutura e
operagoes de transporte, mas também pode contribuir para o aumento da identidade corporativa e presenca de
marca no espacgo urbano. No entanto, é crucial reconhecer que as oportunidades de envolvimento privado em
iniciativas de mobilidade, incluindo o uso de "naming rights", enfrentam limitagdes e podem ser recebidas com
cautela ou resisténcia por parte da sociedade. A percepc¢do publica sobre a comercializacdo excessiva de espacos
publicos e a influéncia corporativa em infraestruturas essenciais demanda uma abordagem equilibrada e
transparente, garantindo que tais parcerias sejam implementadas de maneira a valorizar o bem publico e a
qualidade dos servigcos de mobilidade, sem comprometer o carater e a acessibilidade do espaco urbano.

Ademais, para potencializar a participacdo privada, os terminais podem ser projetados/adaptados para incluir
espacos comerciais, estabelecendo parcerias com entidades como a Caixa Econ6mica Federal para a instalacao
de casas lotéricas e com os Correios para a criacdo de agéncias postais, além de incorporar caixas eletrénicos de
diferentes bancos. Essa integracdo de servicos comerciais e publicos nos terminais ndo apenas potencializa as
receitas acessdrias, mas também enriquece a oferta de servicos aos usudrios, facilitando o acesso a uma
variedade de facilidades essenciais, como a obtencdo de documentos, inspirado pelo eficiente modelo dos
centros Poupatempo de Sdo Paulo. Essa abordagem multifuncional dos espacos de mobilidade urbana contribui

42 potencial de Construcdo é a metragem que pode ser construida em um determinado terreno, contabilizando os andares
e drea da planta.
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para a criacdo de polos de conveniéncia e acessibilidade, reforcando o papel dos terminais como centros
integrados de servigos que atendem as necessidades cotidianas da populacéo.

Também podem ser feitas parcerias com instituicGes financeiras para o sistema de bilhetagem eletrénica,
permitindo o pagamento de tarifas via cartdes de débito/crédito ou outras tecnologias de pagamento. Essa
inovacdo nao apenas simplifica e agiliza o processo de pagamento das tarifas de transporte, mas também
promove uma maior inclusao financeira e acessibilidade, atendendo as expectativas de uma sociedade cada vez
mais digitalizada. A integracdo desses sistemas avancados de pagamento realca a eficiéncia operacional dos
servicos de mobilidade urbana, proporcionando uma experiéncia mais fluida e satisfatdria para os usuarios.

Além disso, contratos com o setor privado para a gestdo de estacionamentos publicos podem ser uma estratégia
para cobrir os custos das externalidades geradas pelo uso intensivo de veiculos, utilizando tecnologia digital e
GPS para implementar cobrancas flexiveis e ajustadas a demanda local. A tecnologia permite ainda a aplicacdo
de multas de forma remota através de fotos georreferenciadas dos veiculos, garantindo uma gestdo mais
eficiente do espaco urbano e proporcionando uma receita adicional para os municipios.

Parcerias estratégicas com empresas que operam sistemas de bicicletas compartilhadas, como Ital e Bradesco,
por meio da instalagdo de bicicletarios e paraciclos em locais de grande demanda, também sdo exemplos de
como a colaboragdo publico-privada pode melhorar as condi¢cGes de mobilidade urbana. Essa iniciativa facilita a
intermodalidade, incentivando o uso de bicicletas como uma alternativa para a primeira e uUltima milha da
viagem, ligando diretamente os usudrios aos principais nds de transporte. Desse modo, tais parcerias ndo so
promove uma mobilidade mais sustentdvel e acessivel, mas também reforca a infraestrutura urbana existente,
otimizando a utilizacdo do espago publico e contribuindo para uma cidade mais habitdvel e menos
congestionada.

Por fim, pontua-se que a formacdo de parcerias estratégicas é fundamental para alavancar recursos,
compartilhar conhecimentos e inovagbes, além de potencializar o sucesso e a sustentabilidade de projetos e
iniciativas em diversos setores. Nesse sentido, destacam-se a possibilidade de realizacdo de acordos com ONGs
especializadas em mobilidade e questdes urbanas, como C40, Funda¢do Bloomberg, ICLEI, ITDP e WRI. A
colaboracdo com universidades para pesquisa e formacdo profissional, assim como a realizacdo de acordos com
diversos setores governamentais, também constituem ferramentas para promover uma mobilidade urbana
inclusiva e sustentdvel, proporcionando a troca de conhecimento, expertise e a promocdo de inovagdes.
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Anexo | — Ata da Oficina de Participa¢ao Social

Local da reunido: Realizada online Data: 16/11/2023
Horario: 18:30 - 21:30h

Participantes: Cargo:

Douglas Mota Representante - BaixadaZine
Livia Pereira Consoércio PRM 2034
Wallace Pereira Consorcio PRM 2034
Rogério Pinheiro Consoércio PRM 2034
Discussao:

4) Transporte publico municipal

e A falta de um sistema de comunicacdo entre empresa, poder concedente e os usuarios
dificulta identificar os hordrios das linhas de 6nibus;

e Fora do Centro os pontos de parada ndo tém abrigos;

e Falta um sistema de informacdo para os usuarios saberem onde estdo os veiculos por linha.

5) Transporte publico intermunicipal

e O acesso as plataformas dos trens é por escadas, faltam rampas, elevadores e as larguras sdo

insuficientes para pessoas com necessidades especiais;

e Falta oferta de trens, os intervalos sdo muito longos mesmo no periodo de pico. Nos finais de

semana podem chegar até 1 hora e todos os trens sdo paradores, 0 que aumenta muito o tempo

de viagem. Vale mais a pena usar o metro;

e Durante a semana os trens ja chegam muito cheios e isso desestimula o uso do modo;

e E necessario coibir o furto de cabos da SuperVia, pois isso prejudica muito a regularidade do
Servico;

¢ Ascondi¢Ges de transbordo entre Onibus e trens sdo muito ruins. Falta clareza na identificagdo

dos servicos municipais e intermunicipais que atendem a estacdo de trem;

¢ Aintegragdo é muito cara e deveria ter mais um modo, totalizando trés;

¢ Falta um bom servico de transporte Baixada — Baixada, o sistema tem um perfil muito radial.

6) Transporte ativo

® As calcadas estdo mal conservadas e ha muita ocupacdo irregular, principalmente por parte
do comércio;

e Falta arborizacdo nas calcadas. Talvez ndo haja espaco suficiente em todas as ruas, mas
alternativas precisam ser pensadas.
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Anexo Il — Apresentacao da Oficina de Participa¢ao Social

PRM 2034

PLANMOB RIO METROPOLE

Bem vindos!

Oficinas de Participacdo Social

Objetivos, Diretrizes e Propostas
da Sociedade

Nilépolis - 16/11/23

LOGIT GUMoes S SINERGIA
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PRI 2034 — PLANNI OB RIO METROPOLE R.m {6\
1203 -rusnon o i 2, !
Oficinas de Participacdo Social > GOVERNG 00 €5TA00 R
METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

PLANMOB 00 METROPOLE

Avisos preliminares

Por favor, mantenham os
miaofones desligados.
Sintam-se a vontade para
manter a camera ligada.

Levante sua mao para solidgtar
momento de fala.

Encerrar

LQGIT egoﬂsnsmou(s S SINERGIA

m v
PRI 2034 — PLANNI OB RIO METROPOLE RI m {@}
Oficinas de Participacdo Social el GOVERNO 0O €5TADO .
METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

PLANMOB Fo0 METROPOLI

S

Agenda da Oficina

18h30 — Conexao e boas-vindas

18h40 — Apresentacdo sintese do PRM 2034 e metodologia da Oficina

18h50 — Esclarecimento de duvidas

19h00 — Aquecimento

19h30 — Discussao sobre o Eixo | - Transporte Nao Motorizado (TNM)

20h10 - Discussao sobre o Eixo Il - Transporte Coletivo de Passageiros (TCP)

20h50 - Discussao sobre o Eixo Il - Transporte Individual — (Tl), Cargas, Apps e Taxis

21h30 - Encerramento

LOGIT GEWins S SINERGIA
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PRIV 2034 — PLANN 0B RIO METROPOLE Rim {
Oficinas de Participacdo Social 0OVEANO DO £5TADO

METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

PLANMOB RIO METROPOLE

O que é o PRM 2034?

E um Plano de Mobilidade
Urbana para a Regiao
Metropolitana do Rio de
Janeiro com horizonte até
2034.

+  Também visa apoiar os
municipios no desenvolvimento
dos Planos de Mobilidade
Urbana Municipais.

LOGIT G%Ws S SINERGIA

. - .y
PRI 2034 — PLANNI OB RIO METROPOLE R|m {6} ﬂ
Oficinas de Participacdo Social 60VEaNG DO £5TADO

METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

PLANMOB RIO METROPOLE

Etapas do PRM 2034

ETAPA 2
obilizagdo
dos Blocos

ETAPA 1 /
Planejamento /
ETAPA3 / ETAPA4

Consolidagdo do Elaboragdo das

Diagno’sﬁf.o e Propostas por Eixo ,
Prognéstico Temdtico ¥
e /

ETAPA 5
Plano de Mobilidade
Metropolitano
Integrado

LOGIT G5 S SINERGIA
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Quem promove?
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Quem sao os consultores?
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Area de estudo

. Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro

* 22 municipios
* 13,2 mi/hab

1. Belford Roxo 12. Niterdi

2. Cachoeiras de Macacu 13, Nova lguacu

3. Dugue de Caxias 14. Paracambi

4. Guapimirim 15. Petropolis esqu Rio Bonito
S. Itaborai 16. Queimados

6. ltaguai 17. Rio Bonito Niopolis 90 Medtl
7. Japen 18. Rio de Janeiro

8. Magé 19. Sio Gongalo Ro/celanero

9. Marici 20. Sdo Jodo de Meriti

10. Mesquita 21. Seropédica

11. Nilopolis 22. Tangua.

0 10 20 30

) = :
PRI 2034 — FLANNI OB RIO METROFOLE le {@) ﬂ
Oficinas de Participacdo Social GoVERND DO £5TADD

METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

Beneficiarios
Governo do Estado e 22 Prefeituras RMRJ

e,

GOVERNO DO ESTADO

IO DE JANEIRO

it @
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Oficinas de Participa¢do Social . 4 GOVERNO DO ESTADO e
METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

PLANMOB 10 METROPOLE

Processo Participativo

* 22 Oficinas Participativas
* 1 por municipio
* 4 Audiéncias Publicas Regionais

¢ 1 Audiéncia Publica Final

* Site do Plano

LOGIT G%ws SSNERGIA
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60
RIO

Oficinas de Participacdo Social iy B VERNO 0O E5TADO
METROPOLE DE

PLANMOS RS0 METROPOLE

SITE ﬂ

www.prm2034.com.br P s

No site ha um
formulario para envio
de sugestdes da
populagdo.

MICEPION. RICUS ORI IRSSS FRESEIUS QUISGUE SEIEGLLS 1RIC Vi<
vamus, magna ktora ad placerat sit tempor akquam quisque,
Augue or0s gravida tristique ibero dui. cras alkquam dapibus ut
ullamcorper dui netus ahquet, Molis convalis adPiscng amet ad
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Rim 6 f8

PRM 2034 - PlanMob Rio Metrépole METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

Pesquisa Online de .
Avaliacao dos Transportes
Pesquisa de Metropolitanos www.prm2034.com.br/pesquisa
Avaliacdao dos Ajude a melhorar 10 formuldrios de avaliagdo:
G
TranSpO rtes metrépole. e + Trem (Supervia)
I\/Ietropolitanos Een e + Onibus Intermunicipal
Online de Avaliagao

dos Transportes * Onibus Municipal

Metropolitanos.

@ =
Q=
o=
Q=
=

+ Metro
E rapido, leva s6 o VLT
alguns minutinhos!

* BRT’s

* Barcas
Para responder, acesse: . s
prm2034.com.br/pesquisa + Cicloviario

» Calgadas
le & ﬁ + Sistema Viario e Transito
METROPOLE RO BE JANGRS PRM 2034

) = o)
PRI 2034 — PLANIIOB RIO WETRG FOLE le {@} a
Oficinas de Participacdo Social GOVERNO 0O ESTADO

METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034
o PLANMOB RIO METROPOLE

Nilépolis

Caracterizacdo do municipio

LOGIT G%WWs S SINERGIA
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SRy
Ay
0| I
%)
 orosd

Nilopolis

Area territorial:
19.393 km?

Populagdo estimada:
162.893 pessoas

Densidade demografica:
8.400 hab/ km?

IDH:

0,753 l‘{ﬂpolk
Taxa de crescimento

populacional:

12% a.a.

LOGIT S8 S SINERGIA
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Oficinas de Participagao Social - & GOVERNO 0O ESTADO
METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034

PLANMOB FRO MET

Nilopolis 5.

ol P
s

Situacao domiciliar:
Zona urbana: 100% / Zona rural: 0%

Taxa de mobilidade:
2,35 viagens por habitante

indice de motorizagdo:

0,36 veiculo/habitante

Divisdao modal (viagens):

Motorizadas: 50,8% ’
~ . Nilpolis

Ndo motorizadas: 49,2%

Frota:

Carro: 78% / Moto: 20%
Caminhdo: 1% / Onibus: 1% LOGIT G S siviRar

CONSLRTORES
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Nilopolis
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Oficinas de Participacdo Social

O

. dl..

% ooy

Nilépolis

£

Nilopolis

,

Nilopolis

RIiM ©

GOVERNO DO ESTADO

METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034
. T PLANMOD IO METROPOLE

Area territorial (km?2)

] a Maca 1
Pet 1,1
Nova Igua
D ia
¥ to
Itaboral
Mag:
Ma
3
Itagua
.
30 a
Paraca
Ta 1
Nits
] -
Beff F ) .
¥ -
GOVERND DO E5TADO
METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034
- T PLANMOD RO METROPOLE
Populago estimada (pessoas)
4.0¢
[ 3 561
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Densidade demografica (hab/km?)

1000 12.000
530 Jodo de Mert 13402
N — . |

Nilpolis seropédica | 316
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IDH (IDHM)
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Paraca
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a
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Ca a de Macac
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Nilopolis

Nilépolis
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Oficinas de Participacdo Social

Nilépolis

Nilopolis

M_ETROPOLE

©

GOVERNO DO ESTADO

PRM 2034

PLANMOD U0 METROPOLE

Taxa de crescimento populacional (a.a.)

RIif

METROPOLE

©
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PRM 2034
PLANMOO

0O METRGPOLE

Taxa de mobilidade (viagens/habitante)

o 05 1 15 2 25
Niteroi 245
Nikpols 235
Belford Roxo 213
rtagwi 215
sio Jodode Meriti 212
Paracambi 208
Rio de Bnzin 1,99
Nova uagu 196
=] d 19
Japen I 11

Duue de Caxizs
Tangua

Manca

IMesq uita
Sempedia
tabomi
sdoGonak
Iags
Guapiminm

L —— | ]
e E——— | 5
T | )
FS—S————r | 1
I 151
| O
1, 27
P—— Y | |5
S 0,99
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Nilopolis

5

Nilopolis

PRI 2034 — PLANLI OB RIO METROPOLE
Oficinas de Participacdo Social

]

4, s,
L{opoig

Nilépolis

Nilépolis

Rid _©

METROPOLE RIO DE JANEIRO PRM 2034
) T PLANMOD A0 METROPOLE

Indice de motorizag&o (veiculo/habitante)

0.2 A ¢ 08 1
F Bonito ) B!
Pet e e————
Nt I
a ] Maca 1
Marici )
Jare I ).
C ete— |
Itabora S ()
Paraca —
N I (). 16
: —— ),
Nova ——
=1 3 Mert I
L ooac I
Mag 1

RIif

METROPOLE PRM 2034
" ' PLANUIOB U0 METROPOLE
Viagens motorizadas
0,000 30,000 60,00% 90,00%
IManca 7750%
Fio de neim 7390%
Paracambi 7310%
sdoGomak 71,50%
Mesq uita 70,90%
Nitzroi 69,10%
tabomi 62%
owimados 59,90%
Dujue de Caxias 57,70%
Nova Euwgu 57,40%
Japen 5640%
Belford RPoxo 56%

Nilopols I 50,307

Iags 1O 5000
SoJodode Meriti  EG—_—S—S———————— 7 5075
Seopedica GGG 17 S0°0
Tangua I 14 3070
taguai I 1070
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Nildpolis 2=

e oror

Nilépolis
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Nildpolis &

Nilépolis
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©
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METROPOLE PRM 2034
" v PLANMOS 100 ME TROPOLE
Viagens ndo motorizadas
0.00% 5000 50,000 75,000
Itaguai 56,90%
Targua 55,600
sio Jodo de Ieriti 52,200
Seroped ka 5220%
age 50,50%
Guapimirim 50.10%
Nilopols 49, 20%
Bzlford Roro I 14, 50°%0
Bpen I 1 3 60°0
Nova lgua; u I 2, 6070

Dujue de Car@s

I 2, 307

Que|
Itaborai
Hite i
Iesquita

sio Gomalk
Paracambi
Riode Bnzio

Iarica

METROPOLE

4010%
I 0
I 20 90°%%

R ———md 06
P 22,507
I 26,907
PE—Y DG
T 22 50%

©

GOVERNO DO ESTADO

Situago domiciliar rural
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Nilépolis

PRI 2034 — PLANLI OB RIO METRO POLE
Oficinas de Participacdo Social
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Nilépolis
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GOVERNO DO ESTADO
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Frota de carros

25% ¥ 75% 10086
¥ 83
Nit 82
a a VX 2
Itagua 81%
M 1 8
Nova lgua 3%
3 2 8
R
iia
Itabora
Paraca
3
Marica
Rio Bonit
Mag 3
Queima 720
Tangud 729
) 1%
a0 P
a a Macac

RID _©
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Frotade motos

%6 10% 15% 20% 25% 30%

a a Ma 2 »
Queima 20
Mag 23%
Tangua 239
Marica )1
Betford R 2
M a 194
3 9%
itat 188
Nova lguagu 18
araca 189
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Metodologia da Oficina
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PLANVOB RIO METROROLE

Eixos de Discussao

I. Transporte Nao Motorizado - TNM

* Mobilidade a pé e por bicicletas
e Seguranga Viaria

Il. Transporte Coletivo de Passageiros — TCP «  Questdes de Raca e Género

+  Sistemas de Trem, Onibus Intermunicipal _ o o
e Municipal, Metrd, VLT, BRT, Barcas, ¢ Desigualdades Sociais/Espaciais

Vans/Lotagdes e Sustentabilidade

lIl. Transporte Individual — TI *  Acessibilidade

+ Sistema Viario e Transito, Transporte de
Cargas e Transporte por Aplicativos/Taxis

LQGIT 9?0«%0«(5 SSINERGIA
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METROPOLE RIO DE

Objetivos

* Identificar como vocés imaginam a mobilidade na RMRJ e de Nilopolis até 2034,
incluindo as suas potencialidades.

+ lIdentificar os principais problemas da mobilidade urbana municipal e regional
referentes aos 3 eixos tematicos da mobilidade pré-estabelecidos.

* Validar ou complementar os problemas identificados pelos consultores no
pré-diagnostico do PlanMob Rio Metrépole.

+ Identificar sugestdes de propostas para solucionar os problemas apontados,
tracando objetivos e diretrizes de curto, médio e longo prazos (3, 5 e 10 anos)
para o PRM 2034 e para a mobilidade municipal de Nildpolis.

o b
PRM 2034 ~ PLANMOB RIO METROPOLE I =! }

Oficinas de Participagao Social GOVERNO 0O £5TADO
DE JANEIRO

Organizacao dos tempos

¢ Paracada um dos 3 eixos de discussao, havera 3 momentos de
conversacao, sendo:

a) ldentificacdo, validagdo ou complementac¢ao de problemas
(Diagnostico - O qué, Porqué);

b) Discussao sobre propostas de solucao, através da identificacdo
de objetivos e diretrizes (Como, Quando, Onde)

¢) Fechamento da discussao, com a consolida¢do de cada um dos
pontos abordados

ifis

PRM 2034

PLANVOS FIO METROPOLE

PRM 2034

PLANMOS FIO METROROLE
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Prontos?
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PLANVIOB FIO METROROLE

Aguecimento

(aprox. 3 minutos de fala para cada participante)

+ Como imaginam (sonham/desejam) a mobilidade da RMRJ no futuro
+ Como imaginam (sonham/desejam) a mobilidade de Nilépolis no futuro?

* Quais sdo as potencialidades de Nilépolis com relagdo a Mobilidade Urbana

Local e Regional?

LOGIT GUMees S SINERGIA
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Eixo I. Transporte Ativo
(Mobilidade a pé e por bicicletas)

* Quais os principais problemas da mobilidade ativa em Nilépolis?

* Quais deveriam ser os objetivos e as diretrizes ou propostas para solucionar
estes problemas em curto, médio e longo prazos?

* 3,5e10anos (2027, 2029 e 2034)

* Quais deveriam ser as prioridades?

LOGIT G%Wws S SNERGIA
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Eixo Il. Transporte Coletivo
(Trens, Onibus Intermunicipais e Onibus Municipais)

* Quais os principais problemas do transporte coletivo em Nilépolis?

* Quais deveriam ser os objetivos e as diretrizes ou propostas para solucionar
estes problemas em curto, médio e longo prazos?

*« 3,5e10anos (2027, 2029 e 2034)

* Quais deveriam ser as prioridades?

LQGIT gmms SSINF.R(:IA
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Eixo Ill. Transporte motorizado
(TI, Cargas, Apps, Taxis)

* Quais os principais problemas do transporte individual, o transporte de
cargas e o transporte por aplicativos/taxis em Nildpolis?

* Quais deveriam ser os objetivos e as diretrizes ou propostas para
solucionar estes problemas em curto, médio e longo prazos?

+ 3,5e10anos (2027, 2029 e 2034)

* Quais deveriam ser as prioridades?

LQGIT gmms SSINF.R(:IA
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Consideracoes finais

PRI 2034 - PLANNIOB RIO METROPOLE
Oficinas de Participacdo Social

Site PRM 2034
www.prm2034.com.br

Envio de duvidas e sugestoes
participe.prm2034@gmail.com

LOGIT G%ws SSNERGIA
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PRM 2034

PLANMIOB RO METROPOLE

Consulte Participe

Noticias. Pusquisa de Avalagso
Documentos Tecicos  Oficinas Participativas
Plancs o Prowtos Audwbncias Pitbcan

PRM 2034 Lopsiacoen Envie Supestten

PLANMOB RO METROPOLE

HYCURNOP. MICLES ONMTY (1S54 IS QRUSIGU SIS 0 Vi
vamus, magna iora ad placert s tempor AlquAM quIsqUo,
augue oros gravida tristiquo Kbero dul. cras alquam dapibus ut
ulamcorper dul netus aliquet, mollis convallis adipiscing amet ad
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Agradecemos sua participacao!
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Anexo lll - Resultados da Pesquisas de Campo

Esse Anexo contempla os resultados agregados da pesquisa de contagem volumétrica, da pesquisa de ocupacdo visual do transporte coletivo e da pesquisa de
velocidade e retardamento.

A) Pesquisa de contagem volumétrica

Nas tabelas a seguir sdo apresentados, em valores absolutos e relativos, um resumo da participagdo dos tipos de veiculos, por posto e sentido, em cada um dos
periodos pesquisados.

Tabela 51: Resultados das Pesquisas de Contagem Classificada de Trafego - fluxos veiculares totais por posto, sentido e tipos de veiculos (valores absolutos)

Enderego s Sentido Automovel ey L0 L onib.us Onibus Onibus
vuc Inter Mun Inter Mun
1 Av. Brasil (Guadalupe) 1 Bairro/Centro 33.256 5.330 3.969 539 1.269 37 280 44.680
1 Av. Brasil (Guadalupe) 2 Centro/Bairro 42.377 5.646 5.477 774 848 144 321 55.587
2 Ponte Rio Niterdi (alga BR 101) 1 Bairro/Centro 24.474 2.366 1.860 811 195 29.706
2 Ponte Rio Niterdi (alga BR 101) 2 Centro/Bairro 21.274 1.704 2.259 401 277 25.915
2 Ponte Rio Niterdi (alga Feliciano Sodré) 2 Centro/Bairro 6.472 262 600 411 5 7.750
2 Ponte Rio Niterdi (algas Alameda) 1 Bairro/Centro 11.234 800 1.210 414 110 13.768
2 Ponte Rio Niterdi (algas Alameda) 2 Centro/Bairro 10.973 852 1.233 432 112 13.602
2 Ponte Rio Niterdi (algas Jansen de 1 Bairro/Centro 29.097 640 2.586 436 6 32.765
Melo)
2 Ponte Rio Niterdi (Algas Jansen de 2 Centro/Bairro 12.567 568 1.228 282 1 14.646
Melo)
3 Tuanel Marcelo Alencar 1 Bairro/Centro 10.060 110 1.632 146 64 12.012
3 Tunel Marcelo Alencar 2 Centro/Bairro 5.048 37 258 147 58 5.548
4 Av. das Américas (Est. Golfe Olimpico) 1 Bairro/Centro 41.163 806 3.334 263 21 803 126 46.516
4 Av. das Américas (Est. Golfe Olimpico) 2 Centro/Bairro 36.661 1.034 4.325 291 19 734 154 43.218
5 BR 040 1 Bairro/Centro 14.925 3.235 2.914 300 187 78 21.639
5 BR 040 2 Centro/Bairro 12.716 2.162 1.582 270 209 97 17.036
6 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Agost. Porto) 1 Bairro/Centro 12.248 2.067 3.333 456 84 18.188
6 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Agost. Porto) 2 Centro/Bairro 11.508 1.527 1.018 386 84 14.523
7 Linha Vermelha 1 Bairro/Centro 19.828 375 3.094 27 158 190 78 103 23.853
7 Linha Vermelha 2 Centro/Bairro 20.830 520 8 2.503 29 194 197 32 105 24.418
8 Av. Brasil (Ritmos Cariocas) 1 Bairro/Centro 14.891 2.540 1.637 230 122 14 63 19.497
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Micro Micro
Inter Mun

Enderego . Sentido Automovel

Av. Brasil (Ritmos Cariocas) 2 Centro/Bairro 21.124 3.385 2.319 366 117 31 76 27.418

Tunel Rebougas 1 Bairro/Centro 13.454 300 1 13 3.357 2 264 3 17.394

Tanel Rebougas 2 Centro/Bairro 13.662 82 1 1 1.414 237 4 15.401

10 Linha Amarela 1 Bairro/Centro 52.827 2.098 5.368 407 510 6 61.216
10 Linha Amarela 2 Centro/Bairro 46.921 2.093 6.537 406 570 4 56.531
11 TransOlimpica 1 Bairro/Centro 6.941 247 413 84 7.685
11 TransOlimpica 2 Centro/Bairro 8.532 752 938 90 10.312
12 Av. das Américas 1 Bairro/Centro 6.390 208 2.220 104 9 261 9.192
12 Av. das Américas 2 Centro/Bairro 4.316 139 413 86 11 171 5.136
13 BR 101 Rod. Rio Santos 1 Bairro/Centro 3.408 701 275 51 6 4.441
13 BR 101 Rod. Rio Santos 2 Centro/Bairro 4.764 641 307 85 6 8 5.811
14 Rod Amaral Peixoto 1 Bairro/Centro 4.717 292 641 78 55 31 3 5.817
14 Rod Amaral Peixoto 2 Centro/Bairro 5.462 285 551 60 45 29 2 6.434
15 Rod. Gov. Mério Covas 1 Bairro/Centro 4.133 783 257 72 20 5.265
15 Rod. Gov. Mério Covas 2 Centro/Bairro 2.203 907 208 57 14 3.389
16 Rod. Mario Covas (ETE Sdo Gongalo) 1 Bairro/Centro 23.239 2.008 7 3.483 1.074 372 30.183
16 Rod. Mario Covas (ETE Sdo Gongalo) 2 Centro/Bairro 27.901 2.349 11 4.051 1.117 449 35.878
17 Rod. Amaral Peixoto 1 Bairro/Centro 5.178 244 1.633 449 23 87 7.614
17 Rod. Amaral Peixoto 2 Centro/Bairro 4.650 344 693 353 13 218 6.271
18 Av. Pastor Martin L. King 1 Bairro/Centro 6.587 377 1.005 2 121 55 8.147
18 Av. Pastor Martin L. King 2 Centro/Bairro 4.446 208 396 19 117 143 5.329
19 Av. Brasil (Casa do Marinheiro) 1 Bairro/Centro 33.599 8.554 1 1 4.321 1.467 1.202 408 89 49.642
19 Av. Brasil (Casa do Marinheiro) 2 Centro/Bairro 41.056 7.251 9 1 5.568 1.865 933 407 71 57.161
20 Via Light 1 Bairro/Centro 5.606 240 985 171 2 7.004
20 Via Light 2 Centro/Bairro 3.863 137 451 193 2 4.646
21 Av. Abilio Augusto Tévora 1 Bairro/Centro 2.190 104 540 85 102 19 140 3.180
21 Av. Abilio Augusto Tavora 2 Centro/Bairro 1.328 101 254 71 134 25 134 2.047
22 Av. Automovel Clube 1 Bairro/Centro 3.001 204 755 151 30 2 4.143
22 Av. Automovel Clube 2 Centro/Bairro 1.216 91 326 178 21 1.832
23 Av. Nilo Peganha 1 Bairro/Centro 8.998 243 1.522 1.122 359 12.244
23 Rua José Verissimo 2 Centro/Bairro 6.823 183 1.534 1.177 373 10.090
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Micro

Automovel
Inter

Micro
Mun

24 Estrada da Mineira 2 Centro/Bairro 996 48 241 43 17 1.345
24 Estrada da Mineira 1 Bairro/Centro 1.461 42 392 65 16 1.976
25B Av. Bernardino de Melo 2 Centro/Bairro 15.341 232 2.005 452 989 407 19.426
25A Av. Mal Floriano Peixoto 1 Bairro/Centro 12.360 226 39 94 2.413 2.953 1.758 759 20.602
25C Av. Mal Floriano Peixoto 1 Bairro/Centro 6.966 175 8 82 1.262 332 1.168 36 48 10.077
26 Via Light 1 Bairro/Centro 4.810 132 840 178 5.960
26 Via Light 2 Centro/Bairro 4923 81 561 170 5.735
27 Av. Exp. José Amaro 1 Bairro/Centro 819 95 107 96 1.117
27 Av. Exp. José Amaro 2 Centro/Bairro 362 15 64 98 539
28 Rod. Raphael A. Guimardes 1 Bairro/Centro 4.872 1.147 2 1.059 299 37 35 7.451
28 Rod. Raphael A. Guimardes 2 Centro/Bairro 4.271 1.567 5 335 290 34 53 6.555
29 Av. Joaquim da Costa Lima 1 Bairro/Centro 1.329 171 309 119 2 1.930
29 Av. Joaquim da Costa Lima 2 Centro/Bairro 1.949 188 393 127 2 2.659
30 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Queimados) 1 Bairro/Centro 15.886 3.539 1.833 417 61 21.736
30 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Queimados) 2 Centro/Bairro 17.132 4.116 5 1.820 551 63 23.687
Total 863.614 79.906 97 192 112.421 974 23.921 14.519 3.726 3.145  1.102.515

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Tabela 52: Resultados das Pesquisas de Contagem Classificada de Trafego - fluxos veiculares totais por posto, sentido e tipos de veiculos (valores relativos)
Cam/

Enderego

Sentido

. Micro
Automovel

Micro

Onibus

Onibus

Onibus

vuc Inter

Mun

art Mun

Inter

Mun

1 Av. Brasil (Guadalupe) 1 Bairro/Centro 74,4% 11,9% 8,9% 1,2% 2,8% 0,1% 0,6% @ 100,0%
1 Av. Brasil (Guadalupe) 2 Centro/Bairro 76,2% 10,2% 9,9% 1,4% 1,5% 0,3% 0,6% | 100,0%
2 Ponte Rio Niterdi (alga BR 101) 1 Bairro/Centro 82,4% 8,0% 6,3% 2,7% 0,7% 100,0%
2 Ponte Rio Niterdi (alga BR 101) 2 Centro/Bairro 82,1% 6,6% 8,7% 1,5% 1,1% 100,0%
2 Ponte Rio Niterdi (al¢a Feliciano Sodré) 2 Centro/Bairro 83,5% 3,4% 7,7% 5,3% 0,1% 100,0%
2 Ponte Rio Niterdi (algas Alameda) 1 Bairro/Centro 81,6% 5,8% 8,8% 3,0% 0,8% 100,0%
2 Ponte Rio Niterdi (algas Alameda) 2 Centro/Bairro 80,7% 6,3% 9,1% 3,2% 0,8% 100,0%
2 Ponte Rio Niterdi (algas Jansen de 1 Bairro/Centro 88,8% 2,0% 7,9% 1,3% 0,0% 100,0%
Melo)
2 Ponte Rio Niterdi (algas Jansen de 2 Centro/Bairro 85,8% 3,9% 8,4% 1,9% 0,0% 100,0%
Melo)
3 Tuanel Marcelo Alencar 1 Bairro/Centro 83,7% 0,9% 13,6% 1,2% 0,5% 100,0%
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Mi Mi Onib
Enderego A Sentido Automovel €ro {€ro MIoUs
Inter Mun art Mun
3 Tunel Marcelo Alencar 2 Centro/Bairro 91,0% 0,7% 4,7% 2,6% 1,0% 100,0%
4 Av. das Américas (Est. Golfe Olimpico) 1 Bairro/Centro 88,5% 1,7% 7,2% 0,6% 0,0% 1,7% 0,3% | 100,0%
4 Av. das Américas (Est. Golfe Olimpico) 2 Centro/Bairro 84,8% 2,4% 10,0% 0,7% 0,0% 1,7% 0,4% @ 100,0%
5 BR 040 1 Bairro/Centro 69,0% 14,9% 13,5% 1,4% 0,9% 0,4% 100,0%
5 BR 040 2 Centro/Bairro 74,6% 12,7% 9,3% 1,6% 1,2% 0,6% 100,0%
6 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Agost. Porto) 1 Bairro/Centro 67,3% 11,4% 18,3% 2,5% 0,5% 100,0%
6 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Agost. Porto) 2 Centro/Bairro 79,2% 10,5% 7,0% 2,7% 0,6% 100,0%
7 Linha Vermelha 1 Bairro/Centro 83,1% 1,6% 13,0% 0,1% 0,7% 0,8% 0,3% 0,4% | 100,0%
7 Linha Vermelha 2 Centro/Bairro 85,3% 2,1% 0,0% 10,3% 0,1% 0,8% 0,8% 0,1% 0,4% @ 100,0%
8 Av. Brasil (Ritmos Cariocas) 1 Bairro/Centro 76,4% 13,0% 8,4% 1,2% 0,6% 0,1% 0,3% | 100,0%
8 Av. Brasil (Ritmos Cariocas) 2 Centro/Bairro 77,0% 12,3% 8,5% 1,3% 0,4% 0,1% 0,3% @ 100,0%
9 Tunel Rebougas 1 Bairro/Centro 77,3% 1,7% 0,0% 0,1% 19,3% 0,0% 1,5% 0,0% | 100,0%
9 Tunel Rebougas 2 Centro/Bairro 88,7% 0,5% 0,0% 0,0% 9,2% 1,5% 0,0% @ 100,0%
10 Linha Amarela 1 Bairro/Centro 86,3% 3,4% 8,8% 0,7% 0,8% 0,0% | 100,0%
10 Linha Amarela 2 Centro/Bairro 83,0% 3,7% 11,6% 0,7% 1,0% 0,0% @ 100,0%
11 TransOlimpica 1 Bairro/Centro 90,3% 3,2% 5,4% 1,1% 100,0%
11 TransOlimpica 2 Centro/Bairro 82,7% 7,3% 9,1% 0,9% 100,0%
12 Av. das Américas 1 Bairro/Centro 69,5% 2,3% 24,2% 1,1% 0,1% 2,8% 100,0%
12 Av. das Américas 2 Centro/Bairro 84,0% 2,7% 8,0% 1,7% 0,2% 3,3% 100,0%
13 BR 101 Rod. Rio Santos 1 Bairro/Centro 76,7% 15,8% 6,2% 1,1% 0,1% 100,0%
13 BR 101 Rod. Rio Santos 2 Centro/Bairro 82,0% 11,0% 5,3% 1,5% 0,1% 0,1% | 100,0%
14 Rod. Amaral Peixoto 1 Bairro/Centro 81,1% 5,0% 11,0% 1,3% 0,9% 0,5% 0,1% | 100,0%
14 Rod. Amaral Peixoto 2 Centro/Bairro 84,9% 4,4% 8,6% 0,9% 0,7% 0,5% 0,0% @ 100,0%
15 Rod. Gov. Mério Covas 1 Bairro/Centro 78,5% 14,9% 4,9% 1,4% 0,4% 100,0%
15 Rod. Gov. Mario Covas 2 Centro/Bairro 65,0% 26,8% 6,1% 1,7% 0,4% 100,0%
16 Rod. Mario Covas (ETE Sdo Gongalo) 1 Bairro/Centro 77,0% 6,7% 0,0% 11,5% 3,6% 1,2% 100,0%
16 Rod. Mario Covas (ETE Sdo Gongalo) 2 Centro/Bairro 77,8% 6,5% 0,0% 11,3% 3,1% 1,3% 100,0%
17 Rod Amaral Peixoto 1 Bairro/Centro 68,0% 3,2% 21,4% 5,9% 0,3% 1,1% 100,0%
17 Rod Amaral Peixoto 2 Centro/Bairro 74,2% 5,5% 11,1% 5,6% 0,2% 3,5% 100,0%
18 Av. Pastor Martin L. King 1 Bairro/Centro 80,9% 4,6% 12,3% 0,0% 1,5% 0,7% | 100,0%
18 Av. Pastor Martin L. King 2 Centro/Bairro 83,4% 3,9% 7,4% 0,4% 2,2% 2,7% @ 100,0%
19 Av. Brasil (Casa do Marinheiro) 1 Bairro/Centro 67,7% 17,2% 0,0% 0,0% 8,7% 3,0% 2,4% 0,8% 0,2% | 100,0%
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19 Av. Brasil (Casa do Marinheiro) 2 Centro/Bairro 71,8% 12,7% 0,0% 0,0% 9,7% 3,3% 1,6% 0,7% 0,1% @ 100,0%
20 Via Light 1 Bairro/Centro 80,0% 3,4% 14,1% 2,4% 0,0% | 100,0%
20 Via Light 2 Centro/Bairro 83,1% 2,9% 9,7% 4,2% 0,0% @ 100,0%
21 Av. Abilio Augusto Tévora 1 Bairro/Centro 68,9% 3,3% 17,0% 2,7% 3,2% 0,6% 4,4% | 100,0%
21 Av. Abilio Augusto Tévora 2 Centro/Bairro 64,9% 4,9% 12,4% 3,5% 6,5% 1,2% 6,5% @ 100,0%
22 Av. Automével Clube 1 Bairro/Centro 72,4% 4,9% 18,2% 3,6% 0,7% 0,0% | 100,0%
22 Av. Automovel Clube 2 Centro/Bairro 66,4% 5,0% 17,8% 9,7% 1,1% 100,0%
23 Av. Nilo Peganha 1 Bairro/Centro 73,5% 2,0% 12,4% 9,2% 2,9% 100,0%
23 Rua José Verissimo 2 Centro/Bairro 67,6% 1,8% 15,2% 11,7% 3,7% 100,0%
24 Estrada da Mineira 2 Centro/Bairro 74,1% 3,6% 17,9% 3,2% 1,3% | 100,0%
24 Estrada da Mineira 1 Bairro/Centro 73,9% 2,1% 19,8% 3,3% 0,8% @ 100,0%
25B Av. Bernardino de Melo 2 Centro/Bairro 79,0% 1,2% 10,3% 2,3% 5,1% 2,1% | 100,0%
25A Av. Mal Floriano Peixoto 1 Bairro/Centro 60,0% 1,1% 0,2% 0,5% 11,7% 14,3% 8,5% 3,7% @ 100,0%
25C Av. Mal Floriano Peixoto 1 Bairro/Centro 69,1% 1,7% 0,1% 0,8% 12,5% 3,3% 11,6% 0,4% 0,5% | 100,0%
26 Via Light 1 Bairro/Centro 80,7% 2,2% 14,1% 3,0% 100,0%
26 Via Light 2 Centro/Bairro 85,8% 1,4% 9,8% 3,0% 100,0%
27 Av. Exp. José Amaro 1 Bairro/Centro 73,3% 8,5% 9,6% 8,6% 100,0%
27 Av. Exp. José Amaro 2 Centro/Bairro 67,2% 2,8% 11,9% 18,2% 100,0%
28 Rod. Raphael A. Guimardes 1 Bairro/Centro 65,4% 15,4% 0,0% 14,2% 4,0% 0,5% 0,5% 100,0%
28 Rod. Raphael A. Guimardes 2 Centro/Bairro 65,2% 23,9% 0,1% 5,1% 4,4% 0,5% 0,8% 100,0%
29 Av. Joaquim da Costa Lima 1 Bairro/Centro 68,9% 8,9% 16,0% 6,2% 0,1% 100,0%
29 Av. Joaquim da Costa Lima 2 Centro/Bairro 73,3% 7,1% 14,8% 4,8% 0,1% | 100,0%
30 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Queimados) 1 Bairro/Centro 73,1% 16,3% 8,4% 1,9% 0,3% 100,0%
30 BR 116 Rod. Pres. Dutra (Queimados) 2 Centro/Bairro 72,3% 17,4% 0,0% 7,7% 2,3% 0,3% 100,0%
Total 78,3% 7,2% 0,0% 0,0% 10,2% 0,1% 2,2% 1,3% 0,3% 0,3% | 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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B) Pesquisa de ocupac¢do visual do transporte coletivo

Na tabela abaixo é apresentado um resumo da quantidade de veiculos observados em cada posto de pesquisa, por tipo (autos, microdnibus, 6nibus comuns, 6nibus
articulados e vans) e por nivel de ocupacdo ao longo de todo o periodo pesquisado.

Tabela 53: Quantidade de veiculos, por tipo e por nivel de ocupagao, por posto e por sentido, observados durante todo o periodo pesquisado (valores absolutos)

Microdnibus Onibus Comum Onibus Articulado

Posto  Sent.

3 ) 3 )

P 02 1 18.404 | 21.947 | 4.422 874 533 818 107 16 38 101 133 29 1
2 16.113 | 13.647 | 1.885 797 658 491 126 40 10 42 69 161 72 1
P 05 1 5.155 4.360 796 291 87 249 71 21 14 3 15 38 10 1
2 4.348 2.645 618 169 120 260 20 4 1 10 10 58
P 06 1 6.332 4.147 676 207 94 185 62 30 3 3 27 37
2 4.796 4.405 470 97 176 150 9 16 24 32 19
P07 1 2.517 1.861 188 161 202 93 26 16 1 19 4 1 1 2 102 57 8 1
2 5.074 2.633 515 166 5 2 1 171 55 43 23 11 60 3 2 21 3 31 38 46 4
P 08 1 10.334 616 60 57 110 123 36 14 15 6 18 31 19 1
2 8.596 1.496 183 120 247 112 25 13 23 6 39 38 7 6
P09 1 3.608 2.270 488 170 12 1 49 37 47 73 20 2 1
2 2.371 1.360 232 75 1 1 1 168 21 1 4 2 1
P10 1 6.833 3.472 264 179 7 9 352 231 137 66 38 18 3 5 1
2 7.223 4.992 | 1.504 511 1 1 330 280 175 117 40 19 1 1 1 3
P11 1 1.953 346 42 6 10 51 8 8
2 2.779 1.048 45 21 2 2 13 54 9
P12 1 2.053 1.617 290 133 21 82 54 63 32 5 6 10 16 54 2
2 1.654 444 33 18 123 24 28 39 18 9 1 11
P13 1 1.161 536 62 70 25 13 10 3 3 2
2 1.189 824 267 100 17 30 17 4 2 1 4 6 1 2
P14 1 1.143 555 98 44 93 22 12 1 8 15 9 1
2 1.637 963 100 51 25 31 22 16 1 2 12 12 4
P15 1 1.939 1.214 205 63 32 29 3 3 14 3
2 680 1.289 39 31 2 27 1 1 5 6
P17 1 1.775 1.092 172 123 244 147 44 5 7 11 30 40
2 1.753 971 41 27 317 16 4 1 137 56
P18 1 2.606 2.750 517 58 28 22 4 2 18 19 2 2
2 1.611 1.661 155 28 44 58 3 1 4 34 43 46 11
P19 1 9.288 3.572 562 199 2 558 | 1.267 116 80 73 8 50 189 55 5
2 9.590 2.797 239 132 6 2 1.218 497 189 52 23 34 104 112 21
P20 1 2.285 1.273 155 113 78 16 43 19 5 1 1
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e G Microdnibus Onibus Articulado
4 3 4

2 1.076 610 88 18 126 24 1 2 15 1 1
P21 1 1.035 687 97 43 54 61 35 11 40 87 18 3

2 783 327 32 34 102 34 4 8 112 7 4 9
P22 1 878 1.219 251 74 11 46 22 26 57 1 1

2 657 387 23 8 141 4 1 1 2 11
P23 1 3.998 3.034 484 166 790 265 38 36 2 83

2 4.063 1.231 157 134 830 295 75 29 8 122
P24 1 533 532 71 20 15 16 8 13 3 9 8

2 620 227 25 16 20 11 2 1 10 5
P 25A 1 4.982 347 78 32 75 18 5 6 | 1.877 339 59 58 2 317 236 132 2 36
P 25B 2 8.490 2.846 539 92 567 164 37 72 80 63 165 99 30 39
P 25C 1 4.168 1.518 436 143 49 13 3 1 2 1117 152 37 3 72 51 18 1 10
P27 1 437 293 38 18 46 35 7 4 2

2 42 245 45 8 18 71 3 1 1
P29 1 595 307 30 12 39 57 18 2 1 2

2 933 691 69 39 71 18 13 7 1 3 2
P30 1 4.993 2.454 322 77 189 96 27 9 4 16 19 27 2

2 6.778 1.788 328 137 2 1 210 160 40 23 31 13 20 30

Fonte: Elaborados pelo Consdrcio
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C) Pesquisa de velocidade e retardamento

Os resultados da pesquisa de velocidade e retardamento para o trafego geral e para o transporte coletivo foram
calculados a partir dos tempos obtidos e da extensao de cada rota. As tabelas a seguir apresentam os resultados
globais obtidos por rota, periodo e sentido.

Para o transporte coletivo registrou-se uma velocidade comercial média mais alta no periodo do almogo com 38
km/h, e a mais baixa no periodo da tarde com 7km/h. O percentual de tempo parado nos percursos foi maior no
periodo da tarde, com 32% e menor no periodo do almogco com 23%.

Tabela 54: Velocidade e retardamento para o transporte coletivo, por eixo e por periodo

Periodo  Sentido Tem.po em Tempo .% % Ext. Velocidade Velo.cidade

movimento parado Movimento Parado total movimento

B/C 70 42 112 63% 37% | 28,0 15 24

PM C/B 35 5 41 87% 13% | 28,2 41 48

Méd. 53 24 76 69% 31% | 28,1 22 32

B/C 38 12 51 76% 24% | 28,0 33 44

1- Av. Brasil PA c/B 30 8 38 78% 22% | 28,2 44 57

Méd. 34 10 44 77% 23% | 28,1 38 50

B/C 45 13 58 77% 23% | 28,0 29 38

PT C/B 71 41 112 63% 37% | 28,2 15 24

Méd. 58 27 85 68% 32% | 28,1 20 29

B/C 70 42 112 63% 37% | 18,4 10 16

PM c/B 35 5 41 87% 13% @ 18,4 27 31

Méd. 53 24 76 69% 31% | 18,4 14 21

B/C 38 12 51 76% 24% | 18,4 22 29

2 - Ponte Rio Niterdi / Al PA c/B 30 8 38 78% 22% | 18,4 29 37
Sao Boaventura

Méd. 34 10 44 77% 23% 18,4 25 32

B/C 45 13 58 77% 23% | 18,4 19 25

PT C/B 71 41 112 63% 37% 18,4 10 16

Méd. 58 27 85 68% 32% | 18,4 13 19

B/C 70 42 112 63% 37% | 20,9 11 18

PM C/B 35 5 41 87% 13% | 20,9 31 35

Méd. 53 24 76 69% 31% | 20,9 16 24

B/C 38 12 51 76% 24% | 20,9 25 33

3 - Av. das Américas PA c/B 30 8 38 78% 22% | 20,9 33 42

Méd. 34 10 44 77% 23% | 20,9 28 37

B/C 45 13 58 77% 23% | 20,9 22 28

PT C/B 71 41 112 63% 37% | 20,9 11 18

Méd. 58 27 85 68% 32% | 20,9 15 22

B/C 70 42 112 63% 37% | 10,2 5 9

PM c/B 35 5 41 87% 13% | 10,2 15 17

Méd. 53 24 76 69% 31% | 10,2 8 12

4 - Rod. Niterdi Manilha B/C 38 12 51 76% 24% 10,2 12 16

PA C/B 30 8 38 78% 22% | 10,2 16 20

Méd. 34 10 44 77% 23% | 10,2 14 18
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. . Tempoem  Tempo % Ext. Velocidade Velocidade
Periodo Sentido . . .
movimento parado Movimento Km total movimento
B/C 45 13 58 77% 23% | 10,2 11 14
T c/B 71 41 112 63% 37% | 10,2 5 9
Méd. 58 27 85 68% 32% | 10,2 7 11
B/C 70 42 112 63% 37% | 12,6 7 11
PM Cc/B 35 5 41 87% 13% 9,9 15 17
Méd. 53 24 76 69% 31% 11,3 € 13
B/C 38 12 51 76% 24% | 12,6 15 20
5 - Av. Exp. José Amaro /
Av. Tancredo Neves / Av. PA c/B 30 8 38 78% 22% 9,9 16 20
Nilo Pecanha Méd. 34 10 44 77% 23% | 11,3 15 20
B/C 45 13 58 77% 23% | 12,6 13 17
PT Cc/B 71 41 112 63% 37% 9,9 5 8
Méd. 58 27 85 68% 32% 11,3 8 12
B/C 70 42 112 63% 37% | 14,6 8 12
PM C/B 35 5 41 87% 13% | 15,3 23 26
Méd. 53 24 76 69% 31% | 15,0 12 17
6 - Av. Mal Floriano B/C 38 12 51 76% 24% | 14,6 17 23
Peixoto / Via Light / Av. PA c/B 30 8 38 78% 22% | 15,3 24 31
Getulio de Moura / Av.
Mal Alencastro Méd. 34 10 44 77% 23% | 15,0 20 26
B/C 45 13 58 77% 23% | 14,6 15 20
T c/B 71 41 112 63% 37% | 15,3 8 13
Méd. 58 27 85 68% 32% | 15,0 11 16

Fonte: Elaborada pelo Consércio
Tabela 55: Situagoes de retardamento para o transporte coletivo, por eixo e por periodo

Tempo parado no Tempo parado por

Periodo Ocorréncia pertodo motivo % Parado
PM Congestionamento 47 31 65%
PM Embarque e Desembarque 47 16 35%
PA Congestionamento 21 2 12%
PA Embarque e Desembarque 21 17 82%
1-Av. Brasil PA Semaforo 21 1 6%
PT Congestionamento 55 31 57%
PT Embarque e Desembarque 55 23 42%
PT Semaforo 55 1 2%
PM Congestionamento 29 12 43%
PM Embarque e Desembarque 29 8 28%
PM Fila Peddgio 29 1 5%
PM Semaforo 29 7 24%
. PA Embarque e Desembarque 7 4 57%
2 - Ponte Rio Nitero6i PA Seméforo 7 3 23%
PT Congestionamento 23 12 54%
PT Embarque e Desembarque 23 4 18%
PT Fila Peddgio 23 3 11%
PT Semaforo 23 4 17%
. PM Congestionamento 41 6 14%
R PM Embarque e Desembarque 41 24 57%
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Tempo parado no Tempo parado por

Periodo Ocorréncia pertodo motivo % Parado
PM Semaforo 41 12 28%
PA Congestionamento 28 2 8%
PA Embarque e Desembarque 28 14 49%
PA Semaforo 28 12 43%
PT Congestionamento 28 6 21%
PT Embarque e Desembarque 28 12 43%
PT Semaforo 28 10 36%
PM Congestionamento 31 23 76%
PM Embarque e Desembarque 31 7 24%
PA Congestionamento 27 22 81%

4 - Rod. Niter6i Manilha PA Embarque e Desembarque 27 5 19%
PT Congestionamento 16 9 57%
PT Embarque e Desembarque 16 7 43%
PM Congestionamento 38 2 6%
PM Embarque e Desembarque 38 23 61%
PM Fila Semaforo 38 0 0%
PM Seméforo 38 12 33%
PA Congestionamento 37 4 10%
PA Embarque e Desembarque 37 24 64%
5 - Av. Exp. José Amaro PA Fila Semaforo 37 1 2%
PA Semaforo 37 9 23%
PT Congestionamento 40 2 4%
PT Embarque e Desembarque 40 29 72%
PT Fila Semaforo 40 0 1%
PT Semaforo 40 9 23%
PM Congestionamento 35 3 7%
PM Conversdo 35 1 2%
PM Embarque e Desembarque 35 16 46%
PM Fila Semaforo 35 2 6%
PM Semaforo 35 13 39%
PA Congestionamento 36 1 3%
6 - Av. Mal Floriano Peixoto PA Embarque e Desembarque 36 18 51%
PA Fila Semaforo 36 0 1%
PA Semaforo 36 16 45%
PT Congestionamento 39 6 14%
PT Embarque e Desembarque 39 18 47%
PT Fila Semaforo 39 1 2%
PT Semaforo 39 14 36%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
Para o trafego geral, a velocidade média mais alta se verificou no periodo do almoco, com 45,1 km/h e a
velocidade média mais baixa se verificou no periodo da tarde, com 11,5 km/h. pela manh3 é que se registrou o
maior percentual de tempo parado, com 54% e no periodo do almogo se registrou o menor percentual de tempo
parado 0%.
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Tabela 56: Velocidade e retardamento para o trafego geral, por eixo e por periodo

perfodo  Sentido Tem.po em Tempo Tempo .% Ext. Velocidade Velo.cidade
movimento  parado total Movimento Km total movimento
B/C 73 11 84 87% 13% | 28,0 20,0 22,9
PM c/B 41 2 43 96% 4% | 28,2 39,7 41,4
Med. 57 6 63 90% 10% | 28,1 29,8 32,1
B/C 43 0 43 100% 0% | 28,0 38,7 38,8
1- Av. Brasil PA c/B 38 3 41 93% 7% | 28,2 41,3 44,4
Med. 41 2 42 96% 4% | 28,1 40,0 416
B/C 49 7 57 87% 13% @ 28,0 29,7 34,1
T c/B 80 12 93 87% 13% | 28,2 18,3 21,1
Med. 65 10 75 87% 13% 28,1 24,0 27,6
B/C 51 27 78 65% 35% | 18,4 14,2 21,8
PM C/B 23 2 25 93% 7% @ 18,4 43,9 47,3
Med. 37 15 52 72% 28% | 18,4 29,0 34,6
B/C 20 3 22 89% 11% | 18,4 49,8 56,2
2 - Ponte Rio Niteréi / Al PA c/B 23 5 27 83% 17% | 18,4 40,4 48,4
Sao Boaventura
Med. 21 4 25 86% 14% 18,4 45,1 52,3
B/C 20 2 22 92% 8% | 18,4 51,1 55,4
PT C/B 39 10 48 80% 20% | 18,4 22,8 28,7
Med. 29 6 35 83% 14% | 18,4 36,9 42,0
B/C 42 14 56 75% 25% | 20,9 22,5 30,0
PM c/B 21 3 24 87% 13% | 20,9 51,7 59,5
Med. 31 9 40 79% 21% | 20,9 37,1 44,7
B/C 36 8 44 82% 18% | 20,9 28,4 34,5
3- Av. das Américas PA c/B 29 6 35 83% 17% | 20,9 36,2 43,7
Med. 33 7 39 83% 17% | 20,9 32,3 39,1
B/C 28 9 36 76% 24% | 20,9 34,5 45,4
T c/B 34 7 41 82% 18% | 20,9 30,4 36,9
Med. 31 8 39 79% 21% | 20,9 32,5 41,1
B/C 22 25 47 46% 54% | 10,2 13,1 28,5
PM C/B 21 0 21 98% 2% 10,2 29,3 29,7
Med. 21 13 34 62% 38% | 10,2 21,2 29,1
B/C 22 19 42 54% 46% | 10,2 14,6 27,3
4 - Rod. Niteréi Manilha PA c/8 11 0 11 100% 0% | 10,2 54,8 54,8
Med. 17 10 27 63% 23% | 10,2 34,7 41,0
B/C 28 0 28 100% 0% | 10,2 21,8 21,8
PT C/B 38 24 62 61% 39% | 10,2 9,8 16,1
Med. 33 12 45 73% 20% | 10,2 15,8 19,0
B/C 29 5 33 87% 13% | 12,6 22,6 26,1
PM c/B 29 2 31 93% 7% | 9,9 19,1 20,6
5 - Av. Exp. José Amaro /
Py, TEAE® 1S /1 £ Med. 29 3 32 89% 1% | 11,3 20,8 23,3
Nilo Pecanha B/C 30 9 39 78% 22% | 12,6 19,4 24,9
PA C/B 33 15 48 69% 31% 9,9 12,5 18,2
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. . Tempoem  Tempo % Ext. Velocidade Velocidade
Perfodo  Sentido : . .

movimento  parado Movimento Km total movimento

Med. 32 12 43 73% 27% | 11,3 16,0 21,5

B/C 37 12 48 76% 24% | 12,6 15,6 20,6

T c/B 29 7 36 81% 19% | 9,9 16,4 20,2

Med. 33 9 42 22% | 11,3 16,0 20,4

B/C 28 11 39 72% 28% | 14,6 22,7 31,7

PM c/B 42 14 56 76% 24% | 15,3 16,4 21,7

Med. 35 12 47 74% 26% | 15,0 19,5 26,7

6 - Av. Mal Floriano B/C 29 10 39 73% 27% | 14,6 22,3 30,4

Peixoto / Via Light / Av. PA c/B 30 9 39 76% 24% | 15,3 23,7 31,1
Getulio de Moura / Av.

Mal Alencastro Med. 29 10 39 75% 25% | 15,0 23,0 30,7

B/C 42 21 63 67% 33% | 14,6 13,9 20,7

PT C/B 58 43 101 57% 43% | 15,3 9,1 15,8

Med. 50 32 82 61% 38% | 15,0 11,5 18,3

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
Tabela 57: Situagdes de retardamento para o trafego geral, por eixo e por periodo

. Periodo Ocorréncia Tempo parado no Tempo parado por % Parado
Eix0 periodo motivo
PM Congestionamento 12,37 11,70 95%
PM Embarque e Desembarque em Coletivo 12,37 0,32 3%
1 - Av. Brasil PM Semaforo 12,37 0,35 3%
PA Congestionamento 3,05 3,05 100%
PT Congestionamento 19,72 19,72 100%
PM Congestionamento 29,28 15,68 54%
PM Fila Pedagio 29,28 1,08 4%
PM Pedagio 29,28 0,58 2%
PM Semaforo 29,28 11,93 41%
PA Fila Pedagio 7,07 1,58 22%
2 - Ponte Rio Niterdi PA Pedégio 7,07 0,62 9%
PA Semaforo 7,07 4,87 69%
PT Congestionamento 11,60 2,40 21%
PT Fila Pedagio 11,60 4,90 42%
PT Peddgio 11,60 0,60 5%
PT Semaforo 11,60 3,70 32%
PM Congestionamento 17,10 6,27 37%
PM Semaforo 17,10 10,83 63%
PA Congestionamento 13,73 2,32 17%
Sl CERIATTES PA Semaforo 13,73 11,42 83%
PT Congestionamento 15,92 2,12 13%
PT Semaforo 15,92 13,80 87%
PM Congestionamento 25,43 25,43 100%
4 - Rod. Niteréi Manilha PA Congestionamento 19,40 19,40 100%
PT Congestionamento 24,28 24,28 100%
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PM Congestionamento 6,82 0,55 8%
PM Embarque e Desembarque em Coletivo 6,82 0,63 9%
PM Semaforo 6,82 5,63 83%
PA Congestionamento 23,38 12,92 55%
5 - Av. Exp. José Amaro PA Embarque e Desembarque em Coletivo 23,38 0,50 2%
PA Semaforo 23,38 9,97 43%
PT Congestionamento 18,53 7,23 39%
PT Embarque e Desembarque em Coletivo 18,53 1,28 7%
PT Semaforo 18,53 10,02 54%
PM Congestionamento 24,63 8,00 32%
PM Embarque e Desembarque em Coletivo 24,63 0,38 2%
PM Semaforo 24,63 16,25 66%
PA Congestionamento 19,75 3,22 16%
6 - Av. Mal Floriano Peixoto PA Semiforo 19,75 16,53 34%
PT Congestionamento 63,65 40,17 63%
PT Embarque e Desembarque em Coletivo 63,65 0,47 1%
PT Semaforo 63,65 23,02 36%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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D) Pesquisa de satisfacao do transporte coletivo

d.1) Amostra obtida
Em todos os postos de pesquisa a quantidade de entrevistas realizadas superou a amostra inicialmente
dimensionada; no total foram realizadas 3.170 entrevistas, resultando uma amostra 6% superior a prevista.

Tabela 58: Amostra realizada por local de pesquisa e por sistema de transporte

Data da Amostra Amostra

Sistema tocal pesquisa dimensionada realizada ‘ % realizada
Metrd — Estagdo Central 08/05/2023 420 428 13,5%

Metrd Metré — Estacdo Pavuna 09/05/2023 13,5%
SuperVia — Estagdo Central 26/04/2023 420 431 13,6%

04/05/2023

SuperVia SuperVia — Estagdo Madureira 28/04/2023 270 282 8,9% 22,5%
SuperVia — Estagdo Mercaddo Madureira 28/04/2023
Rodovidria Nova Iguagu 20/04/2023 270 303 9,6%
Rodovidria Velha (Plinio Casado) — Duque de Caxias 14/04/2023 270 298 9,4%
Terminal Shopping — Duque de Caxias 14/04/2023
Terminal Rodovidrio de Alcantara - Sdo Gongalo 19/04/2023 270 284 9,0%

. Terminal Rodoviario Coronel Américo Fontenelle - Central 19/04/2023 270 294 9,3%

Onibus Terminal de Nova Aurora — Belford Roxo 25/04/2023 270 277 | 8% | oMO%
Terminal Parque S3o Vicente — Belford Roxo 25/04/2023
Terminal Rodovidrio de Eden — S30 Jo3o de Meriti 24/04/2023 270 276 8,7%
Terminal Rodovidrio Praga da Bandeira — S3o Jodo de Meriti | 24/04/2023
Terminal Rodovidrio de Niteroi 27/04/2023 270 297 9,4%

Total 3.000 3170 | 100,0%  100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio

d.2) Perfil da amostra

O banco de dados permite a identificacdo das caracteristicas socioecon6micas dos entrevistados por género,
faixa etdria e grau de escolaridade, possibilitando analise combinadas dessas categorias com todos os itens
avaliados. A seguir sera apenas apresentado apenas o perfil agregado para o total da amostra.

Tabela 59: Perfil da amostra por género

‘ Género Resp. %.
Feminino 1.627 51,3%
Masculino 1.529 48,2%
N3o-binario 6 0,2%
Prefere ndo responder 8 0,3%
Total 3.170 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
Tabela 60: Perfil da amostra por faixa etaria

‘ Faixa etdria Resp. %.
Até 20 anos 218 6,9%
De 20 a 29 anos 791 25,0%
De 30 a 39 anos 733 23,1%
De 40 a 49 anos 752 23,7%
De 50 a 59 anos 431 13,6%
De 60 a 69 anos 196 6,2%
Acima de 70 anos 49 1,5%
Total 3.170 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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Tabela 61: Perfil da amostra por grau de escolaridade

‘ Grau de escolaridade Resp. %.
Analfabeto 11 0,3%
Ens. fundamental incompleto 306 9,7%
Ens. fundamental completo 257 8,1%
Ens. médio incompleto 446 14,1%
Ens. médio completo 1.470 46,4%
Ens. superior incompleto 261 8,2%
Ens. superior completo 366 11,5%
Pés-graduagao incompleto 21 0,7%
Pés-graduagao completo 32 1,0%
Total 3.170 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio

d.3) Habitos de viagem

A exemplo do perfil dos entrevistados, foram questionados alguns dos habitos de viagem dos usudrios
considerados relevantes para o entendimento das condi¢des de mobilidade por transporte coletivo na area de
estudo. A seguir serdo apenas apresentados apenas os resultados agregados para o total da amostra.

Tabela 62: Frequéncia de uso do transporte coletivo

‘ Frequéncia Resp. %.
1dia 35 1,1%
2 dias 201 6,3%
3 dias 225 7,1%
4 dias 167 5,3%
5 dias 935 29,5%
6 dias 310 9,8%
Todos 1.066 33,6%
Esporadicamente 182 5,7%
Primeira vez 49 1,5%
Total 3.170 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
Tabela 63: Forma de pagamento da passagem

Forma de Pagamento Resp. %.

Dinheiro 891 28,1% 28,1%
Cartdo comum 697 22,0% 22,0%
Cartao escolar 84 2,6% 2,6%
Vale transporte 1358 42,8% 42,8%
Idoso (de 60 a 65 anos) 20 0,6% e
Idoso (mais de 65 anos) 104 3,3% !
Pessoa com deficiéncia 14 0,4%
Funcionario do sistema de transporte 2 0,1%

Total 3.170 100,0% 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
Tabela 64: Porque prefere o transporte coletivo

‘ Motivo Resp. %.
E barato 452 14,3%
E rapido 1442 45,5%
E confortavel 272 8,6%
E seguro 123 3,9%
E a Ginica opgdo que tenho 764 24,1%
Outros 117 3,7%
Total 3.170 100,0%

Fonte: Elaborada pelo Consércio
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d.4) Avaliagdo dos servigos

Na Pesquisa de Satisfacdao foi solicitado aos entrevistados que avaliassem a qualidade geral do servico de
transporte coletivo e um conjunto de outros 12 atributos que procuram refletir os principais aspectos que
contribuem para a percepgao da qualidade do servico de transporte coletivo:

= Lotacgdo dos veiculos (6nibus, metrd ou trem);

=  Cumprimento dos hordarios;

=  Tempo de espera no ponto ou nas estagdes;

= Tempo de espera no final de semana;

= Conservagdo dos veiculos (6nibus, metrd ou trem);

= Limpeza dos veiculos (6nibus, metrd ou trem);

=  Forma de pagamento da passagem;

= Informagdes sobre os hordrios das viagens;

= Estado de conservacgao das estac¢des, abrigos e pontos de parada;
= Atendimento dos operadores ou motoristas;

= Seguranga na viagem (risco de acidentes nos 6nibus, metrd ou trem);
= |ntegracdo tarifaria.

As respostas a cada um desses atributos foram dadas em conceitos: [Muito Bom], [Bom], [Regular], [Ruim] e
[Péssimo] sendo posteriormente processados em quatro indicadores:

a) Nota de Satisfacdo

Nota variavel de 0 a 10, com ponderacdo das porcentagens de avaliagcdo de [Muito Bom], com peso 10,0; [Bom],
com peso 7,5; [Regular], com peso 5,0; [Ruim], com peso 2,5; e [Péssimo], com peso 0,0.

b)  Indice de aprovacdo

indice calculado pela soma das porcentagens de avaliagdes com os conceitos de [Muito bom] e [Bom].
c) indice de reprovacdo

indice calculado pela soma das porcentagens de avaliagdes com os conceitos de [Péssimo] e [Ruim].
d) Grau de importancia

Importancia relativa de cada atributo, comparados com os demais, classificados pelos entrevistados.

Na Tabela 65 esta apresentado um resumo das avalia¢Ges para a qualidade geral e para cada um dos atributos
avaliados, segundo os indicadores acima:
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Na Tabela 65 esta apresentado um resumo das avaliacGes para a qualidade geral e para cada um dos atributos avaliados, segundo os indicadores acima:

Tabela 65: Resumo das avaliacGes dos sistemas de transporte coletivo por atributo

Quantidade de respostas Indicadores de avaliagao Grau de importancia

LTI Bom Regular Ruim Péssimo Aprovagdo/Reprovagio Muito Médio Pouco

539 | 472 814 | 560 785 | 454 | Aprovagio | 31,9% | |IIII1I1111111]
Qualidade geral 17,0% | 149%  257%  17,7% 24,8% Reprovacdo | 42,4% | |11

186 | 438 665 | 534 1347 | 3,09 | Aprovacio | 19,7% | |I1111111 40% 14% 19%
Lotag@o dos Gnibus/metrd/trem 59% | 138% | 21,0%  16,8% 42,5% Reprovacdo | 59,3% | [11ITIITITIILITILITTITITTIT

319 | 604 704 | 561 981 | 3,99 | Aprovacio | 29,1% | |II11111111111 32% 17% 22%
Cumprimento dos horarios 10,1% | 19,1% | 22,2% | 17,7% 31,0% Reprovagdo | 48,7% | |11

243 | 616 706 | 608 997 | 3,82 | Aprovagio | 27,1% | |1I1111111111 26% 18% 26%
Tempo de espera no ponto 7,7% | 19,4% | 22,3% | 192% 31,5% Reprovacdo | 50,6% | |11

287 | 400 642 | 507 1334 | 326 | Aprovacio | 21,7% | |I1111111] 30% 14% 26%
Tempo de espera no final de semana 91% | 126%  203%  160%  42,1% Reprovagso | 58,1% (1111

425 | 1143 843 | 306 453 | 562 | Aprovaggo | 49,5% | [IIITTITIIIITIITTIITTIN 9% 6% 25%
Conservagdo dos onibus/metrd/trem 13,4% | 36,1% | 26,6% | 9,7% 14,3% Reprovacdo | 23,9% | [I111111111

555 | 1303 696 | 269 346 | 6,15 | Aprovacao | 58,6% | |III1TIIITIITIIITITTITTTITTT 6% 4% 12%
Limpeza dos 8nibus/metrd/trem 17,5% | 41,1% | 22,0% | 85% 10,9% Reprovacio | 19,4% | [11111111

754 | 1119 823 | 263 211 | 653 | Aprovagao | 59,2% | |IIITIIIIITTIINTIT T 5% 4% 11%
Forma de pagamento 23,8% | 35,3% 26,0% 8,3% 6,7% Reprovagdo | 15,0% | |||l

323 | 803 941 | 514 589 | 4,81 | Aprovagio | 355% | |III1III1ITTIIIT] 9% 6% 18%
InformagGes sobre os horarios das viagens 102% | 25.3% 297% | 162% 18,6% Reprovacio | 34,8% |11

267 | 747 887 | 452 817 | 437 | Aprovagio | 32,0% | 1111111111111 16% 7% 16%
Conservagao das estagbes e pontos de parada 84% | 23.6% 28,0% | 143% 25.8% Reprovacio | 40,0% | |11

902 | 1348 685 98 137 7,19 Aprovagdo | 71,0% | [ILLLELEECEEEREEEEEEEEETErrrrrrrrl 3% 3% 7%
Atendimento dos motoristas 285% | 42,5% | 21,6% | 3,1% 4,3% Reprovagio | 7,4% | |||

329 | 1038 977 | 325 501 | 5729 | Aprovagio | 43,1% | |11 13% 4% 11%
Seguranga na viagem (risco de acidentes) 10,4% | 32,7%  30,8% @ 10,3% 15,8% Reprovacdo | 26,1%  |I11111111111

615 | 1012 933 170 437 | 595 | Aprovagdo | 5L,4% | [I1IIIIIIIIITTITTTIITTI 11% 2% 7%
Integracdo tarifaria 19,4% | 32,0% | 29,5% | 54% 13,8% Reprovacio | 192% | [11111111

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Anexo IV — Mapas do inventario de sistema viario

A seguir sdo apresentados os seguintes mapas indicando o levantamento realizado para o sistema viario préximo a estacdo ferroviaria Nildpolis:

e Tipo de pista e niumero de faixas por sentido;
e Tipo de pavimento;

e Existéncia de sinalizacao;

e lluminagao vidria;

e Equipamentos de drenagem;

e Elementos de reducdo de velocidade;

e Travessia elevada de pedestre;

e Travessia em desnivel;

e Rede ciclovidria;

e Tipo de preferéncia ao transporte coletivo;

e Estacionamento publico;

e Tipo de vaga de estacionamento;

e Demarcac¢do de vagas de estacionamento prioritarias para Pessoas com Deficiéncia (PCD);
e Vagas de carga e descarga;

e Pontos de taxi; e

e Estacionamento rotativo.
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/NILOPO
7~

250

A

Legenda
Tipo de pista
=== Sentido unico — 1 faixa por sentido
=== Sentido Unico — 2 faixas por sentido
=== Sentido duplo — 1 faixa por sentido
Sentido Unico — 3 faixas por sentido

Figura 229: Tipo de pista e nUmero de faixas por sentido na rede inventariada de Nilépolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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250

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Figura 230: Tipo de pavimento na rede inventariada de Nilépolis

A

Legenda

Tipo de pavimento
== Asfalto
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A

Legenda

Sinalizacao horizontal e vertical

== Auséncia de sinalizacao

=== Apenas sinalizagado horizontal

=== Apenas sinalizacao vertical

=== Com sinalizacdo horizontal e vertical

250

Figura 231: Existéncia de sinalizacdo na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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A
,/ &
/NIL()Pous ik .
Legenda
250 lluminagéo das vias
| === \/ias sem iluminacéo

—= Vias iluminadas

Figura 232: lluminagdo viaria na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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/NILOPOLIS /~
) .

/
/

A

Legenda

Existéncia de sistema de drenagem
m— |nexistente

= Somente com bocas de lobo

=== Com sarjetas e bueiros boca de lobo

Figura 233: Equipamentos de drenagem na rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

341



LOGIT

€ OFICINACONSULTORES

/
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/NILOPOLIS /~
/

,/

250

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

A

Legenda

Redutor de velocidade
=== Auséncia de quebra mola/lombada

Figura 234: Elementos de redugdo de velocidade na rede inventariada de Nilépolis
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250

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Figura 235: Travessia elevada de pedestre na rede inventariada de Nildpolis

A

Legenda

Travessia elevada
- Sem travessia elevada
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/NILOPOLIS /-
= /

250

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

A

Legenda

Travessia em desnivel
= Sem travessia em desnivel
== Com travessia em desnivel

Figura 236: Travessia em desnivel de pedestre na rede inventariada de Nil6polis
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A

/NILOPOLIS /
/

/
,/

eV

250 Legenda

Rede cicloviaria
=== |nexistente

Figura 237: Rede ciclovidria na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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A

/NILOPOLIS /~
/

/
,/

o Legenda

Prioridade de Transporte Publico
=== Sem prioridade para transporte publico

Figura 238: Tipo de preferéncia ao transporte coletivo na rede inventariada de Nilopolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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250

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Figura 239: Estacionamento publico na rede inventariada de Nilépolis

A

Legenda

Estacionamento publico
=== Proibido estacionar

== Permitido estacionar
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/NILOPOLIS /7
\&
ae
RUSOt
e 32 2o\
250 500 m
I ]

Figura 240: Tipo de vaga de estacionamento na rede inventariada de Nilopolis
Fonte: Elaborada pelo Consércio

A

Legenda

Vagas de estacionamento
=== \/agas paralelas

== Sem estacionamento
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/NILOPOLIS /7
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d°
,63
By 2 A
3\1\‘\‘3 NILOPOLIS )
s“aé g Q %
© Nilopolis 7% . =
’(‘9 o
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Z
()
°
Legenda
0 250 500 m 9
| ] Demarcacéo de vagas prioritarias para PCD

Sem demarcacéo de vagas prioritarias

Figura 241: Demarcagao de vagas de estacionamento prioritarias para pessoas com deficiéncia (PCD) na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consércio
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250

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

Figura 242: Vagas de carga e descarga na rede inventariada de Nilépolis

A

Legenda

Carga e descarga
=== Auséncia de ponto de carga e descarga
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250

Figura 243: Pontos de taxi na rede inventariada de Nilépolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

A

Legenda

Pontos de taxi
=== Sem ponto de taxi
== Com ponto de taxi
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250

A

Legenda

Estacionamento rotativo
== Sem estacionamento rotativo

Figura 244: Estacionamento rotativo na rede inventariada de Nil6polis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Anexo V — Mapas do inventario de cal¢adas

A seguir sdo apresentados os seguintes mapas indicando o levantamento realizado para as calgcadas préximas estacdo ferroviaria Nilépolis:

Existéncia de buracos e desniveis nas calcadas;
Tipo de pavimentagao nas calgadas;

Largura das calcadas;

Existéncia de ponto de 6nibus;

Tipo de uso predominante nas calcadas;

Tipo de fachada;

Lotes em uso;

Funcao da via;

Obstrucdo de iluminagao ocasionada por arvores;
Existéncia de piso tatil;

[luminacdo pedonal;

Presenca de entulho nas calcadas;

Presenca de sombra e abrigo;

Fluxo de pedestres nas calcadas;

Travessias semaforizadas;

Travessias com faixas de pedestre;

Travessias com piso tatil; e

Travessias com rebaixo de guia nas aproximagdes.

353



LOGIT ©Gorianaconsuiiores

L

A

NILOPOLIS
B>
%’b(( g
oA
@@
x r
& Estacdo Nilépolis
\ . p\
g »-‘u
L NZ
3 % NN
A
7!
®,
9/.
3
NS Legenda
N
400 Estado das calcadas
°»% = Nao existe calcada no trecho
“ = Excesso de buracos/desniveis.
=== Aparicao constante de buracos/desniveis.
0 100 200 m ‘ " Aparigéo esparsa de buracos/desniveis.
L . = Nao existem buracos e desniveis.

Figura 245: Existéncia de buracos e desniveis nas calgadas da rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Estagéo Nilopolis

Ul

A

Legenda

Tipo de pavimentacdo na calcada
== Bloco intertravado

== Concreto

777 Misto

Figura 246: Tipo de pavimentagdo nas cal¢adas da rede inventariada de Nilopolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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NILOPOLIS
XX ¢ \ NTLADAL TE
(jf;f “{\R Estacdo Nilépolis
\
N\
\ R
2 \
Legenda
\ Largura da calcada
{ == Até 1,50m
“ Entre 1,50m e 2,50m

0 100 200 m == Entre 2,50 e 5,00m
[ I = Acima de 5.00m

Figura 247: Largura das cal¢adas da rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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NILOPOLIS
(‘f’“’ . @ im Anni e
P Estagdo Nilépolis
Legenda
Existéncia de ponto de onibus
0 100 200 m “ %% Sem ponto de énibus
[ I

=== Com ponto de onibus

Figura 248: Existéncia de ponto de 6nibus na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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e A

NILOPOLIS W

AT ARALTE

Estagdo Nilopolis

Legenda

Tipo de uso predominante
=== Comercial ou servicos
Equipamento urbano

0 100 200 m = Misto (Comercial/Residencial)

| * = Residencial
Figura 249: Tipo de uso predominante nas cal¢adas da rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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A

NILOPOLIS
Legenda
Presenca de fachada ativa
=== Sem fachada ativa
" Fachada parcialmente ativa
100 200 m === Fachada ativa em todo o trecho
A === Nao existe calgada no trecho

Figura 250: Tipo de fachada nas calgadas da rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio

359



LOGIT Goranaconsutiores

f

A

NILOPOLIS X
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B
e&\
sl ‘Estagéo Nilépolis
Legenda
0 100 200 m Lotes sem uso
g = Lotes com uso em mais da metade da quadra

Figura 251: Lotes sem uso para a rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Legenda

Funcao davia
" Vias com calcadas segregadas e circulacéo de veiculos motorizados
= Vias exclusivas para pedestres (calcadao)

Figura 252: Fungao da via na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consércio
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NILOPOLIS
0 100 200 m
||

M Anai Te
a%

Estagdo Nildpolis

A

Legenda

Obstrugéo de iluminacao ocasionada por arvore
=== Com obstrucao
=== Sem obstrucao

Figura 253: Obstrucdo de iluminagdo ocasionada por arvore nas calcadas da rede inventariada de Nilépolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Figura 254: Existéncia de piso tatil nas calgadas da rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consércio

A

Legenda
Piso tatil
== Sem piso tatil
=== Com piso tatil
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7

A

NILOPOLIS
0 100 200 m
| I

Legenda

lluminagédo para pedestre
= Nao existe cal¢ada no trecho
== Nao existe iluminagao para pedestre
‘ Existe iluminagao para pedestre
Figura 255: lluminagdo para pedestre nas calcadas da rede inventariada de Nilopolis

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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5

NILOPOLIS
%’o‘&@
B
e'\?’\
o ) IEstalgéo Nilépolis
Legenda
Presenca de entulho nas calcadas

0 100 200 m === Sem entulho
| I

== Com entulho
Figura 256: Presenca de entulho nas calcadas para a rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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NILOPOLIS
. Estagdo Nilopolis
\\
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S\%
N

53
Z

'

AN

AN
AN
o
M\ (ol
2\ Legend
Z\ egenda
N\ ;
%\‘}\ Sombra e/ou abrigo no trecho
AN === Em nenhum trecho
=== Em menos da metade do trecho
0 100 200 m “ Em metade do trecho
g === Na maior parte do trecho

Figura 257: Presen¢a de sombra e abrigo nas calgadas da rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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S

NILOPOLIS
0 100 200 m
| |

v B A

@ . Estagdo Nilopolis

Figura 258: Fluxo de pedestres nas calg¢adas da rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consércio

A

Legenda

Nivel de fluxo de pedestre
=== Alto fluxo

=== Medio fluxo

" Baixo fluxo

=== Sem fluxo
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A

NILOPOLIS
Estacdo Nilopolis
=
\

Legenda

Travessias com semaforo
100 200 m == Nenhuma travessia com semaforo
| I

== Todas as travessias com semaforo
Figura 259: Travessias semaforizadas na rede inventariada de Nil6polis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Estacdo Nilopolis

Legenda

Travessias com faixa de pedestre no trecho
= Néo existem travessias no trecho

== Nenhuma possui faixa de pedestre
== Todas possuem faixa de pedestre

Figura 260: Travessias com faixas de pedestres na rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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A

NILOPOLIS
Estacdo Nilopolis
—
\
Legenda
Travessias com piso tatil de alerta e direcional
100 200 m = Nenhuma travessia com piso tatil
| I

== Todas as travessias com piso tatil
Figura 261: Travessias com piso tatil na rede inventariada de Nilépolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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NILOPOLIS
Estacdo Nilopolis
=
\
Legenda
Travessias com rebaixo de guias nas aproximacgoes
0 100 200 m == Nenhuma travessia com rebaixo de guia
| I

== Todas as travessias com rebaixo de guia
Figura 262: Travessias com rebaixo de guia nas aproximagdes na rede inventariada de Nilopolis
Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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Anexo VI — Recomendagoes para integracao fisica nos sistemas de transporte publico coletivo
A tabela a seguir apresenta as recomendacdes de integracdo fisica entre os modos de transportes.

Tabela 66: Integracgao fisica recomendada entre os modos

| Transporteativo ___Metrd | Trem ____ Barcas _____ BRUMIT _____ Onibus ______ Autoemotos

Bicicletarios e area

Bicicletarios e area

Bicicletarios e area

Bicicletarios e

Bicicletarios e area

Bicicletarios e area
peatonal urbanizada.

Transporte . . Bicicletdrios e drea
6 peatonal peatonal peatonal area peatonal peatonal Abrigos cobertos, B
ativo urbanizada urbanizada urbanizada urbanizada urbanizada iluminados e
sinalizados
Rampas, elevadores . .
pas, Rampas, elevadores e Estacionamento integrado
e escadas com .
escadas com cobertura | (park and ride)
. cobertura
Mezanino com x
Rampas, elevadores . . . . Area para desembarque e
R elevadores, rampas Terminal e/ou baias | Terminal e/ou baias .. .
Metro X o e escadas com X A o embarque rapido (kiss
e escadas (moveis para 6nibus para 6nibus .
. cobertura and ride)
ou fixas) . - ‘
Abrigos cobertos, Abrigos cobertos, Area para embarque e
iluminados e iluminados e desembarque para taxis e
sinalizados sinalizados carros de aplicativos
Rampas, elevadores . .
Pas, Rampas, elevadores e Estacionamento integrado
e escadas com )
escadas com cobertura | (park and ride)
cobertura
Rampas, elevadores . . . ) Area para desembarque e
pas, Terminal e/ou baias | Terminal e/ou baias P .. .q
Trem X X e escadas com X o o embarque rapido (kiss
para 6nibus para 6nibus .
cobertura and ride)
Abrigos cobertos, Abrigos cobertos, Area para embarque e
iluminados e iluminados e desembarque para taxis e
sinalizados sinalizados carros de aplicativos
Rampas e passarelas . .
Rampas e Rampas e 2 'p . Estacionamento integrado
cobertas, iluminadas e .
passarelas passarelas sinalizadas (park and ride)
Barcas X X X cobertas, cobertas, %
o S . . Area para desembarque e
iluminadas e iluminadas e Terminal e/ou baias . ,
. . o embarque rapido (kiss
sinalizadas sinalizadas para 6nibus

and ride)
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Transporte ativo Metro Trem Barcas BRT/VLT Onibus Auto e motos
Abrigos cobertos Area para embarque e
iluminados e desembarque para taxis e
sinalizados carros de aplicativos
Rampas, elevadores | Rampas e passarelas . .
P P 'p . Estacionamento integrado
e escadas com cobertas, iluminadas e .
o (park and ride)
cobertura sinalizadas
. . . . Area para desembarque e
Terminal e/ou baias | Terminal e/ou baias .. ,
BRT/VLT X X X X . / . / embarque rapido (kiss
para 6nibus para 6nibus .
and ride)
Abrigos cobertos, Abrigos cobertos Area para embarque e
iluminados e iluminados e desembarque para taxis e
sinalizados sinalizados carros de aplicativos
Terminal e/ou baias Estacionamento integrado
para 6nibus (park and ride)
AL Area para desembarque e
Onibus X X X X X P . d
. embarque rapido (kiss
Abrigos cobertos .
o and ride)
iluminados e :
S Area para embarque e
sinalizados ‘-
desembarque para taxis e
carros de aplicativos
Autos e Passagens seguras,
X X X X X X . . L
motos iluminadas e sinalizadas

Fonte: Elaborada pelo Consdrcio
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