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Entrega da 112 Etapa

Esse relatorio trata-se da 112 etapa conforme cronograma de trabalho do contrato e destina-se a apresentacao das pesquisas complementares realizadas no ambito do contrato de realizacao do Plano de
Mobilidade de Araraquara.

Trata-se, portanto, de relatério de atividades realizadas paralelamente as demais pesquisas e que aqui apresentam relatos de métodos e principios, pesquisa a campo, resultados e metodologia de analise e
conclusoes. Neste relatorio sao apresentadas as seguintes pesquisas complementares:

e Analise de priorizacao de vias para o transporte publico por 6nibus em Araraquara;
e DOTS na Mobilidade Urbana: analise em vias urbanas de Araraquara;
e Fatores Condicionantes para Uso do Onibus e Bicicleta - Futuro; e

e Sistema de Compartilhamento de Bicicletas: Estudo de caso em Araraquara-SP.

Apos aprovagao, o presente material ficara disponivel no formato digital no site do niicleo NGeo da UFSCAR por meio do link: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/ ?page 1d2818 e podera ser disponibilizado
também em site da CTA da Prefeitura Municipal de Araraquara.

Atenciosamente,

Prof. Dr. Edson Augusto Melanda
Coordenador Geral do Projeto

Sao Carlos, 8 de margo de 2022
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Capitulo 1

Priorizacao de vias para o transporte pii-

blico por 6nibus em Araraquara — SP

Este estudo ¢ proveniente da dissertagao de mestrado em Engenharia Urbana (PPGEU-UFSCar)
desenvolvido por Tatiane Borchers, sob orientagao da Prof. Dra. Rochele Amorim Ribeiro.
(BORCHERS, 2021).

O objetivo deste estudo consiste em desenvolver um modelo de tomada de decisao para o pro-
blema de projeto de rede de transporte publico por 6nibus, mais precisamente a determinagao
de vias prioritarias para implantacao de corredores ou faixas exclusivas de 6nibus. O escopo do
trabalho sao cidades médias brasileiras, com aplicacao de um estudo de caso em Araraquara —
SP. Neste capitulo serao apresentados contetidos da dissertacao referentes aos seguintes topicos:

1.Contextualizacao; 2. Método e dados utilizados; 3. Resultados; 4. Consideragoes finais.

1.1 Contextualizacao

O Brasil passou por um intenso processo de reorganizacao territorial a partir da década de 1970,
momento em que as cidades médias passaram a apresentar um dinamismo maior e receber con-
tingentes migratorios vindos das aglomeragoes metropolitanas. Esse processo foi mais intenso
no interior de Sao Paulo, em uma espécie de “desconcentracao concentrada’, com migracao da
Regiao Metropolitana de Sao Paulo para os municipios do interior equipados com mais infra-
estrutura (GOULART; TERCI; OTERO, 2013). Em 2010, os 245 municipios de porte médio
no Brasil, abrigavam 25,46% da populagao nacional (IBGE, 2010). Entretanto, quando se fala
de mobilidade nesses centros urbanos, em 2015 apenas 8 municipios tinham projetos ou faixas

exclusivas de énibus em operagao (NTU, 2015).

De acordo com a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes por Onibus (NTU, 2013),
para a qualificacao e priorizacao espacial de transporte piblico as principais intervencoes fisicas

que podem ser implantadas sao:

e A separacao absoluta do fluxo de trafego, com auséncia de outros veiculos motorizados que

nao os de transporte piblico;
e A separacao fisica de trafego, caracteristica dos sistemas de BRT - Bus Rapid Transit;
e A separacao parcial do fluxo de trafego.

A separacao parcial do fluxo de trafego, categoria na qual as faixas exclusivas se enquadram,
¢ um dos tipos de solu¢ao mais comuns no mundo todo. Iniciativas de implantacao de faixas
exclusivas no Brasil remontam as décadas de 1970 e 1980 com diversos casos de sucesso. Consi-
deradas solucgoes de baixo custo financeiro, as faixas exclusivas eliminam ou reduzem a disputa
dos 6nibus por espago viario, proporcionando maior fluidez na circulagao viaria destes, aumento
de velocidade operacional, reducao dos custos operacionais e melhoria dos servicos ofertados a
populagao. Dado o curto prazo necessério para implantagao e o atendimento imediato das ex-
pectativas da populagao, as faixas exclusivas se apresentam como uma interessante solugao para
a priorizagao do transporte ptblico, contribuindo para melhoras significativas da circulagao nas
cidades e sendo uma solugao para as externalidades originadas no transporte individual (NTU,
2013).

Percebe-se entao, a necessidade de pesquisar essas cidades e desenvolver solugoes para as mesmas
antes que estas enfrentem os problemas ja observados nos grandes centros urbanos. A cidade
selecionada como objeto deste estudo de caso é Araraquara - SP, pois apresenta um alto indice

de motorizagao e nenhum projeto de priorizacao de transporte piblico por 6nibus.

O municipio de Araraquara, de maneira pioneira, instituiu um sistema de transporte piblico
por onibus elétricos conhecido como troleibus. A Companhia Troéleibus Araraquara foi criada
em 1959 e os troleibus estiveram presentes na cidade até a década de 1990, quando em virtude
do espraiamento urbano a flexibilizagao de rotas proporcionada pelos veiculos a diesel se tornou
mais atrativa (CTA, 2019a).

A Companhia Troleibus Araraquara continuou como operadora do sistema de transporte publico
coletivo até 2016, quando a prefeitura da cidade instituiu a CTA - Controladoria do Transporte
de Araraquara através da Lei Ordinaria n°8.680 (ARARAQUARA, 2016). Vinculada & Secreta-
ria de Transito e Transportes, a fungao da CTA ¢é regulamentar e fiscalizar os servigos piblicos de

transporte publico urbano. No mesmo ano, a operagao do sistema entrou em regime de concessao



Plano de Mobilidade de Araraquara

por 20 anos. Atualmente, a Viagao Paraty e a Viagao Cruz prestam os servigos de transporte
ptblico por 6nibus na cidade (CTA, 2019a).

Os dados de passageiros transportados, apresentados na Figura 1.1, confirmam a tendéncia de
queda apresentada anteriormente nas cidades médias. Em 2019, o volume de passageiros trans-
portados foi o menor desde 2006. Os dados de 2016 nao estao completos, possivelmente por
ser o ano de transicdo da operagao dos servigos. Além da queda de demanda do transporte
publico, houve aumento da taxa de motorizacao individual. De 2010 a 2019, a frota de veiculos
aumentou 43,54% e a de motocicletas, 33,19%. Em 2019, para cada 2,19 habitantes, havia 1
veiculo no municipio. Para cada 6,19 habitantes, 1 motocicleta. Os nimeros de 2010 eram de
2,77 e 2,19, respectivamente. Nota-se que o crescimento da frota é muito superior ao crescimento

populacional estimado em 13,14% (DENATRAN, 2020; IBGE, 2010; IBGE, 2020).

Figura 1.1: Passageiros transportados no sistema de transporte publico por énibus em Araraquara anualmente no periodo de 2006
a 2019
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CTA — Controladoria do Transporte de Araraquara (2019b, 2020)

Figura 1.2: Frota de veiculos e motocicletas de Araraquara no perfodo de 2006 a 2019
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de DENATRAN (2020).

1.2 Meétodos e dados utilizados

O modelo proposto é composto pela combinacao de dois métodos, uma anélise multicritério
através do AHP - Analytic Hierarchy Process (Processo Analitico Hierarquico) e um método de
otimizagao com solugao através de algoritmo genético. O primeiro, simplifica a rede de vias da
cidade levando em consideragao critérios socioeconémicos, de ocupagao espacial e de infraestru-
tura e operacao do sistema de transporte piblico existente; o segundo, fornece um conjunto de

solugoes possiveis para implantacao das faixas exclusivas.

Conforme pode ser observado por meio da Figura 1.3, o desenvolvimento desta pesquisa foi

realizado em 6 fases principais:

1. Anélise da bibliografia tanto de priorizacao de transporte publico por 6nibus como de

métodos empregados nesta dissertagao de mestrado;

2. Simplificagao e aprimoramento da rede de transporte, com selecao de vias elegiveis para

receber as faixas exclusivas através do método Analytic Hierarchy Process - AHP;

3. Elaboracao de um modelo de otimizagao;

Universidade Federal de Sao Carlos

Prefeitura Municipal de Araraquara



Plano de Mobilidade de Araraquara

4. Configuracao da rede de transportes;
5. Implementacao do modelo na rede configurada; e

6. Geoespacializagao dos resultados.

Figura 1.3: Etapas de trabalho da dissertacao
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Fonte: Elaborado pela autora (2021)

Uma explicacao mais detalhada das etapas desta pesquisa pode ser consultada em Borchers,
2021.

Os dados primérios dessa etapa foram obtidos junto ao IBGE (IBGE, 2010), & Prefeitura de
Araraquara e & CTA - Controladoria do Transporte de Araraquara. Para alguns critérios, como
os Polos Geradores de Trafego, os dados foram confirmados através do Google Maps. A seguir,
sao apresentados os mapas de cada critério utilizado no método, bem como as especificidades de

cada um.

1.2.1 Populagao

Os dados referentes a populacdo foram obtidos do Censo 2010 (IBGE, 2010) e, para os setores
consolidados da cidade, foi estimada para 2020 através de progressao geométrica. O crescimento
médio da cidade foi de 13,14% e aplicando esse fator de crescimento nesses setores, foi obtido o
valor de 228.012 habitantes, faltando, portanto, 8.060 moradores para completar a estimativa do
IBGE para 2019, que é de 236.072 habitantes (IBGE, 2020). Estes 8.060 habitantes foram alo-
cados nos condominios e loteamentos construidos e consolidados apds 2010. Devido a expansao
urbana, principalmente periférica, foi necessaria uma atualizacao dos setores censitarios e uma
estimativa da populacao residente nesses locais. Esse procedimento foi aplicado em areas consi-
deradas rurais no Censo de 2010, mas que apresentaram urbanizagao significativa desde entao.
A Figura 1.4 apresenta a estimativa para 2020 de populacao residente nos setores censitarios

consolidados e nos loteamentos criados apos 2010.

Figura 1.4: Populagao residente estimada para 2020 nos setores censitarios e nos loteamentos novos de Araraquara - SP
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Fonte: Elaborado pela autora (2021)
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Para os mapas de populacao e densidade, cuja origem foram os mapas disponibilizados pelo IBGE
(IBGE, 2010), compativeis com escala 1:250.000, foi necessario um ajuste na georreferenciagao
dos mesmos. Apos insercao dos arquivos do IBGE sobre a malha vidria disponibilizada pela
prefeitura, foram encontrados deslocamentos superiores a 400 metros entre os setores censitarios
e os eixos da malha viaria. Mesmo nas regioes centrais foram encontrados deslocamentos em
torno de 200 metros. Apesar dos deslocamentos maiores estarem localizados nos extremos da
cidade e serem aceitaveis para a escala na qual o IBGE apresenta os dados, os mesmos foram
considerados excessivamente grandes para a escala deste projeto. Para tentar minimizar o erro
de georreferenciamento, foi utilizado o complemento VectorBender para QGIS. O complemento
ajusta os elementos de uma camada vetorial a partir de pontos determinados. Para este trabalho,
foi utilizado o ajuste por 3 pontos, sendo selecionados um ponto no extremo norte, um no oeste
e um no sul. Mesmo apos os ajustes, as divisoes dos setores nao ficaram perfeitamente alinhadas
com a malha viaria, porém os deslocamentos cairam para cerca de 100 metros em pontos nos

extremos da cidade e para cerca de 60 metros ou menos nas regioes centrais.

1.2.2 Densidade

Os dados de densidade demogréfica foram obtidos a partir das caracteristicas dos setores censi-
tarios (IBGE, 2010) e dos loteamentos novos. A populagao estimada para cada setor foi dividida
pela respectiva area em hectare. A Figura 1.5 apresenta os valores obtidos de densidade em
habitantes/hectare (hab./ha).

Figura 1.5: Densidade habitacional (hab./ha) estimada para 2020 nos setores censitarios e nos loteamentos novos de Araraquara -
Sp
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Fonte: Elaborado pela autora (2021)

1.2.3 Indice de aproveitamento

A legislagao brasileira relativa ao desenvolvimento urbano designa que os municipios com mais
de 20 mil habitantes elaborem um plano diretor, no qual deve existir regulamentacao do uso
do solo, tal como o tipo de uso e a possibilidade de verticalizacdo em determinadas areas. E
comum os municipios relacionarem permissoes e restri¢coes a indices construtivos, onde valores

elevados representam uma maior possibilidade de densificagao na érea, orientando o crescimento
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das cidades (Brasil, 2001). O Indice de Aproveitamento Maximo (IAM) ¢ um destes indices e é

utilizado neste trabalho.

De acordo com o plano diretor de Araraquara, o zoneamento da cidade é composto por ZAMB —
Zonas Ambientais e ZEUS - Zonas de Estruturagao Urbana Sustentéavel, cada uma com subdivi-
soes com usos e indices de aproveitamento determinados (ARARAQUARA, 2014a). Na Figura
1.6 ¢ apresentado o mapa de acordo com os valores de Indice de Aproveitamento Méaximo (IAM)

normalizado.

Figura 1.6: Mapa de zoneamento urbano de acordo com o Indice de Aproveitamento Maximo (IAM) normalizado
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de Araraquara (2014a).

1.2.4 Polos Geradores de Trafego

O mapeamento dos PGT (Polos Geradores de Trafego) foi realizado através do Google Maps®) e
do Mapa de equipamentos urbanos do Plano Diretor de Araraquara (ARARAQUARA, 2014a).

Foram levantados centros comerciais e industriais, escolas e universidades, hospitais, locais de

prestagao de servigos publicos e administrativos, além de espagos de esporte e lazer (Figura 1.7).

Figura 1.7: Mapa dos Polos Geradores de Trafego de Araraquara - SP
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de Araraquara (2014a).

1.2.5 Hierarquia Viaria

A hierarquia viaria ¢ um critério determinante para a implantacao de faixas exclusivas de 6nibus
por ser um fator limitante de acordo com o Plano Diretor do municipio. Conforme apresen-
tado na Tabela 1.1, apenas as vias coletoras e arteriais podem ser utilizadas para transporte
publico. Apesar disso, foi constatado trafego de 6nibus em vias classificadas atualmente como
locais. Ainda, em virtude da especificidade da rede de transporte publico do municipio, com
grande circulagao em vias atualmente classificadas como coletoras, adotou-se o mesmo grau de
prioridade para vias arteriais e coletoras. A Figura 1.8 apresenta a espacializa¢ao da hierarquia

viaria no municipio.
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Tabela 1.1: Classificagdo funcional viaria de acordo com o Plano Diretor de Araraquara - SP

Tipo de via Tipologia Funcao Utilizagao
Vias . L Ligagoes regionais e Transporte passageiros e
o Rodovias e Vicinais )
regionais interurbanas cargas
) o Transp. coletivo, carga
Vias o . . Ligagoes Intraurbanas e ]
o Radiais e Perimetrais | . o pesada e veicular
arteriais Areas Transicao o
individual
Vi Conexao e Distribuicao | Transp. coletivo, carga
ias e~ . - :
Distribuicao Trafego local a Vias pesada e veicular
coletoras ] S
Estruturais individual
Vi Acesso local T te veicdl
ias ) ) o ransporte veicular
, bairros residenciais e | RPB o
locais o individual
comerciais
) Circulagao interna em ) )
Vias de . Acesso unidades Transporte veicular
condominios o ] o
acesso ] ) individuais individual
horizontais de casas

Fonte: Adaptado do Plano Diretor do Municipio de Araraquara (2014a).

Figura 1.8: Vias arteriais e coletoras de Araraquara - SP
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de Araraquara (2014a).

1.2.6 Rede de transporte publico por 6nibus

A rede de transporte piblico por 6nibus de Araraquara - SP é operada atualmente sob regime
de concessao por duas empresas, Empresa Cruz e Viagao Paraty, num total de 38 linhas. O sis-
tema possui linhas diametrais, radiais e circulares, sendo 4 delas com funcionamento durante a
madrugada (Corujoes). A Figura 1.9 mostra a espacializa¢ao da rede na malha viaria da cidade.
Os itinerarios das linhas foram obtidos no site do CAT — Consoércio Araraquara de Transportes

(2020).
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Figura 1.9: Sistema de transporte publico por énibus de Araraquara - SP
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CAT — Consércio Araraquara de Transportes (2020).

A maioria das linhas realiza atendimentos em alguns horarios do dia. Atendimentos sao variagoes
de itinerario que passam em ruas diferentes ou dao uma volta maior para abranger outro bairro.
Cabe destacar que a operacao através de atendimentos pode causar confusao para os usuarios,
uma vez que estes podem nao estar cientes das mudancas de tabela horaria ou de itinerario.
Ainda, essa forma de operacgao restringe o acesso ao sistema em alguns pontos da cidade, con-
forme pode ser observado na Figura 1.10, que mostra algumas areas nos extremos do perimetro

urbano da cidade que sao atendidas apenas dessa maneira.

Figura 1.10: Sistema de transporte publico por énibus de Araraquara com itinerarios base e atendimentos
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CAT — Consorcio Araraquara de Transportes (2020).

1.2.7 Fluxo de 6nibus por via por hora

O fluxo de 6nibus por via foi calculado a partir do itinerario descrito no site do CAT — Con-
sorcio Araraquara de Transportes (2020). Foram catalogados todos os logradouros pelos quais
cada linha passava, foram feitas corre¢oes do tipo “Avenida” para “Av.”, depois somadas todas
as ocorréncias por linha e por horario, gerando o fluxo total no logradouro por dia. Apods deter-
minar o fluxo total, foi feita a média simples para determinar o fluxo médio horario. Os valores
foram agrupados por periodos do dia, considerando periodo total de operagao (0-23h), horario
comercial (6-20h) e pico da manha (6-9h) e da tarde (17-20h). O Pico da Manha (6-9h) é o que
concentra o maior volume de veiculos, e é, portanto, o que vai ser utilizado no método AHP,

justamente por ser o mais critico.
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Cabe salientar que através desse método, o fluxo é considerado para todo o logradouro e nao
apenas trechos. E possivel que trechos de um mesmo logradouro tenham mais fluxo que outros,
e, portanto, a trechos com menor fluxo foram atribuidos valores inflados. Entretanto, como a
soma foi feita por logradouros e nao por trechos, a obtencao dessa informagao de maneira mais
precisa tomaria um tempo desproporcional ao objetivo do trabalho. Ainda, considerando a fina-
lidade deste trabalho, que é estabelecer corredores prioritarios de transporte, se faz necessaria a
continuidade das condigoes da via, justificando novamente a adocao dos valores de fluxo obtidos

pelo site, mesmo que haja pequenas alteracoes em alguns trechos.

Na espacializacao dos dados no software QGIS, apresentada Figura 1.11, foram mantidos os

dados de fluxo apenas nos trechos onde hé circulagao de 6nibus acima de seis veiculos por hora.

Figura 1.11: Fluxo médio de dnibus por via por hora durante o pico da manha (6-9h)
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CAT — Consorcio Araraquara de Transportes (2020).

1.3 Resultados

Nesta secao constam os resultados referentes a todas as etapas metodologicas deste estudo. Os
resultados sao apresentados de maneira sequencial, com o refinamento da rede através do método
AHP, a construcao da rede simplificada para otimizacao, a otimizacao dessa rede e a geoespaci-

alizagao dos resultados computacionais.

1.4 Resultado AHP

Os mapas de critérios foram considerados na analise AHP seguindo a ordem de importéncia e os

pesos que constam na Tabela 1.2.

Tabela 1.2: Pesos utilizados e ordem de importancia de cada critério no método AHP.

Critério Média | Ordem de importancia
Populacao 0,201 1
Densidade 0,200 2
PGTs 0,199 3
Fluxo de 6nibus por via/h 0,129 4
Hierarquia viéaria 0,113 )
Indice de aproveitamento 0,079 6
Circulagao de 6nibus atualmente | 0,079 7

Fonte: Elaborado pela autora (2020).

O método AHP apresenta como resultado os eixos prioritarios de intervengao, sendo estes todos
os destacados na Figura 1.12. Ressalta-se que quanto maior a pontuagao do eixo no método
AHP, mais escura é a representacao no mapa. Os resultados obtidos através do método AHP
mostram que as vias selecionadas correspondem a eixos tradicionais de transporte na cidade e

formam uma rede conectada, caracteristica desejada em redes de transporte.
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didatas a receber implantacao de faixas exclusivas. Para obter o conjunto de vias candidatas

a receber implantagao de faixas exclusivas, o resultado do método AHP foi poligonizado, i.e.,

Figura 1.12: Resultado do método AHP - areas prioritarias para implantagao de faixas exclusivas de 6nibus em Araraquara - SP
transformado do formato raster para o formato vetor. Depois de realizados os ajustes, a rede
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o
o TFE5000 F0000 FAS000
7545000 N 7595000
TSI0000 7590000
FER0000 FER0000
7585000 g 7545000
&
'_""'F : , 7585000 .' TR5000
o i 2 3 4 ke .
L — —
TA5000 TH0000 FH5000
Legenda
Malha vidria L 1 2 3 4 km
Vias prioritarias para implantacdo de faixas exclusivas — T— : .
12 Menor prioridade TE5000 790000 TIS000
- i
= S o i
i i i Bncia: = Rede simplificada para otimizacdo Dt
| Maior prioridade Sistema de referéncia: SIRGAS 2000 | Malha vidria | Sistema de referéncia: SIRGAS 2000

Fonte: Elaborado pela autora (2020). Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Com base nos resultados da analise AHP foi elaborada uma rede simplificada com as vias can-
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1.5 Resultados do modelo de otimizacao — Fronteira de Pa-

reto

O comprimento total considerado da rede simplificada é de 54,03 quilometros, ou seja, essa é
a quilometragem maxima admitida no problema para implantagao de faixas exclusivas. Se ne-
nhuma faixa exclusiva é implantada, o tempo de circulagao total na rede é de 231,56 minutos. Se
todos os links recebem faixa exclusiva, o tempo de circulagao total na rede é de 165,40 minutos.
Salienta-se que todo o processo de otimizacao busca as melhores alternativas entre esses dois
extremos, i.e., ¢ um processo de trade off entre essas duas variaveis, distancia e tempo, ou seja,

aumentando um, o outro diminui.

Na Figura 1.14 sao apresentados os individuos da geragao 2000.

Figura 1.14: Individuos da geragao 2000, fronteira de Pareto e demais fronteiras

0]

=
=]
| 3
3
F

Sﬂ' \ B -

G by £

0

2= ({ /ponuacio AHP) * (distincia))
g
r

A
dn

40 &)

F

30
175 185 195 205 215

Fi - Tempo total na rede (minutos)

» Outras frontemras  « Fronteira de Pareto

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Como o procedimento do algoritmo NSGA-II para pois o numero de geragoes foi atingido, nao

sao realizados os procedimentos de selecao para a proxima geragao e, portanto, a populacao total

de individuos na figura ¢ de 2N. Percebe-se que a fronteira de Pareto assume um comportamento

similar ao de uma reta e ha uma lacuna entre os valores 195 e 205 de F1 e 40 e 55 de F2.

O valor minimo para a funcao objetivo 1, i.e., tempo total de circulagdo na rede, obtido nos
individuos na fronteira de Pareto foi de 176,90 minutos, ao qual estao associados o valor de
90,83 na fung@o objetivo 2 e 44,64km de faixas exclusivas (Ponto A da Figura 1.14). Quando
comparado com a op¢ao extrema de implantacao de faixas exclusivas em todos os links da rede,
h& um aumento de tempo total de 11,50 minutos e um decréscimo de 9,39km de faixas exclusivas
implantadas. Se comparado com a opcao de nao implantacao de faixas exclusivas, o tempo total

na rede é reduzido em 54,66 minutos, cerca de 23,6%.

O valor méximo para a funcao objetivo 1 obtido nos individuos na fronteira de Pareto foi de
209,68 minutos, ao qual estao associados o valor de 32,44 na funcao objetivo 2 e 17,87km de
faixas exclusivas (Ponto E da Figura 1.14). Quando comparado com a opgao de implantagao de
faixas exclusivas em todos os links da rede, h4 um aumento de tempo total de 44,28 minutos e
um decréscimo de 36,16km de faixas exclusivas implantadas. Se comparado com a op¢ao de nao
implantacao de faixas exclusivas, o tempo total na rede é reduzido em 21,88 minutos, cerca de

9,45%.

Para atender ao objetivo de fornecer propostas de redes prioritarias de transporte publico por
onibus através da espacializacao em SIG dos resultados mateméticos do método de otimizacao,
foram selecionados os individuos da fronteira de Pareto destacados na Figura 1.14, de IDs A, B,
C, D e E, cujos atributos sao apresentados na Tabela 1.3. Os pontos A e E foram selecionados
por representarem pontos extremos na fronteira. Os pontos C e D representam os pontos limites
da lacuna que foi formada na fronteira de Pareto ao longo da evolucao das geragoes. Ja o ponto
B, foi selecionado para mostrar uma solucao intermediéria entre os pontos A e C. Dessa forma, a
selecao desses pontos permite a visualizacao espacial de redes de transporte com diferentes con-
figuracoes e atributos. Os valores da quilometragem de faixas exclusivas apresentados na Tabela
1.3 derivam dos valores da funcdo objetivo 2 (F2), e para o célculo, foi excluida a ponderagao

através da pontuagao AHP. Esses individuos serao melhor discutidos na proxima subsecao.
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Tabela 1.3: Atributos dos individuos selecionados para espacializagao.

A B C D E
Valores da funcio objetivo 1 (F1) [minutos| | 176,90 | 185,14 | 194,45 | 205,14 | 209,68

Redugao de tempo (comparado & alternativa

c R _ _ 23,6% | 20,0% | 16,0% | 11,4% | 9,4%
de nao implantacao de faixas exclusivas)

Valores da fungao objetivo 2 (F2) 90,83 74,14 | 57,82 | 39,70 | 32,44
Quildémetros de faixas exclusivas 44,64 37,91 |30,31 | 21,57 | 17,87

% de implantacao de faixas exclusivas em

~ ] 82,6% | 70,2% | 56,1% | 39,9% | 33,1%
relacao ao total de quilometros da rede AHP

% de implantacao de faixas exclusivas em
relacao ao total de vias com circulacao de 11,71% | 9,95% | 7,95% | 5,66% | 4,69%

Onibus na cidade

% de implantacao de faixas exclusivas em 305% | 2.50% | 2.07% | 1.47% | 1.22%

relacao ao total de vias da cidade

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Aqui, pretende-se discutir os resultados do ponto de vista fisico e analisar a viabilidade de im-
plantacao das solugoes do algoritmo de otimizagao. Para tal, foram espacializados os individuos
de A, B, C, D e E. Ainda, ao final, é apresentada uma analise da porcentagem de vezes que cada
um dos links foi selecionado nos individuos da fronteira de Pareto da geracao 2000. Nos mapas
a seguir (Figuras 1.15 a 1.20), os valores apresentados junto aos links, representam o ID de cada

link.

Para analise das solugoes, conforme descrito no item 3.6, foi utilizada a estimativa de populacao
do IBGE para 2019, que é de 236.072 habitantes. Para essa populacao, o indicador “quilémetros
de vias dedicadas exclusivamente ao transporte ptblico por 100.000 habitantes” atinge o valor de
10 e entra na categoria “amarelo” se forem implantados 23,61 quilémetros de faixas exclusivas e o
valor 40 — categoria ‘“verde” — com a implantacao de 94,43 quilometros de faixas exclusivas. Trés
solugoes (A, B e C) apresentam valores acima de 10 nesse indicador, entretanto, nenhuma solugao
se encaixa na categoria “verde”, justamente pelo rigor dos valores propostos pelo BID (2013). A
extensao total de vias de Araraquara - SP é de 1.464,24 quilometros e as vias onde ha circulagao
de 6nibus somam 381,08 quilémetros, ou seja, a exigéncia do BID para que Araraquara — SP seja

considerada sustentéavel é de prioridade em cerca de 25% das vias onde ha circula¢do de 6nibus.

Dadas as condigoes orcamentérias brasileiras, essa exigéncia é impraticével e, portanto, solugoes
acima de 10 km / 100.000 habitantes sdo consideradas satisfatorias neste trabalho. Nessa analise
também serao utilizados os valores apresentados pelo IDEC - Instituto Brasileiro De Defesa Do
Consumidor (2020), para as cidades de Curitiba (9,27 km / 100.000 habitantes), Porto Alegre
(8,63 km / 100.000 habitantes) e Sdo Paulo (6,49 km / 100.000 habitantes), que possuem os

maiores valores para o indicador nas doze cidades estudadas pelo instituto.

O individuo A, apresentado na Figura 1.15, é o que possui o menor tempo total na rede e a maior
quilometragem de faixas implantadas dos cinco individuos espacializados. Possui um tempo to-
tal na rede de 176,90 minutos e 44,64 km de faixas exclusivas implantadas, cerca de 11,71% da
quilometragem de vias onde ha circulagao de 6nibus na cidade, ou seja, nessa configuracao, cerca
de 11,7% da rede de transporte publico seria prioritaria. Em relacao ao total de vias da cidade,
representa cerca de 3,05%. Cabe apontar que, mesmo esta solucao, que é a mais custosa em
termos de implantacao, ainda representa um percentual pequeno em relacao ao total de vias da
cidade e mesmo das vias onde hé circulagao de dénibus. Por outro lado, representa uma reducao
de cerca de 23,61% no tempo total de viagem na rede. A classificacao de acordo com o BID seria
“amarela”, com o maior valor de indicador, que é de 18,91km/100.000 hab., maior que os valores

apresentados por Curitiba, Porto Alegre e Sao Paulo.

O individuo B, apresentado na Figura 1.16, possui um tempo total na rede de 185,14 minutos
e 37,91 km de faixas exclusivas implantadas, cerca de 9,95% da quilometragem de vias onde hé
circulacao de onibus e 2,59% das vias da cidade. Em relacao aos cinco individuos espacializa-
dos, possui o segundo menor tempo total na rede e a segunda maior quilometragem de faixas
implantadas. A classificacao de acordo com o BID seria “amarela”; pois o valor do indicador é de
16,06 km/100.000 hab., acima dos valores das cidades de referéncia Curitiba (9,27), Porto Alegre
(8,63) e Sao Paulo (6,49).

O individuo C, apresentado na Figura 1.17, possui um tempo total na rede de 194,45 minutos
e 30,31km de faixas exclusivas implantadas, cerca de 7,95% da quilometragem de vias onde héa
circulagao de dnibus e 2,07% das vias da cidade. Em relagao aos cinco individuos espacializados,
fica em na posicao intermediaria em termos de tempo total na rede e quilometragem de faixas
implantadas. A classificacao de acordo com o BID seria “amarela”, com um valor de indicador
de 12,84 km/100.000 hab., maior que os valores apresentados por Curitiba, Porto Alegre e Sao

Paulo.
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Figura 1.15: Vias selecionadas para implantagao de faixas exclusivas — solugdo individuo A da geragao 2000

7B7500 0000 FA500 TAS000
A
7SSO0 7592500
TEH0000 70000
7587500 FRE7500
o H
[ — |
7R7S00 TS0000 TIZ500 TIS000
Legenda
— Rede simplificada para otimizagdo

— Solucdo individuo A - vias selecionadas para implantacio de faixas exclusivas

Resultados otimizacio: | sistema de : UTM
Fl = 176,90 minutos Zona: 225 projesse
F2 = 90,83

Sistema de referéncia: SIRGAS 2000
| Faixas cxclusivas = 44,54 km _

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Figura 1.16: Vias selecionadas para implantagdo de faixas exclusivas — solugao individuo B da geracao 2000

FE7E00 FIO000 TAZE00 FAS000
2\
TEH2500
FES0000
FEETS00
TETEI0 FA0000 TAFE00 FAS000
Legenda

— Rede simplificada para otimizacso
— Solucao individuo B - vias selecionadas para implantacio de faias exdusivas

Resultados nl:imi:agln: Sisterna d i : UTM

F1 = 185,14 minutos Tona: ::4..'55'= prgecdo

F2 = 74,14 Sisterna de referéncia: SIRGAS 2000
Falxas exclusivas = 37,91 km

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

THO2E00

T590000

TERTS00
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Figura 1.17: Vias selecionadas para implantacao de faixas exclusivas — solucao individuo C da geragao 2000

787500 790000 792500 75000
A
7ES2500 7ES2500
TEH0000 FEHO000
TSATS00 TERTS00
7R7S00

Legenda

— Rede simplificada para otimizagdo

— Solucdo individuo C - vias selecionadas para implantac3o de falxas exclusivas
Resultados otimizagan: Sistema de pegdo: UTM

Fl = 194,45 minutos Zona: 225 e

F2=35782 Sistema de referéncia: SIRGAS 2000
Faixas exchusivas = 30,31 km

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

O individuo D, apresentado na Figura 1.18, possui um tempo total na rede de 205,14 minutos

e 21,57 km de faixas exclusivas implantadas, cerca de 5,66% da quilometragem de vias onde héa
circulacao de dnibus e 1,47% das vias da cidade. Em relagao aos cinco individuos espacializados,
possui o quarto maior tempo total na rede e a segunda menor quilometragem de faixas implan-
tadas. A classificacao de acordo com o BID seria “vermelha”, pois o valor do indicador é de 9,14
km/100.000 hab., mas ainda assim a solu¢ao apresenta um valor proximo ao valor de Curitiba

(9,27) e maior que os valores apresentados por Porto Alegre (8,63) e Sao Paulo (6,49).

O individuo E, apresentado na Figura 1.19, possui um tempo total na rede de 209,68 minutos
e 17,87km de faixas exclusivas implantadas, cerca de 4,69% da quilometragem de vias onde hé
circulacao de dnibus e 1,22% das vias da cidade. Possui o maior tempo total na rede e a menor
quilometragem de faixas implantadas em relacao aos cinco individuos espacializados. A classi-
ficagao de acordo com o BID seria “vermelha”; pois o valor do indicador é de 7,57 km/100.000

hab., maior apenas que o valor apresentado por Sao Paulo (6,49).

Por fim, na Figura 1.20 e na Tabela 1.4, é apresentada uma analise da porcentagem de vezes que
cada um dos links/logradouros foi selecionado nos individuos da fronteira de Pareto da geragao
2000. O percentual de 100% representa que o link foi selecionado como solucao para implantacao
de faixas exclusivas em todos os individuos da fronteira de Pareto, ao passo que 0% representa

que o link nao foi selecionado em nenhum individuo.
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Figura 1.18: Vias selecionadas para implantagado de faixas exclusivas — solugdo individuo D da geragao 2000

TRIS00 TS0000 TAI500 TAS000
7592500
590000
TET00
o 1
[ aa— |
FHTS00 FA0000 FIE500 TI5000

Legenda
= Rede simplificada para otimizacao
= Solucdo individuo D - vias selecionadas para implantacio de faixas exclusivas

Resultados otimizacdo: Sisterna de projecio: UTM
F1 = 205,14 minutos Zona: EEE
F2 = 39,70 Sistema de referéncia: SIRGAS 2000

Faixas exclusivas = 21,57 km

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

7592500

590000

TEETE00

7592500

500000

TERTS00

Figura 1.19: Vias selecionadas para implantagido de faixas exclusivas — solugdo individuo E da geragao 2000

TRIS00 FHO000 TAE500 TIS000
o 1
N ES—
TETE00 TH0000 FZ500 795000
Legenda

= Rede simplificada para otimizagao
= Soplucio individuo D - vias selecionadas para implantacio de faixas exclusivas

Resultados otimizago: Sistema de projecBo: UTM
Fl = 205,14 minutos Tona: zﬁe
F2 = 39,70 Sisterna de referéneia: SIRGAS 2000

Faixas exclusivas = 21,57 km

Fonte: Elaborado pela autora (2021).
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Figura 1.20: Mapa de percentual de selecio do link/logradouro nos individuos da fronteira de Pareto da geracio Tabela 1.4: ID, logradouro e percentual de selegio do link /logradouro nos individuos da fronteira de Pareto da geragao 2000.
787500 780000 792500 795000 (onte)
Percentual de sele¢ao do link/logradouro
& 'E‘i}\ Logradouro nos individuos da fronteira de Pareto
% da geracao 2000
* Sete de Setembro 47,70%
José Bonifacio 100,00%
7652500 7592500 Sao Bento 100,00%
Santo Antonio 6,40%
Padre Manoel Nobrega 78,50%
Barroso 0,60%
Padre Antonio Cezarino 97,70%
Castro Alves 64,00%
530000 590000 Presidente Vargas 72,10%
Bento de Abreu 100,00%
Napoleao Selmi Dei 95,30%
Paulista 4,10%
Joao Batista de Oliveira 19,20%
2587500 7587500 Francisco Vaz Filho 15,10%
9 de Julho 100,00%
Padre Francisco Colturato 99,40%
Padre Francisco Colturato 63,40%
9 de Julho 95,90%
— Armando De Salles Oliveira 98,80%
B i i i Mauricio Galli 100,00%
Legenda Picasso 70,30%
Percentual de vezes que o link foi selecionado como solucio para implantacio de faixas exclusivas na Fronteira de Pareto ’
:E%?ID% Maria Antonia Camargo de Oliveira | 97,70%
20 - 40% Carlos Gomes 70,30%
giﬁ Expedicionarios do Brasil 19,80%
:ﬁga%% . Expedicionarios do Brasil 69,80%
Sistema de projecio: UTM Expedicionarios do Brasil 97,70%
;mzje seferineia: SIRGAS 2000 Castro Alves 98,30%

Elaborado pela autora (2021).
Fonte: Elaborado pela autora (2021).
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(Continuagéo) Tabela 2.4: ID, logradouro e percentual de selegdo do link/logradouro nos individuos da fronteira de Pareto da

geragao 2000. (Continua)

(Conclusao) Tabela 2.4: ID, logradouro e percentual de selegdo do link/logradouro nos individuos da fronteira de Pareto da geragao

2000

Logradouro

Percentual de selegao do link /logradouro
nos individuos da fronteira de Pareto

da geracao 2000

Logradouro

Percentual de selegao do link /logradouro
nos individuos da fronteira de Pareto

da geracao 2000

Castro Alves 54,10%
Jose Bonifacio 2,30%
Jose Bonifacio 75,00%
Jose Bonifacio 14,50%
Sete de Setembro 99,40%
Barroso 23,80%
Barroso 17,40%
Bento de Abreu 95,90%
Luiz Alberto 95,90%
Napoleao Selmi Dei 100,00%
Paulista 70,90%
Paulista 98,30%

Maria Antonia Camargo de Oliveira | 98,80%

Mauricio Galli 100,00%
Pablo Picasso 22,10%
Francisco Vaz Filho 62,80%
Joao Batista de Oliveira 27,30%
Joaquim Vieira dos Santos 100,00%
Joaquim Vieira dos Santos 1,70%
Maria Antonia Camargo de Oliveira | 95,30%
Santo Antonio 70,30%
Maria Antonia Camargo de Oliveira | 99,40%
Expedicionérios do Brasil 99,40%
Padre Francisco Colturato 98,80%
Padre Francisco Colturato 100,00%
Castro Alves 81,40%
Sao José do Rio Preto 0,00%
America 19.20%
Dr. José Logatti 9,90%
Picasso 72,10%
Barroso 1,70%
Napoleao Selmi Dei 100,00%
Alberto Santos Dumont 0,00%
Jose Bonifacio 0,00%
Maria Antonia Camargo de Oliveira | 23,30%

Padre José De Anchieta 95,90%
Alberto Santos Dumont 100,00%
Alberto Santos Dumont 100,00%
Barroso 100,00%
Barroso 98,80%
Portugal 75,00%
Sao Bento 92,40%
9 de Julho 50,60%
9 de Julho 100,00%
Mauricio Galli 89,50%
Armando de Salles Oliveira 16,30%
Padre Jose de Anchieta 0,00%
Matheus de Nobile 0,00%
Dr. Edson Baccarin 93,00%

Elaborado pela autora (2021).

“Percentual de vezes que o logradouro foi selecionado como solugao para implantacao de faixas
exclusivas, onde 100% equivale & selegdo em todos os individuos da fronteira de Pareto.

Elaborado pela autora (2021).
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1.6 Consideracoes Finais

As vias selecionadas através do método AHP correspondem a eixos tradicionais de transporte
na cidade e formam uma rede conectada, caracteristica desejada em redes de transporte, com
excecao de alguns trechos pequenos em regides periféricas. E possivel ressaltar também que as
vias selecionadas nesta etapa se localizam em zonas populosas ou onde se concentram as maiores
densidades da cidade, mas nao necessariamente correspondem somente a vias arteriais da cidade.
Tais resultados corroboram parcialmente a hipotese adotada de que as faixas exclusivas deverao
ser implantadas proximas a areas urbanas consolidadas e com alta densidade populacional da
cidade, assim como geralmente acontece em centros urbanos de grande porte. Ainda, outra es-
pecificidade da rede pré-selecionada no método AHP é que ela coincide, em sua maioria, com a
rede de troleibus, que operaram na cidade até o fim da década de 1990. Pode-se concluir a partir
disso, que de fato a cidade se desenvolveu em torno desse sistema de transporte, uma vez que
20 anos depois de sua desinstalagao, as vias por onde o troleibus passava ainda aparecem como

prioritarias para implantagao de faixas exclusivas de 6nibus.

As solugbes mateméticas do método de otimizagao, quando espacializadas em SIG, mostram
redes prioritarias plausiveis de serem implementas e que representam reducao no tempo total
de viagem na rede de 9,45 a 23,6%. Os comprimentos totais de cada solu¢ao variam de 17,87
a 44,64 quilometros. Os resultados desta etapa corroboram a hipotese de que haveria redugao
significativa dos tempos de viagem no processo de otimizagao de modo a viabilizar e justificar a
implantacao de faixas exclusivas de 6nibus na cidade de Araraquara — SP. Apesar da simplificacao
matemaética realizada, considerando-se uma circulagao tnica na rede, as redugoes nos tempos de
viagem sao de, no minimo, 9,45% ou 21,88 minutos na menor rede resultante da otimizacao. A
reducao pode chegar a 23,61% ou 54,66 minutos, se considerada a rede mais extensa, composta
por 44,64 quilometros de faixas exclusivas. Cabe apontar que, mesmo a solu¢ao mais custosa em
termos de implantagao (com 44,64 km), ainda representa um percentual pequeno em relagdo ao
total de vias da cidade (3,05%) e mesmo das vias onde ha circulagao de 6nibus (11,71%). Por

outro lado, representa uma reducao de cerca de 23,61% no tempo total de viagem na rede.

A combinagao de ambos os métodos para o processo de tomada de decisao configura-se como
uma das principais contribuicoes realizadas por este trabalho, justamente pela possibilidade de
replica-lo em outras cidades onde dados de pesquisas origem-destino nao estao disponiveis, sem
deixar de incluir aspectos socioecondémicos na analise. Ainda, este trabalho apresentou uma das
primeiras aplicagoes de um método de otimizacao com solugao através de algoritmo genético em
uma rede real de uma cidade brasileira. Por fim, destaca-se como contribuicao a analise espacial

dos resultados matematicos, que possibilita a demonstracao das alternativas no contexto urbano.
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Capitulo 2

DOTS na Mobilidade Urbana: analise em

vias urbanas de Araraquara - SP

A relatorio da pesquisa a seguir foi realizada no ano de 2021 , e os dados foram compartilhados
do TCC de Rafael Augusto de Oliveira (pesquisador PLAMOB)

Esta etapa deste relatério é composta de 3 fases:

1. Apresenta sucinta revisao a bibliografica e explica a adaptagao dos conceitos da metodolo-

gia DOTs e Ruas Completas, reunindo parametros reconhecidos;

2. Analisa e avalia critérios e metodologia aplicada nas 3 vias urbanas de Araraquara /SP e

pontua por seus atributos segundo principios de DOTs;

3. Apresenta tabelas resumos com pontuacao a fim de colaborar com prognéstico a ser reali-
zado na proxima etapa do PLAMOB.

Principais principios adotados: Cidades para pessoas. Planejamento Urbano orientado pela Mo-
bilidade Ativa e o conceito Ruas Completas da World Resource Institute Brasil (WRI Brasil) ,

conhecido também pelo termo Urbanismo Tético.

2.1 Metodologia DOTs e Ruas Completas

O extinto Ministério das Cidades criou, por meio de parceria com o WRI Brasil, uma colecao de
cadernos técnicos para projetos de mobilidade urbana, sendo um deles exclusivamente voltado
ao transporte ativo, com critérios gerais para a implantacao de infraestrutura adequada para

este grupo de usuarios. Compilando normas técnicas e referéncias bibliograficas (nacionais e
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internacionais), o material buscou oferecer subsidios para a concep¢ao, avaliagdo e aprovagao
de projetos envolvendo calcadas, ciclovias e ciclofaixas, como forma de garantir a seguranca e
acessibilidade a todas as pessoas (BRASIL, 2017).

A concepcao de Ruas Completas busca facilitar que as pessoas atravessem as ruas, caminhem até
lojas e andem de bicicleta, mas também prevé a criagao de uma rede viaria eficiente e solugoes
sensiveis ao contexto, favorecendo o transporte coletivo seguro para o maior niimero de usuarios
e 0 acesso a ele com seguranca. As Ruas Completas coordenam vérios elementos viarios — como
infraestrutura, pavimentacgao, mobiliario urbano, sinaliza¢ao, iluminagao, arvores e vegetagao —
para uso, aproveitamento e entendimento do espacgo piblico. Um projeto que pretenda seguir
essa natureza deve contemplar a acessibilidade em primeiro lugar, desenho inclusivo, principios
de seguranga, eficiéncia para todos os cidadaos, integragao urbana e continuidade (WELLE et
al., 2015).

Figura 2.1: Principais objetivos das Ruas Completas em regides centrais das cidades
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Fonte: Autoria préopria (2021)



Plano de Mobilidade de Araraquara

Outro importante conceito que associa mobilidade ao planejamento urbano ¢ o de Desenvol-
vimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), definido pelo Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2017) como um conceito de projetar os espagos urbanos
para acolher pessoas, atividades, edificacoes e espacos piiblicos em éreas integradas ao restante

da cidade por um transporte piblico de qualidade e facilmente conectadas a pé ou por bicicleta.

Os conceitos de Ruas Completas e DOTS vao ao encontro de principios e diretrizes definidos

pela Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, também conhecida como Lei da Mobilidade Urbana,
que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. O dispositivo apresenta, entre outros
principios e diretrizes, a acessibilidade universal, o desenvolvimento sustentavel das cidades (em
dimensoes socioecondmicas e ambientais), prioridade dos modos de transportes nao motorizados
sobre os motorizados e dos servigos de transporte coletivo sobre o transporte individual motori-

zado e equidade no uso do espago publico de circulagao, vias e logradouros (BRASIL, 2012).

2.2 Pesquisa na area central de Araraquara

A area de estudo estd mostrada na Figura 2.2.

Figura 2.2: Delimitagdo da area de estudo
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Esta drea compreende a Avenida Sete de Setembro (com comprimento de cerca de 1,34 km, em
vermelho) e os trechos das ruas Nove de Julho (cerca de 0,92 km, em azul) e Voluntarios da
Pétria (cerca de 0,95 km, em verde) entre a Avenida José Bonifacio e suas interse¢oes com a
Avenida Sete de Setembro, com comprimento total estimado em 3,21 km. Estao inseridos nesses

espagos, respectivamente, o Centro Comercial do Carmo e os bulevares Nove de Julho e dos Oitis
(ou Voluntérios da Péatria).

2.3 Avaliacao e analise de resultados

Preliminarmente a area de estudo foi avaliada e analisada por meio do método indicado pelo
Padrao de Qualidade DOTS 2017 (ITDP, 2017), a fim de gerar um diagnostico inicial referente
aos aspectos observados pelo conceito em cada uma das vias. O levantamento de dados incluiu
trabalhos em campo, com registros textuais e fotograficos, além de consulta a mapas, imagens de
satélite e dados de um Sistema de Informagao Geografica (SIG), documentos, mapas e projetos
publicos, dados estatisticos e de zoneamento urbano municipal. Alguns dados foram consulta-
dos e tratados com auxilio da ferramenta QGIS (versao 3.10), por meio do banco publico de
dados fornecido pelo projeto OpenStreetMap. Um panorama geral dos principios indicados pelo

método e seus respectivos objetivos de performance é apresentado na Tabela 2.1 a seguir.

Tabela 2.1: Panorama geral dos principios de DOTS e seus objetivos de performance

Principio Objetivo
Caminhar Criar bairros que estimulem as pessoas a andar a pé
Pedalar Priorizar redes de transporte ativo
Conectar

Criar redes densas de ruas e caminhos

. Prover acesso a sistemas de transporte coletivo
Transporte publico

de qualidade, confiaveis e integrados a cidade

. Estimular a mistura de usos do solo, a diversidade
Misturar
demografica e de renda

Otimizar a densidade de ocupacao de forma
Adensar

correspondente & capacidade do transporte coletivo

Reestruturar as areas urbanas para encurtar
Compactar

as viagens casa-trabalho-casa

Aumentar a mobilidade regulamentando o uso
Mudar de estacionamentos e de vias publicas por

veiculos individuais motorizados

Fonte: Adaptado de ITDP (2017).
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Ja a relacao entre o tipo de levantamento realizado, tendo em vista a avaliacao de cada um dos

principios, e das fontes dos dados consultados e ou levantados consta na Tabela 2.2.

Tabela 2.2: Relagdo entre tipos de dados, levantamentos e fontes referentes ao Padrao de Qualidade DOTS 2017

Principio Tipo de levantamento Fontes de dados

Condicao das calgadas

Condicao das travessias

Caminhar —
Condicao das fachadas dos

edificios

- Levantamento de campo
Elementos de sombra e abrigo

nas calcadas

Condigao das vias para uso de

bicicleta

Pedalar Estacionamento de bicicletas

em estagoes de transporte coletivo

Estacionamento de bicicleta

em edificios

Acesso de bicicletas aos edificios

Comprimento das quadras

Conectar —
Conectividade

L Distancia de caminhada até um Mapas e imagens de satélite
Transporte publico

ponto de acesso ao transporte coletivo

Distancia de caminhada a servigos

locais

Misturar Distancia de caminhada a parques

e espacos de lazer

Usos do solo Zoneamento urbano municipal

Porcentagem de unidades residenciais | e levantamento de campo

voltadas & habitacao popular

Fonte: Adaptado de ITDP (2017).

Na Tabela 2.3 a seguir apresenta-se a relagao entre tipos de dados e levantamentos assim como

as fontes a serem obtidos os dados conforme padrao DOTS 2017.

Tabela 2.3: Relagdo entre tipos de dados, levantamentos e fontes

Principio | Tipo de levantamento Fontes de dados

Ad Densidade nao residencial Calculos, dados estatisticos e
ensar
Densidade residencial de zoneamento urbano municipal
Insercao urbana Mapas, imagens de satélite e dados
Compactar — - o
Opcoes de transporte coletivo | de zoneamento urbano municipal
Estacionamento fora da via . .
. Mapas, imagens de satélite e
Mudar Densidade de acessos de

) _ levantamento de campo
veiculos motorizados

Area destinada as pistas de

rolamento

Fonte: Adaptado de ITDP (2017).

Destaca-se no método como importante objetivo a ser alcangado que a criagao de novos espacgos
urbanos respeite o contexto local, a comunidade que ali reside e frequenta, suas identidades,
necessidades e prioridades, os usos do solo presentes e suas relagoes com os proprios edificios.
Que os espagos publicos sejam vibrantes e atrativos como espago de permanéncia (e ndo apenas
de passagem), capazes de fornecer atividades sociais, civicas e recreacionais. F que esses espagos
ainda melhorem a sustentabilidade ambiental da cidade (principalmente por meio da vegetacao
urbana e paisagismo, seus maiores aliados), reduzindo os efeitos de ilhas de calor, escoamento de

aguas pluviais, redugao do consumo de energia e da emissao de gases do efeito estufa.

Assim, como hé incentivo pela ocupacao das ruas pelas pessoas e seus deslocamentos, espera-se
uma melhora na qualidade e vitalidade das atividades economicas, pois h& mais pessoas e bens se
movendo pela cidade. Ou seja, as Ruas Completas devem ser inclusivas e favorecer a igualdade
social, removendo barreiras e oferecendo oportunidades para todas as idades, rendas, géneros,
habilidades e grupos sociais - realcando a necessidade da participacao social em todas as suas
etapas. E por serem sensiveis a tao diferentes demandas, devem, ainda, ser flexiveis e aptas a se
adaptar as mudangas de necessidades e prioridades ao longo do tempo, considerando beneficios

econdmicos, sociais e ambientais, seus custos e ainda sua construgao, operacao e manutencgao.

Com efeito, o projeto de uma rua que seja considerada completa deve atingir varios objetivos e
atender as necessidades e demandas de todos os seus usuérios, cumprindo plenamente sua funcao

como via publica. Caso um ou varios desses objetivos nao sejam atingidos, a rua nao pode ser
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considerada completa - ja que, assim, uma ou mais diretrizes nao sao respeitadas e, consequente-
mente, um ou varios grupos de usuérios nao sao adequadamente atendidos. A Tabela 2.4 resume

todas as diretrizes discutidas apontadas nesta subse¢ao e também indicadas por Toronto (s.d.b.).

Tabela 2.4: Resumo das diretrizes gerais para projetos em Ruas Completas

Eixos Objetivos

Melhorar a seguranca e a acessibilidade

Ruas para pessoas Oferecer as pessoas escolhas e redes conectadas

Promover uma vida saudével e ativa

Respeitar o contexto local

Ruas pela criagao de novos espagos | Criar espacos publicos vibrantes e atrativos

Melhorar a sustentabilidade ambiental

Oferecer suporte a vitalidade econémica

Ruas pela prosperidade Favorecer a igualdade social

Ser flexivel e com bom custo-beneficio

Fonte: Adaptado de Toronto (s.d.b).

2.4 Diagnostico preliminar da area de estudo

A érea de estudo é composta por trés diferentes vias (conforme indicado em figura 2.2), cada
uma diagnosticada individualmente em relagao aos aspectos relacionados ao conceito de DOTS.
As observagoes, apontamentos, justificativas e discussoes referentes a cada uma das pontuagoes

atribuidas, de acordo com o método proposto, sao apresentados nas subsecoes a seguir.

A compilacao de todas as informacoes, valores numéricos e pontuacoes parciais podem ser consul-
tados na tabela resumo ao final deste diagnodstico — pesquisa quali-quantitativa em vias urbanas

com projetos urbanisticos de Araraquara.

2.4.1 Analise DOTS da Rua Nove de Julho

A Rua Nove de Julho, popularmente conhecida pelos municipes por “Rua 2” e, em tempos mais
antigos, por “Rua do Comércio”, ¢ um dos mais importantes corredores comerciais e de servigos
de Araraquara, além de ser um importante corredor de transporte coletivo, uma vez que varias
linhas deixam o Terminal Central de Integracao (TCI) e tém a via como parte de seu itinerario.
A intervengao urbanistica na via (realizada em 2006) originou o Bulevar Nove de Julho, contido

entre as avenidas Portugal e José Bonifacio, em um trecho de quatro quadras.

Nesta etapa do trabalho, a via conquistou 59 pontos dos 100 possiveis apontados pelo método.
Essa pontuacao garante a classificacao de padrao Bronze no ranking do Padrao de Qualidade
DOTS 2017 (ITDP, 2017), ou seja, a via satisfaz a maior parte dos objetivos e principios

associados as melhores praticas de DOTS inclusivo.

As analises referentes a cada um dos principios avaliados no trecho da via em estudo sao apre-

sentadas nas subsecoes a seguir.

Principio 1: Caminhar

A via conta com um total de 19 segmentos da rede de pedestres (parte deles integrando o Bulevar
Nove de Julho), dos quais 14 foram considerados qualificados. Considerando os critérios técnicos
apontados pela ABNT NBR 9050:2020 (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNI-
CAS, 2020) e apontamentos feitos pelo extinto Ministério das Cidades (BRASIL, 2017) e por
Santos et al. (2017) em relagdo ao dimensionamento adequado (referente as larguras minimas
de suas faixas), acessibilidade e continuidade das calgadas (referente a auséncia de obstaculos e
tratamento de desniveis maiores de 5 mm de altura), os demais 5 segmentos da rede de pedestres
foram considerados nao qualificados por apresentarem uma ou mais irregularidades capazes de

comprometer o deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida nestes trechos.

Figura 2.3: Trechos onde o mobilidrio urbano invade a faixa livre na Rua Nove de Julho
M

=

(a) Sinalizagao Vertical (b) Sinalizacao Horizontal

Fonte: Autoria propria (2021)
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Assim sendo, como apenas 74% da rede de pedestres pode ser considerada acessivel, nenhuma
pontuacao pode ser atribuida as calgadas (dos 3 pontos possiveis), embora o aspecto geral e
manutencao dos segmentos tenha se mostrado regular. Na Figura 2.3 é possivel observar alguns
locais onde o mobiliario urbano invade a faixa livre (ou trecho equivalente), reduzindo a largura
disponivel (Figura 2.3a) ou obstruindo e desviando a passagem de pedestres (Figura 2.3b). Ja
na Figura 2.4 é possivel observar outro local com condigoes e dimensionamento adequados das

faixas que compoem a calcada, sem prejuizos ou impedimentos aos transeuntes.

Figura 2.4: Trecho com calgada adequada na Rua Nove de Julho

Fonte: Autoria prépria (2021)

Em relacao as travessias, das 10 intersecoes que exigem estruturas especiais para a seguranca dos
pedestres (como faixas de travessia, iluminagao noturna adequada e rebaixamentos das calgadas
etc.), apenas 7 foram consideradas qualificadas. As 3 intersegbes consideradas ndo qualificadas
foram identificadas com acessibilidade prejudicada, ja que apresentam rebaixamentos das cal-
¢adas desconformes com critérios e parametros técnicos apontados pela ABNT NBR 9050:2020

ou nem mesmo existem (Figura 2.5). Assim, embora todas as interse¢bes sejam demarcadas

(possuem faixa de pedestres em estado bom ou regular) e semaforizadas, apenas 70% delas sao
consideradas acessiveis, nao sendo possivel atribuir nenhuma pontuagao as travessias (de 3 pontos

possiveis).

Figura 2.5: Trechos onde o mobiliario urbano invade a faixa livre na Rua Nove de Julho

(b)

Fonte: Autoria propria (2021)

Em relacao as fachadas, no que se refere a fachadas que sao visualmente ativas!, todos os segmen-
tos de calgada foram considerados qualificados. Por se tratar de uma via com uso predominante
de comércio e servigos, fluxo diario de pessoas consideravel e largura menor de 20 m, todos os
9 segmentos de calgada (as calgadas de ambos os lados contam como um neste critério) foram
considerados com fachadas ativas, existindo conexao visual as atividades no interior e exterior

dos edificios, assim atingindo a pontuacao maxima de 6 pontos.

2 exis-

Ainda em relacao as fachadas, no que se refere a fachadas que sao fisicamente permeaveis
tem cerca de 267 acessos qualificaveis ao longo da rede de pedestres. Como a extensao total de
fachada adjacente a ela é de 16,95 m a cada 100 m, tem-se uma média de 15,75 entradas a cada
100 m de face de quadra. Assim, por ser muito maior & média exigida de 5 entradas a cada 100

m de face de quadra para a pontuagao méxima, sao atribuidos os 2 pontos possiveis.

Por fim, em relacao a presenca de elementos de sombra e abrigo, oferecidos pela vegetacao, mo-
bilidrio urbano e pelos edificios, 14 dos 19 segmentos de calgada foram considerados qualificados.
Os 5 segmentos restantes nao oferecem (em quantidade ou eficiéncia) elementos que protejam

os pedestres da exposicao ao sol em periodos de pico ou da chuva. Assim, como apenas 74%

Uma fachada visualmente ativa permite a conexao visual entre calcadas e vias de pedestres com o interior da edificacio no nivel térreo, por meio de janelas e materiais parcial ou completamente transparentes ou espacos abertos (ITDP,

2017).

2Uma fachada fisicamente permedvel permite a conexao fisica ativa e o acesso de pedestres por meio de entradas e saidas de lojas, sagudes de edificios, galerias, passagens, entradas de parques e pracas publicas, entre outros (ITDP, 2017).
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do total é considerado qualificado, nao é possivel atribuir nenhuma pontuacao para sombra e

abrigo, de 1 ponto possivel.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado a caminhada (ou seja, ligado

aos pedestres), a via atingiu 8 pontos, conforme indicado na Tabela 2.4.

Tabela 2.4: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Caminhar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Calcadas 0 3
Travessias 0 3
Fachadas visualmente ativas 6 6
Fachadas fisicamente permeéveis 2 2
Sombra e abrigo 0 1
Total 8 15

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 2: Pedalar

A via é composta por 9 segmentos de via, dentre os quais nenhum pode ser considerado para
uso seguro de bicicletas®, ja que a velocidade maxima regulamentada ¢ de 40 km/h e nao existe
nenhum tipo de infraestrutura nem algum mecanismo que permita o compartilhamento dos es-
pacos entre bicicletas e veiculos motorizados ou bicicletas e pedestres. Ademais, como nao existe
nenhum tipo de rede cicloviaria dentro de 200 m e existe mais de um edificio cujos acessos estao a
mais de 200 m de distancia a pé de uma via segura para uso de bicicletas, nao é possivel atribuir

nenhuma pontuacgao em relagao a rede cicloviaria, de um méaximo de 2 pontos possiveis.

Em relacao ao estacionamento para bicicleta nos edificios, é estimado que 19 edificios sejam
aplicaveis, dos quais pode-se identificar o fornecimento de estacionamento para bicicleta em 2
deles. Assim, com apenas 11% do total, nao é possivel atribuir nenhuma pontuacao a esse objeto,
de 1 ponto possivel. Ainda, considerou-se que o acesso de bicicletas aos edificios residenciais é

permitido, sendo atribuida a pontuacao méxima possivel de 1 ponto.

Por fim, como nao existe nenhuma estacao de transporte de média e alta capacidade no munici-

pio e, portanto, ndao ha como oferecer estacionamento para bicicletas em suas instalagoes (com

a finalidade de proporcionar a transferéncia de modais e otimizagao do sistema), ndo é possivel

atribuir nenhuma pontuacao para esse fim, de 1 ponto possivel.

Com efeito, dos 5 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao uso de bicicletas (ou seja,

ligado aos ciclistas), a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 2.5.

Tabela 2.5: Resumo da pontuagdo obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Pedalar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Rede cicloviaria 0 2
Estacionamento para bicicletas nas 0 1
estagoes de transporte coletivo
Estacionamento para bicicletas nos 0 ]
edificios
Acesso de bicicletas aos edificios 1 1

Total 1 5

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 3: Conectar

Com relacao as quadras, a via é inserida em um total de 18 quadras, sendo 2 com comprimento
maior que 150 m, o que leva & impossibilidade de atribuir uma pontuacao para quadras pequenas

(de 10 pontos possiveis), mesmo que as demais tenham comprimento menor que 110 m.

J& em relagao a conectividade, hd um total de 10 intersegoes de veiculos motorizados, enquanto
h& um total de 10,75 interse¢oes de pedestres. Com uma razao de 1,08 (maior que 1), pode-se

atribuir 1 ponto para conectividade priorizada, de 5 pontos possiveis.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado & conectividade da rede de

pedestres, a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 2.6.

Tabela 2.6: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Conectar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Quadras pequenas 0 10
Conectividade priorizada 1 5)

Total 1 15

30 requisito para ter condices seguras e completas para o uso de bicicleta em vias que permitam o compartilhamento da pista com veiculos motorizados sem infraestrutura segregadora ou delimitadora é ter velocidade maxima regulamentada

de 30 km/h (ITDP, 2017).
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Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 4: Transporte ptblico

Embora este principio seja avaliado, ele nao recebe nenhum tipo de pontuagao como os demais,
porém é um requisito a ser atendido que qualquer edificio dentro da area de estudo esteja a uma
distancia maxima de caminhada até um ponto de acesso ao transporte coletivo (neste caso o
servigo convencional por meio de 6nibus) de 500 m. No caso da Rua Nove de Julho, a distancia

méaxima estimada é de 454 m, ou seja, a via atende ao requisito DOTS.
Principio 5: Misturar

A via é um importante corredor comercial e de servicos da cidade, cujo segmento mais valorizado
¢ o das quadras que compoem o Bulevar Nove de Julho. Para avaliacao das areas construidas
dentro da area em estudo, foram considerados todos os edificios (e respectivos lotes ou proje-
¢Oes, em alguns casos) com a frente ou entradas voltadas & via (destacada em cinza), conforme
indicado na Figura 2.7. Neste trecho, por exemplo, os poligonos em azul (representando uso
comercial e de servigos) e vermelho (representando uso misto) tém suas areas computadas no

célculo, enquanto os poligonos em ciano (sem representagao) nao.

Figura 2.7: Representacao das areas construidas computadas nos calculos

E?ﬁ E..‘ N0 |L
‘ mdﬂPGﬂuqa

Fonte: Autoria propria, com auxilio da ferramenta OpenStreetMap (2021)

O trecho em estudo conta com uma area construida estimada em 61.581,10 m? e com a presenca
de alguns edificios e unidades residenciais, cuja area estimada é de 8.865,70 m? (cerca de 14% do
total). O uso nao residencial, predominante, tem area estimada em 52.715,40 m?, correspondendo
a cerca de 86% da area total construida. Dessa maneira, como o uso residencial corresponde a
menos de 15% da &rea total construida, a via nao ¢ considerada internamente complementar?,

ou seja, os usos do solo presentes nao sao complementares.

Para a avaliacdo da Area de Estacdo, sugerida pelo método em estudo, utilizou-se como refe-
réncia (observacao vélida para as trés vias em estudo) a quadra e o entorno imediato (como
realizado anteriormente) correspondentes a cada um dos pontos de acesso ao transporte coletivo
(pontos de parada), uma vez que nao existem estagoes de transporte de média e alta capacidade
na area em estudo (nem no municipio) e a estagao de transporte coletivo convencional existente

(denominada Terminal Central de Integracao) situa-se fora de sua abrangéncia.

Assim, quando observada a relacdo entre as areas destinadas aos usos presentes na Area de Es-
tagao, cujo total é estimado em 14.907,10 m?, o uso residencial corresponde a 3.470,40 m? (cerca
de 23% do total), enquanto o uso nao residencial corresponde a 11.436,70 m? (cerca de 77% do
total). Com efeito, como novamente nao ha equilibrio nessa distribuicao, a via nao é considerada
complementar também no contexto local®. Ou seja, em relacao aos usos complementares do solo,

a via nao pode receber nenhum dos 8 pontos possiveis neste critério.

Em relagao ao acesso a servicos locais, todos os 97 edificios da &rea possuem suas entradas a
menos de 500 m de distancia a pé de fornecedores de alimentos e 1.000 m de escolas primarias
e unidades de saiide ou farmécias, resultando na pontuagdao méxima possivel para a via neste
critério, de 3 pontos. O mesmo ocorre em relagao ao acesso a parques e espagos de lazer, com
todas as entradas dos edificios a menos de 500 m de distancia a pé até algum desses locais,

resultando na pontuagao méaxima possivel neste critério, de 1 ponto.

Em relagao a habitacao, das 87 unidades habitacionais estimadas na area, cerca de apenas 5
foram consideradas de habitagao popular, observados os critérios de classificacao e caracteriza-
¢ao de residéncias de padroes R5 — Econoémico e R4 — Simples, estabelecidos no Anexo I da Lei
complementar n° 882, de 6 de dezembro de 2017 (ARARAQUARA, 2017). Assim sendo, como
apenas 6% das unidades sao destinadas & habitacao popular, pode ser atribuido 1 ponto para a

via nesse critério, de um maximo de 8 possiveis.

‘Entende-se por complementariedade interna se o uso residencial corresponder a nao menos de 15% e nao mais de 85% da &rea total construida (ITDP, 2017)
SEntende-se por complementariedade no contexto local (referente & Area de Estacio) quando a incidéncia de uso residencial corresponder entre 40% e 60% da area construida ou a proporcao de area construida destinada a usos residenciais

e nao residenciais for entre 50%/50% (ITDP, 2017).
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Ainda, por se tratar de um diagnostico preliminar, supoe-se nao ocorrer nenhuma alteragao no
ntimero de unidades residenciais da area, ou seja, que as 87 unidades habitacionais estimadas
sejam preservadas, atingindo a pontuagao maxima de 3 pontos neste critério. O mesmo ocorre
para as 96 unidades de negocios e servigos estimados na area, atingindo a pontuacao maxima de

2 pontos em seu critério equivalente.

Com efeito, dos 25 pontos possiveis dentro do principio relacionado a mistura de usos do solo e
diversidade demografica e de renda, a via atingiu apenas 10 pontos, conforme indicado na Tabela
2.7.

Tabela 2.7: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Misturar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuacao maxima

Usos complementares 0 8
Acesso a servigos locais 3 3
Acesso a parques e espagos de lazer 1 1
Habitacao popular 1 8
Preservacao de moradias 3 3
Preservacao de negdbcios e servigos 2 2

Total 10 25

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 6: Adensar

Para a avaliacao da densidade nao residencial presente na via optou-se pela utilizagao do Co-
eficiente de Aproveitamento (CA), conforme indicado pelo método como alternativa aceitavel.
A base de referéncia adotada (para fim de comparacdo) é o CA indicado no Plano Diretor e
Politica de Desenvolvimento Ambiental de Araraquara - PDPDA (ARARAQUARA, 2014) para
a area, classificada como Zona Especial Miscigenada (ZOEMI), Area Especial de Interesse Ur-
banistico (AEIU) e Area da Cidade Compacta e Ocupacio Prioritaria (ACOP). Para a zona
ZOEMI-AEIU-ACOP o CA basico é de 1,50.

Com efeito, para a Rua Nove de Julho, considerando os 52.715,40 m? de 4area estimada de uso
nao residencial nos 32.833,80 m? de area destes terrenos, o CA (razdo entre os dois valores)
resultante é de 1,61. Assim, como a densidade nao residencial é maior do que a da base de
referéncia e a distancia a pé mais longa até a estagao de transporte coletivo mais proxima é de

454 m, é possivel atribuir & via o maximo possivel de 7 pontos.

Quanto & densidade residencial (medida por meio da densidade de unidades habitacionais), con-
siderando a estimativa de unidades habitacionais em 87 e a area destes terrenos em 0,22 ha,
obtém-se uma razao de 395,45 unidades/ha. O calculo da base de referéncia (para fim de compa-
ragdo) também leva em consideracao a densidade bruta residencial indicada no PDPDA (ARA-
RAQUARA, 2014), que para a zona ZOEMI-AEIU-ACOP é de 150 a 700 habitantes/ha. Assim,
para definir uma base de referéncia, admitindo que cada unidade habitacional comporte, em
média, 3 habitantes e a densidade residencial média (do intervalo) de 425 habitantes/ha, sao
estimadas 141,67 unidades/ha. Logo, como a densidade residencial da via é maior do que a da

base de referéncia, é possivel atribuir & via a pontuagao maxima possivel de 8 pontos.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado & densidade de ocupacao de

forma otimizada, a via atingiu todos, conforme indicado na Tabela 2.8.

Tabela 2.8: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Adensar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Densidade nao residencial 7 7
Densidade residencial 8 8

Total 15 15

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 7: Compactar

A via em estudo situa-se na regiao central do municipio, totalmente inserida em uma area ur-
banizada em todos os seus limites. Ou seja, quanto a insercao urbana, pode ser atribuida a

pontuacao maxima prevista de 8 pontos neste critério.

Ja em relagao as opgoes de transporte coletivo, a via nao é atendida por linhas de média e
alta capacidade ou por sistema de bicicletas compartilhadas ou publicas (como todas as demais
vias do municipio), apenas por linhas regulares de transporte coletivo convencional. Assim, é

atribuido apenas 1 ponto neste critério, de um maximo possivel de 2 pontos.

Com efeito, dos 10 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao encurtamento de viagens

casa-trabalho em areas urbanas, a via atingiu 9 pontos, conforme indicado na Tabela 2.9.
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Tabela 2.9: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Compactar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Insercao urbana 8 8
Opcoes de transporte coletivo 1 2
Total 9 10

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 8: Mudar

A via em estudo é composta por duas faixas de rolamento destinadas a veiculos motorizados,
com uma terceira faixa adicional de estacionamento no trecho anterior ao do bulevar Nove de
Julho. Ou seja, a area destinada ao estacionamento destes veiculos é majoritariamente fora da

via, nas dependéncias dos edificios ou em espacos que cobram por esse servigo.

Assim, considerando a area agregada de estacionamento fora da via estimada em 4.021,43 m?2, ¢
possivel perceber que este valor corresponde a apenas 4% da area total em estudo de 90.167,24
m?2. Com efeito, pode ser atribuida a via a pontuacao méaxima de 8 pontos no critério de estaci-

onamento fora da via, uma vez que a relacao entre as areas ¢ menor que 10%.

Em relacao ao acesso destinado aos veiculos, foram contabilizadas 17 conexdes que interceptam
a rede de pedestres, formada por cerca de 1.695,22 m de extensao de faces de quadra. Conside-
rando essa extensao a cada 100 m de face de quadra (16,95 m/100 m), tem-se uma densidade
média de 1,00 acesso/100 m de face de quadra. Assim, pode ser atribuida & via a pontuagao

maxima de 1 ponto no critério de densidade média de acessos de veiculos.

Por fim, em relacao a area total destinada aos veiculos, é estimada uma &area total das pistas
de rolamento e estacionamento em 6.452,84 m?2, que corresponde a cerca de 7% da area total
em estudo de 90.167,24 m2. Assim sendo, a via atinge a pontuacao maxima de 6 pontos neste

critério, uma vez que a relacao entre as areas ¢ menor que 15%.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao aumento da mobilidade
regulamentando o uso de estacionamentos e vias publicas por veiculos motorizados, a via atingiu

todos, conforme indicado na Tabela 2.10.

Tabela 2.10: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho no principio “Mudar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Estacionamento fora da via 8 8
Densidade de acessos de veiculos 1 1
Area das pistas de rolamento 6 6

Total 15 15

Fonte: Autoria propria (2021)

2.4.2 Analise DOTS da Rua Voluntarios da Patria

Rua Voluntéarios da Patria, popularmente conhecida pelos municipes por “Rua 5”7, é outro im-
portante corredor comercial e de servigos de Araraquara, além de ser um importante corredor
historico e cultural, sitio de arvores da espécie oiti tombadas pela Lei ordinaria n® 3.556, de 12
de dezembro de 1988 (ARARAQUARA, 1988).

A intervengao urbanistica na via (realizada em 2007) originou o Bulevar dos Oitis, contido entre
as avenidas Sete de Setembro e José Bonifacio, em um trecho de nove quadras. O tratamento
realizado difere dos demais em estudo por ter preservado nao apenas a vegetacao caracteris-
tica, como também o leito carrogavel em paralelepipedos e os passeios revestidos em arenito
baséltico. Vale destacar que estes, por sua vez, também abrigam um museu a céu aberto, com
vestigios fossilizados de dinossauros e outros animais pré-historicos (ARARAQUARA, 2007a,
2007b, 2007c).

Nesta etapa do trabalho, a via conquistou 67 pontos dos 100 possiveis apontados
pelo método. Essa pontuacao garante a classificacao de padrao Bronze no ranking
do Padrao de Qualidade DOTS 2017 (ITDP, 2017), ou seja, a via satisfaz a maior

parte dos objetivos e principios associados as melhores praticas de DOTS inclusivo.

Principio 1: Caminhar

A via conta com um total de 19 segmentos da rede de pedestres, dos quais todos foram conside-
rados qualificados, de acordo com os critérios apresentados em 4.3.1.1. As calgadas possuem boa
largura 1til e quase nenhum tipo de obstéculo para os pedestres (exceto em alguns poucos pontos
onde é necessario algum tipo de manutengao simples), quase em sua totalidade em arenito em

bom estado de conservagao. O mobiliario urbano, em geral em conservagao regular, nao oferece
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dificuldades ao deslocamento dos transeuntes, mesmo em trechos onde ha diminui¢ao da faixa

livre por conta da dimensao das raizes das arvores, por exemplo.

Assim sendo, como toda a rede de pedestres pode ser considerada acessivel, pode ser atribuida &
via a pontuacao maxima de 3 pontos em relacao as calcadas. Na Figura 2.8 é possivel observar
a condigao geral da infraestrutura destinada aos pedestres, com pouco ou nenhum prejuizo em
casos de diminuigao da largura da faixa livre (Figura 2.8a) ou de presenga de mobiliario urbano,

como placas, bancos, floreiras, etc. (Figura 2.8b).

Figura 2.8: Condigao geral das calcadas da Rua Voluntarios da Patria

(a) Diminuicao da faixa livre (b) Mobiliario urbano

Fonte: Autoria prépria (2021)

Em relagao as travessias, das 10 intersecoes que exigem estruturas especiais para a seguranca
dos pedestres, apenas 2 foram consideradas qualificadas. As demais 8 intersecoes consideradas
nao qualificadas nao apresentam a delimitacao de faixas de pedestres ou apresentam parcial-
mente (em apenas uma das vias), com a condigdo geral da sinaliza¢do horizontal com pouca
ou nenhuma manutencao. A sinalizagao vertical se apresenta em condi¢ao regular, ha poucas
ocorréncias de semaforos no trecho em estudo e alguns rebaixamentos das calgadas e pontos do

pavimento carecem de manutenc¢ao, como é possivel observar na Figura 2.9.

Assim, como apenas 20% das intersecoes sao consideradas acessiveis, nao ¢ possivel atribuir

nenhuma pontuagao as travessias (de 3 pontos possiveis).

Figura 2.9: Condigao geral das travessias da Rua Voluntérios da Péatria

(b)

Fonte: Autoria préopria (2021)

Em relagao as fachadas, no que se refere a fachadas que sao visualmente ativas, todos os segmen-
tos de calcada foram considerados qualificados. Por se tratar de uma via com uso predominante
de comércio e servicos, fluxo diario de pessoas consideravel e largura menor de 20 m, todos os 9
segmentos de calgada (as calgadas de ambos os lados contam como um) foram considerados com
fachadas ativas, existindo conexao visual as atividades no interior e exterior dos edificios, assim

atingindo a pontuagao maxima de 6 pontos.

Ainda em relagao as fachadas, no que se refere a fachadas que sao fisicamente permeéaveis, exis-
tem cerca de 117 acessos qualificaveis ao longo da rede de pedestres. Como a extensao total de
fachada adjacente a ela é de 16,62 m a cada 100 m, tem-se uma média de 7,04 entradas a cada
100 m de face de quadra. Assim, por ser maior & média exigida de 5 entradas a cada 100 m de

face de quadra para a pontuagao méxima, sao atribuidos os 2 pontos possiveis.

Por fim, em relagao a presenca de elementos de sombra e abrigo, oferecidos principalmente pela
arborizagao, todos os 19 segmentos de calgada foram considerados qualificados. Assim, como
100% do total é considerado qualificado, é possivel atribuir a pontuacdo méaxima para sombra e

abrigo, de 1 ponto.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado & caminhada (ou seja, ligado

aos pedestres), a via atingiu 12 pontos, conforme indicado na Tabela 2.10.
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Tabela 2.10: Resumo da pontuacgao obtida pela Rua Voluntérios da Patria no principio “Caminhar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Calcadas 3 3
Travessias 0 3
Fachadas visualmente ativas 6 6
Fachadas fisicamente permeéveis 2 2
Sombra e abrigo 1 1

Total 12 15

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 2: Pedalar

A via é composta por 9 segmentos de via, dentre os quais nenhum pode ser considerado para
uso seguro de bicicletas, ja que a velocidade maxima regulamentada ¢ de 40 km/h e nao existe
nenhum tipo de infraestrutura nem algum mecanismo que permita o compartilhamento dos es-
pacos entre bicicletas e veiculos motorizados ou bicicletas e pedestres. Ademais, como nao existe
nenhum tipo de rede cicloviaria dentro de 200 m e existe mais de um edificio cujos acessos estao a
mais de 200 m de distancia a pé de uma via segura para uso de bicicletas, nao é possivel atribuir

nenhuma pontuagao em relacao a rede cicloviaria, de um méaximo de 2 pontos possiveis.

Em relagao ao estacionamento para bicicleta nos edificios, é estimado que 12 edificios sejam apli-
caveis, dos quais pode-se identificar o fornecimento de estacionamento para bicicleta em 7 deles.
Assim, com 58% do total, nao ¢ possivel atribuir nenhuma pontuacao a esse objeto, de 1 ponto
possivel. Ainda, considerou-se que o acesso de bicicletas aos edificios residenciais é permitido,

sendo atribuida a pontuacao méaxima possivel de 1 ponto.

Por fim, como nao existe nenhuma estacao de transporte de média e alta capacidade no munici-
pio e, portanto, nao ha como oferecer estacionamento para bicicletas em suas instalacoes, nao é

possivel atribuir nenhuma pontuacao para esse fim, de 1 ponto possivel.

Com efeito, dos 5 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao uso de bicicletas (ou seja,

ligado aos ciclistas), a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 2.11.

Tabela 2.11: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Voluntérios da Patria no principio “Pedalar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Rede cicloviaria 0 2
Estacionamento para bicicletas nas 0 ]
estagoes de transporte coletivo
Estacionamento para bicicletas nos 0 ]
edificios
Acesso de bicicletas aos edificios 1 1

Total 1 5

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 3: Conectar

Com relagao as quadras, a via é inserida em um total de 18 quadras, com 2 delas com compri-
mento maior que 150 m, o que leva & impossibilidade de atribuir uma pontuagao para quadras
pequenas (de 10 pontos possiveis), mesmo que as demais tenham comprimento menor que 110

m.

Ja em relacao a conectividade, hd um total de 10 intersecoes de veiculos motorizados, enquanto
h& um total de 10,75 interse¢oes de pedestres. Com uma razao de 1,08 (maior que 1), pode-se

atribuir 1 ponto para conectividade priorizada, de 5 pontos possiveis.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado & conectividade da rede de

pedestres, a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 2.12.

Tabela 2.12: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Voluntérios da Patria no principio “Conectar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuacgao maxima
Quadras pequenas 0 10
Conectividade priorizada 1 5

Total 1 15

Fonte: Autoria propria (2021)
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Principio 4: Transporte ptiblico

Embora este principio seja avaliado, ele nao recebe nenhum tipo de pontuagao como os demais,
porém é um requisito a ser atendido que qualquer edificio dentro da area de estudo esteja a uma
distancia maxima de caminhada até um ponto de acesso ao transporte coletivo (neste caso o
servigo convencional por meio de 6nibus) de 500 m. No caso da Rua Voluntarios da Patria, a

distancia maxima estimada é de 486 m, ou seja, a via atende ao requisito DOTS.

Principio 5: Misturar

A via é outro importante corredor comercial da cidade, abrigando o Bulevar dos Oitis, com ca-
racteristicas historicas e culturais devido a preservagao das arvores centenarias ali presentes. O
trecho em estudo conta com uma area construida estimada em 83.378,44 m? e com a presenca
de alguns edificios e unidades residenciais, cuja area estimada é de 38.631,38 m? (cerca de 46%
do total). O uso néo residencial, levemente predominante, tem area estimada em 44.747,06 m?,
correspondendo a cerca de 54% da area total construida. Dessa maneira, como existe certo equi-
librio entre os usos, a via é considerada internamente complementar, ou seja, os usos do solo

presentes sao complementares.

Ja em relacdo a avaliacdo da Area de Estacdo, como nio existem pontos de parada de onibus
no trecho da via em estudo, nao é possivel obter dados para esse fim, ou seja, a via pode ser
considerada ndo complementar no contexto local, embora internamente complementar (como um
todo). Ou seja, em rela¢do aos usos complementares do solo, a via pode receber 5 dos 8 pontos

possiveis neste critério.

Em relagao ao acesso a servigos locais, todos os 76 edificios da area possuem suas entradas a
menos de 500 m de distancia a pé de fornecedores de alimentos e 1.000 m de escolas primarias
e unidades de saude ou farmacias, resultando na pontuacao maxima possivel para a via neste
critério, de 3 pontos. O mesmo ocorre em relagao ao acesso a parques e espagos de lazer, com
todas as entradas dos edificios a menos de 500 m de distancia a pé até algum desses locais,

resultando na pontuagao maxima possivel neste critério, de 1 ponto.

Em relacao a habitacao, das 291 unidades habitacionais estimadas na area, cerca de apenas 15
foram consideradas de habitacao popular, observados os critérios ja citados. Assim sendo, como
apenas 5% das unidades sao destinadas & habitacdo popular, pode ser atribuido 1 ponto para a

via nesse critério, de um maximo de 8 possiveis.

Ainda, por se tratar de um diagnostico preliminar, supoe-se nao ocorrer nenhuma alteragao no

ntimero de unidades residenciais da area, ou seja, que as 291 unidades habitacionais estimadas

sejam preservadas, atingindo a pontuagao maxima de 3 pontos neste critério. O mesmo ocorre
para as 53 unidades de negocios e servicos estimados na area, atingindo a pontuagao maxima de

2 pontos em seu critério equivalente.

Com efeito, dos 25 pontos possiveis dentro do principio relacionado & mistura de usos do solo e

diversidade demografica e de renda, a via atingiu 15 pontos, conforme indicado na Tabela 2.13.

Tabela 2.13: Resumo da pontuagado obtida pela Rua Voluntéarios da Patria no principio “Misturar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Usos complementares 5 8
Acesso a servigos locais 3 3
Acesso a parques e espagos de lazer 1 1
Habitacao popular 1 8
Preservagao de moradias 3 3
Preservacao de negocios e servigos 2 2

Total 15 25

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 6: Adensar

Para a avaliacao da densidade nao residencial presente na via, cuja base de referéncia é um
CA basico de 1,50, considerando os 44.747,06 m? de area estimada de uso nao residencial nos
25.440,10 m? de area destes terrenos, o CA (razao entre os dois valores) resultante ¢ de 1,76.
Assim, como a densidade nao residencial é maior do que a da base de referéncia e a distancia a
pé mais longa até a estacao de transporte coletivo mais préxima ¢é de 486 m, é possivel atribuir

a via o maximo possivel de 7 pontos.

Quanto & densidade residencial (medida por meio da densidade de unidades habitacionais), con-
siderando a estimativa de unidades habitacionais em 291 e a area destes terrenos em 0,68 ha,
obtém-se uma razao de 427,94 unidades/ha. Admitindo a mesma base de referéncia indicada
(pois as vias est@o inseridas na mesma zona ZOEMI-AEIU-ACOP), de 141,67 unidades/ha,
como a densidade residencial da via é maior do que a da base de referéncia, é possivel atribuir a

via a pontuagao maxima possivel de 8 pontos.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado & densidade de ocupacao de

forma otimizada, a via atingiu todos, conforme indicado na Tabela 2.14.
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Tabela 2.14: Resumo da pontuacdo obtida pela Rua Voluntarios da Patria no principio “Adensar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Densidade nao residencial 7 7
Densidade residencial 8 8

Total 15 15

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 7: Compactar

A via em estudo situa-se na regiao central do municipio, totalmente inserida em uma area ur-
banizada em todos os seus limites. Ou seja, quanto a insercao urbana, pode ser atribuida a

pontuacao maxima prevista de 8 pontos neste critério.

Ja em relagao as opgoes de transporte coletivo, a via nao é atendida por linhas de média e
alta capacidade ou por sistema de bicicletas compartilhadas ou publicas (como todas as demais
vias do municipio), apenas por linhas regulares de transporte coletivo convencional. Assim, é

atribuido apenas 1 ponto neste critério, de um méximo possivel de 2 pontos.

Com efeito, dos 10 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao encurtamento de viagens

casa-trabalho em areas urbanas, a via atingiu 9 pontos, conforme indicado na Tabela 2.15.

Tabela 2.15: Resumo da pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria no principio “Compactar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Insergao urbana 8 8
Opcoes de transporte coletivo 1 2
Total 9 10

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 8: Mudar

A via em estudo é composta por uma faixa de rolamento destinada a veiculos motorizados, com
uma faixa de estacionamento limitada pelas extensoes das calcadas. Ha, ainda, area destinada
ao estacionamento fora da via, nas dependéncias dos edificios ou em espagos que cobram por

esse Servico.

Considerando a area agregada de estacionamento fora da via estimada em 2.043,88 m?2, ¢ possivel
perceber que este valor corresponde a apenas 2% da area total em estudo de 94.984,34 m2. Com
efeito, pode ser atribuida a via a pontuacao maxima de 8 pontos no critério de estacionamento

fora da via, uma vez que a relagao entre as areas é menor que 10

Em relagao ao acesso destinado aos veiculos, foram contabilizadas 74 conexoes que interceptam
a rede de pedestres, formada por cerca de 1.661,64 m de extensao de faces de quadra. Conside-
rando essa extensao a cada 100 m de face de quadra (16,62 m/100 m), tem-se uma densidade
média de 4,45 acessos/100 m de face de quadra. Assim, nao pode ser atribuida a via nenhuma
pontuacao no critério de densidade média de acessos de veiculos, de uma pontuagao maxima de

1 ponto.

Por fim, em relacao a area destinada aos veiculos na via, é estimada uma area total das pistas de
rolamento em 3.805,04 m? e estacionamento em 894,18 m?, totalizando 4.699,22 m?2. Este valor
corresponde a cerca de 5% da 4rea total em estudo de 94.984,34 m?2, levando a via a atingir a
pontuacao maxima de 6 pontos neste critério, uma vez que a relacao entre as areas é menor que
15

Dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao aumento da mobilidade regulamen-
tando o uso de estacionamentos e vias publicas por veiculos motorizados, a via atingiu 14 pontos,

conforme indicado na Tabela 2.16.

Tabela 2.16: Resumo da pontuacao obtida pela Rua Voluntéarios da Patria no principio “Mudar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuacao maxima
Estacionamento fora da via 8 8
Densidade de acessos de veiculos 0 1
Area das pistas de rolamento 6 6

Total 14 15

Fonte: Autoria propria (2021)

2.4.3 Analise DOTS da Avenida Sete de Setembro

A Avenida Sete de Setembro é outro importante corredor comercial e de servicos de Araraquara,
além de ser, historicamente, um grande corredor de acesso e atualmente de saida do municipio.
A intervengao urbanistica na via (realizada em 2013) originou o Centro Comercial do Carmo,

contido entre as ruas Humaita e Joao Gurgel, em um trecho de quatro quadras.
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Nesta etapa do trabalho, a via conquistou 61 pontos dos 100 possiveis apontados
pelo método. Essa pontuacao garante a classificagao de padrao Bronze no ranking
do Padrao de Qualidade DOTS 2017 (ITDP, 2017), ou seja, a via satisfaz a maior
parte dos objetivos e principios associados as melhores praticas de DOTS inclusivo.

Principio 1: Caminhar

A via conta com um total de 27 segmentos da rede de pedestres, dos quais 19 foram considerados
qualificados, de acordo com os critérios apresentados em 4.3.1.1. Os demais 8 segmentos consi-
derados nao qualificados apresentam trechos com inclinagao acentuada, falhas no revestimento
por falta de manutencao, desniveis e largura minima tutil insuficiente, capazes de comprometer

o deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida.

Figura 2.11: Trechos das cal¢adas que apresentam problemas na Avenida Sete de Setembro

(a) Diminuicao da faixa livre

(b) Mas condigdes do passeio

Fonte: Autoria propria (2021)

Assim sendo, como apenas 70% da rede de pedestres pode ser considerada acessivel, nao pode ser
atribuida a via nenhum dos 3 pontos possiveis em relagao as calgadas. Na Figura 2.11 é possivel
observar dois casos onde a largura da faixa livre é confundida com a faixa de servigo e afetada
por rebaixamentos da calgada ou pelo mobilidrio urbano (Figura 2.11a), além de desniveis e

mé conservagao do passeio (Figura 2.11b). Ja na Figura 2.12 é possivel observar um trecho do

passeio na regiao do Centro Comercial do Carmo, onde ha extensao da calcada e uma parada
de 6nibus com abrigo, que nao impede ou dificulta a passagem dos transeuntes. O mobiliario
)

urbano observado aparenta ter pouca manutencao.

Figura 2.12: Trecho do Centro Comercial do Carmo com calcada adequada

Fonte: Autoria propria (2021)

Em relagao as travessias, das 13 intersecoes que exigem estruturas especiais para a seguranca dos
pedestres, apenas 4 foram consideradas qualificadas, todas na regiao do Centro Comercial. As
demais 9 interse¢oes consideradas nao qualificadas nao apresentam ou apresentam parcialmente
(em apenas um lado da via) rebaixamentos de calgada, desfavorecendo a travessia segura de

pessoas com mobilidade reduzida.

A sinalizac¢do (vertical e horizontal) se apresenta em condi¢do que varia de ruim a regular e

alguns pontos do pavimento carecem de manutencao. Assim, como apenas 31% das intersecoes
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sao consideradas acessiveis, nao é possivel atribuir nenhuma pontuagao as travessias (de 3 pon-
tos possiveis). Na Figura 2.13 é possivel observar uma das travessias consideradas adequadas,
com extensao das calgadas nas esquinas, piso podotatil, mobiliario urbano e rebaixamentos das

calcadas deslocados, que tornam a travessia mais segura para um nimero maior de usuérios.

Figura 2.13: Travessia considerada adequada na Avenida Sete de Setembro

(b)

Fonte: Autoria propria (2021)

Em relagao as fachadas, no que se refere a fachadas que sao visualmente ativas, todos os segmen-
tos de calgada foram considerados qualificados. Por se tratar de uma via com uso predominante
de comércio e servigos, fluxo diario de pessoas consideravel e largura menor de 20 m, todos os
13 segmentos de calgada (as calgadas de ambos os lados contam como um) foram considerados
com fachadas ativas, existindo conexao visual as atividades no interior e exterior dos edificios,

assim atingindo a pontuagao méaxima de 6 pontos.

Ainda em relagao as fachadas, no que se refere a fachadas que sao fisicamente permeéaveis, exis-
tem cerca de 405 acessos qualificaveis ao longo da rede de pedestres. Como a extensao total de
fachada adjacente a ela é de 24,93 m a cada 100 m, tem-se uma média de 16,24 entradas a cada
100 m de face de quadra. Assim, por ser maior a média exigida de 5 entradas a cada 100 m de

face de quadra para a pontuagao maxima, sao atribuidos os 2 pontos possiveis.

Por fim, em relagao a presenga de elementos de sombra e abrigo, apenas 15 dos 27 segmentos de
calcada foram considerados qualificados, ou 56% do total. Assim, como menos de 75% do total é
considerado qualificado, nao é possivel atribuir nenhuma pontuagao a via para sombra e abrigo,

de um maximo de 1 ponto.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado & caminhada (ou seja, ligado

aos pedestres), a via atingiu 8 pontos, conforme indicado na Tabela 2.16.

Tabela 2.16: Resumo da pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Caminhar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Calcadas 0 3
Travessias 0 3
Fachadas visualmente ativas 6 6
Fachadas fisicamente permeéveis 2 2
Sombra e abrigo 0 1
Total 8 15

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 2: Pedalar

A via é composta por 13 segmentos de via, dentre os quais nenhum pode ser considerado para
uso seguro de bicicletas, ja que a velocidade maxima regulamentada é de 40 km/h e nao existe
nenhum tipo de infraestrutura nem algum mecanismo que permita o compartilhamento dos es-
pacos entre bicicletas e veiculos motorizados ou bicicletas e pedestres. Ademais, como nao existe
nenhum tipo de rede cicloviaria dentro de 200 m e existe mais de um edificio cujos acessos estao a
mais de 200 m de distancia a pé de uma via segura para uso de bicicletas, nao é possivel atribuir

nenhuma pontuagao em relagao a rede ciclovidria, de um méximo de 2 pontos possiveis.

Em relagao ao estacionamento para bicicleta nos edificios, é estimado que 20 edificios sejam apli-
caveis, dos quais pode-se identificar o fornecimento de estacionamento para bicicleta em apenas
3 deles. Assim, com 15% do total, ndo é possivel atribuir nenhuma pontuacao a esse objeto,
de 1 ponto possivel. Ainda, considerou-se que o acesso de bicicletas aos edificios residenciais é

permitido, sendo atribuida a pontuacao méaxima possivel de 1 ponto.

Por fim, como nao existe nenhuma estacao de transporte de média e alta capacidade no munici-
pio e, portanto, nao ha como oferecer estacionamento para bicicletas em suas instalagoes, nao é

possivel atribuir nenhuma pontuacao para esse fim, de 1 ponto possivel.

Com efeito, dos 5 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao uso de bicicletas (ou seja,

ligado aos ciclistas), a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 2.17.
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Tabela 2.17: Resumo da pontuacgao obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Pedalar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Rede cicloviaria 0 2
Estacionamento para bicicletas nas 0 1
estagoes de transporte coletivo
Estacionamento para bicicletas nos 0 ]
edificios
Acesso de bicicletas aos edificios

Total 1 5

Fonte: Autoria prépria (2021)

Principio 3: Conectar

Com relacao as quadras, a via é inserida em um total de 26 quadras, com 6 delas com compri-
mento maior que 110 m, porém menores do que 130 m. Assim, é possivel atribuir 6 pontos dos

10 possiveis no quesito de tamanho das quadras.

Ja em relagao a conectividade, hd um total de 13 intersecoes de veiculos motorizados, enquanto
ha um total de 13,75 interse¢bes de pedestres. Com uma razao de 1,06 (maior que 1), pode-se

atribuir 1 ponto para conectividade priorizada, de 5 pontos possiveis.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado a conectividade da rede de

pedestres, a via atingiu 7 pontos, conforme indicado na Tabela 2.18.

Tabela 2.18: Resumo da pontuagdo obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Conectar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Quadras pequenas 6 10
Conectividade priorizada 1 5

Total 7 15

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 4: Transporte ptblico

Embora este principio seja avaliado, ele nao recebe nenhum tipo de pontuagao como os demais,

porém é um requisito a ser atendido que qualquer edificio dentro da area de estudo esteja a uma

distancia maxima de caminhada até um ponto de acesso ao transporte coletivo (neste caso o
servico convencional por meio de 6nibus) de 500 m. No caso da Avenida Sete de Setembro, a

distancia maxima estimada é de 520 m, ou seja, a via nao atende ao requisito DOTS.

Principio 5: Misturar

A via historicamente se tornou outro importante corredor comercial da cidade, contando, tam-
bém, com um nimero consideravel de residéncias que ainda permanecem no local ou passaram
pelo processo de verticalizagao. O trecho em estudo conta com uma area construida estimada
em 119.167,68 m?2, cuja area residencial estimada ¢ de 60.219,79 m?, cerca de 51% do total. O
uso nao residencial tem 4rea estimada em 58.947,89 m?, correspondendo a cerca de 49% da area
total construida. Dessa maneira, como existe certo equilibrio entre os usos, a via é considerada

internamente complementar, ou seja, os usos do solo presentes sao complementares.

Quando observada a relacdo entre as areas destinada aos usos presentes na Area de Estacéo
cujo total é estimado em 4.125,99 m?, o uso residencial corresponde a 959,00 m? (cerca de 23%
do total), enquanto o uso nao residencial corresponde a 3.166,99 m? (cerca de 77% do total).
Com efeito, como nao ha equilibrio nessa distribuicao, a via nao é considerada complementar no
contexto local. Ou seja, em relagao aos usos complementares do solo, a via pode receber 5 dos

8 pontos possiveis neste critério.

Em relagao ao acesso a servigos locais, todos os 140 edificios da area possuem suas entradas a
menos de 500 m de distancia a pé de fornecedores de alimentos e 1.000 m de escolas primérias
e unidades de satude ou farmacias, resultando na pontuacao méaxima possivel para a via neste
critério, de 3 pontos. O mesmo ocorre em relagao ao acesso a parques e espagos de lazer, com
todas as entradas dos edificios a menos de 500 m de distancia a pé até algum desses locais,

resultando na pontuacao maxima possivel neste critério, de 1 ponto.

Em relacao a habitacao, das 262 unidades habitacionais estimadas na area, cerca de apenas 36
foram consideradas de habitacdo popular. Assim sendo, como apenas 14% das unidades sao
destinadas & habitagao popular, podem ser atribuidos 2 pontos para a via nesse critério, de um

méaximo de 8 possiveis.

Ainda, por se tratar de um diagnostico preliminar, supoe-se nao ocorrer nenhuma alteracao no
ntumero de unidades residenciais da area, ou seja, que as 262 unidades habitacionais estimadas
sejam preservadas, atingindo a pontuacao méaxima de 3 pontos neste critério. O mesmo ocorre
para as 125 unidades de negbcios e servicos estimados na area, atingindo a pontuacao méaxima

de 2 pontos em seu critério equivalente.
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Com efeito, dos 25 pontos possiveis dentro do principio relacionado a mistura de usos do solo e

diversidade demogréfica e de renda, a via atingiu 16 pontos, conforme indicado na Tabela 2.19.

Tabela 2.19: Resumo da pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Misturar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuacao maxima

Usos complementares ) 8
Acesso a servigos locais 3 3
Acesso a parques e espagos de lazer 1 1
Habitacao popular 2 8
Preservacao de moradias 3 3
Preservacao de negdbcios e servigos 2 2

Total 16 25

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 6: Adensar

Para a avaliacao da densidade nao residencial presente na via, conforme indicado em 4.3.1.6 e
cuja base de referéncia é um CA béasico de 1,50, considerando os 58.947,89 m? de area estimada
de uso nao residencial nos 42.777,10 m? de area destes terrenos, o CA (razdo entre os dois valo-
res) resultante é de 1,38. Assim, como a densidade nao residencial é mais de 5% inferior do que
a da base de referéncia e a distancia a pé mais longa até a estacao de transporte coletivo mais

proxima é de 520 m, nao é possivel atribuir a via nenhum dos 7 pontos possiveis para o critério.

Quanto a densidade residencial (medida por meio da densidade de unidades habitacionais), con-
siderando a estimativa de unidades habitacionais em 262 e a area destes terrenos em 1,07 ha,
obtém-se uma razao de 244,86 unidades/ha. Admitindo a mesma base de referéncia indicada
em 4.3.1.6 (pois as vias estao inseridas na mesma zona ZOEMI-AEIU-ACOP), de 141,67 unida-
des/ha, como a densidade residencial da via é maior do que a da base de referéncia, é possivel
atribuir & via 6 pontos dos 8 possiveis neste critério. Isso ocorre, pois, a distancia a pé mais longa

até a estacao de transporte coletivo mais proxima se encontra no intervalo entre 500 e 1.000 m.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado a densidade de ocupacao de

forma otimizada, a via atingiu apenas 6 pontos, conforme indicado na Tabela 2.20.

Tabela 2.20: Resumo da pontuacdo obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Adensar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Densidade nao residencial 0 7
Densidade residencial 6 8

Total 6 15

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 7: Compactar

A via em estudo situa-se na regiao central do municipio, totalmente inserida em uma area ur-
banizada em todos os seus limites. Ou seja, quanto a inser¢ao urbana, pode ser atribuida a

pontuacao maxima prevista de 8 pontos neste critério.

Ja em relagao as opgoes de transporte coletivo, a via nao é atendida por linhas de média e
alta capacidade ou por sistema de bicicletas compartilhadas ou publicas (como todas as demais
vias do municipio), apenas por linhas regulares de transporte coletivo convencional. Assim, é

atribuido apenas 1 ponto neste critério, de um méximo possivel de 2 pontos.

Com efeito, dos 10 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao encurtamento de viagens

casa-trabalho em areas urbanas, a via atingiu 9 pontos, conforme indicado na Tabela 2.21.

Tabela 2.21: Resumo da pontuacao obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Compactar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuacao maxima
Inser¢ao urbana 8 8
Opcoes de transporte coletivo 1 2
Total 9 10

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 8: Mudar

A via em estudo é composta por duas faixas de rolamento destinadas a veiculos motorizados e
duas faixas de estacionamento, parcialmente limitadas pelas extensoes das calcadas no trecho
do Centro Comercial do Carmo. Ha, ainda, area destinada ao estacionamento fora da via, nas

dependéncias dos edificios ou em espagos que cobram por esse servigo.
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Considerando a area agregada de estacionamento fora da via estimada em 1.217,97 m?2, é possivel
perceber que este valor corresponde a apenas 1% da 4rea total em estudo de 137.980,46 m2. Com
efeito, pode ser atribuida a via a pontuacao maxima de 8 pontos no critério de estacionamento

fora da via, uma vez que a relacao entre as areas é menor que 10%.

Em relacao ao acesso destinado aos veiculos, foram contabilizadas 71 conexdes que interceptam
a rede de pedestres, formada por cerca de 2.493,09 m de extensao de faces de quadra. Conside-
rando essa extensao a cada 100 m de face de quadra (24,93 m/100 m), tem-se uma densidade
média de 2,85 acessos/100 m de face de quadra. Assim, ndo pode ser atribuida a via nenhuma
pontuagao no critério de densidade média de acessos de veiculos, de uma pontuagao maxima de

1 ponto.

Por fim, em relacao a area destinada aos veiculos na via, é estimada uma area total das pistas
de rolamento em 9.875,75 m? e estacionamento em 7.578,13 m?2, totalizando 17.453,88 m2. Este
valor corresponde a cerca de 13% da 4rea total em estudo de 137.980,46 m2, levando a via a
atingir a pontuacao maxima de 6 pontos neste critério, uma vez que a relacao entre as areas é

menor que 15%.

Com efeito, dos 15 pontos possiveis dentro do principio relacionado ao aumento da mobilidade
regulamentando o uso de estacionamentos e vias puiblicas por veiculos motorizados, a via atingiu

14 pontos, conforme indicado na Tabela 2.22.

Tabela 2.22: Resumo da pontuacdo obtida pela Avenida Sete de Setembro no principio “Mudar”

Meétrica Pontuacao obtida Pontuagao maxima
Estacionamento fora da via 8 8
Densidade de acessos de veiculos 0 1
Area das pistas de rolamento 6 6

Total 14 15

Fonte: Autoria propria (2021)

2.5 Quadro resumo de pontuacao da etapa de diagnéstico

2.5.1 Rua Nove de Julho

Principio 1: Caminhar

Tabela 2.23: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Calgadas”

Meétrica: Calgadas

Total de segmentos de calgada 19
Segmentos de calcada qualificados 14

Porcentagem da rede de pedestres que ¢é acessivel 74%

Pontuagao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

9

Tabela 2.24: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Travessias

Meétrica: Travessias

Total de intersegoes que exigem estruturas especiais 10

Ntimero de intersecoes qualificadas 7
Porcentagem de intersegoes acessiveis 70%
Pontuacgao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.25: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Fachadas visualmente ativas”

Meétrica: Fachadas visualmente ativas

Total de segmentos de calgada (1) 9

Numero de segmentos de calgada qualificados 9

P t d tos de calcad
orcentagem de segmentos de calgada com L00%

fachadas visualmente ativas

Pontuacao obtida 6

Fonte: Autoria prépria (2021)
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Tabela 2.29: Pontuacado obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Estacionamento para bicicletas nas estagoes de transporte
coletivo”

Tabela 2.26: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Fachadas fisicamente permeéveis” Métrica: Estacionamento para bicicletas nas esta§6es de transporte coletivo

Métrica: Fachadas fisicamente permeaveis Numero de estagoes de transporte de média e alta
Extensao total de fachada adjacente a rede de pedestres 1.695,22 capacidade
(m) Nuamero de estacoes que oferecem instalacoes para
Extensao total de fachada adjacente & rede de pedestres 16.95 estacionamento de bicicletas com multiplas vagas
(a cada 100 m) ’ Pontuagao obtida 0
Nimero de acessos ao longo da rede de pedestres 267
Meédia de entradas a cada 100 m de face de quadra 15,75 Fonte: Autoria propria (2021)

Pontuacao obtida 2

Tabela 2.30: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Estacionamento para bicicletas nos edificios”
Fonte: Autoria prépria (2021)

Meétrica: Estacionamento para bicicletas nos edificios

Total de edificios aplicaveis 19
Tabela 2.27: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Sombra e abrigo” Nimero de edificios com estacionamento qualiﬁcéwel 2
Métrica: Sombra e abrigo Porcentagem de fornecimento de estacionamento para bicicletas 11%
Total de segmentos de calcada 19 Pontuagao obtida 0

Nimero de segmentos de calcada qualificados 14
. Fonte: Autoria prépria (2021
Porcentagem de segmentos com elementos de sombra e abrigo 74% onte: Autorla propria (2021)

Pontuacao obtida 0

Tabela 2.31: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Acesso de bicicletas aos edificios”
Fonte: Autoria propria (2021)

Meétrica: Acesso de bicicletas aos edificios

O acesso das bicicletas é permitido nos regulamentos dos edificios Sim

Pontuacao obtida 1

Principio 2: Pedalar
Fonte: Autoria prépria (2021)

Tabela 2.28: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Rede cicloviaria”

Meétrica: Rede cicloviaria

Numero de segmentos de via que nao se qualificam 9
Numero de acessos de edificios conectados com segmentos
nao seguros e acima de 200 m de distancia a pé de um 267

segmento de rua ou via seguros para uso de bicicletas

Pontuacao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)
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Principio 3: Conectar

Tabela 2.32: Pontuacao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Quadras pequenas”

Meétrica: Quadras pequenas
Total de quadras 18

Numero de quadras com comprimento maior que 110 m

Niumero de quadras com comprimento maior que 130 m

Niamero de quadras com comprimento maior que 150 m

oI O O

Pontuacao obtida

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.33: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Conectividade priorizada”

Meétrica: Conectividade priorizada

Total de intersegoes de veiculos motorizados 10,00

Total de interse¢oes de pedestres 10,75
Razao de conectividade priorizada 1,08
Pontuacgao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 4: Transporte priblico

Tabela 2.34: Analise da Rua Nove de Julho na métrica “Distancia de caminhada até o transporte coletivo”

Meétrica: Distancia de caminhada até o transporte coletivo

Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte coletivo 154

mais proxima (m)

Requisito atendido Sim

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 5: Misturar

Tabela 2.35: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Usos complementares”

Métrica: Usos complementares

Area construida estimada de uso residencial (m?) 8.865,70
Area construida estimada de uso néo residencial (m?) 52.715,40
Area construida estimada total (m?2) 61.581,10
Porcentagem estimada de uso residencial 14%
Area construida estimada de uso residencial (m?) — Area de Estacao 3.470,40

Area construida estimada de uso ndo residencial (m?) — Area de Estacdo 11.436,70

Area construida estimada total (m2) — Area de Estacdo 14.907,10
Porcentagem estimada de uso residencial — Area de Estacao 23%
Pontuacao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.36: Pontuacao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Acesso a servigos locais”

Meétrica: Acesso a servigos locais

Total de edificios na area 97
Total de edificios qualificaveis 97

Porcentagem de edificios qualificaveis 100%

Pontuacao obtida 3

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.37: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Acesso a parques e espagos de lazer”

Meétrica: Acesso a parques e espacos de lazer

Total de edificios na éarea 97
Nuamero de edificios qualificaveis 97
Porcentagem dos edificios cuja distancia de um parque ou 100%
espago de lazer pode ser percorrida a pé

Pontuacao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)
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Tabela 2.38: Pontuagado obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Habitacdo popular”

Meétrica: Habitacao popular

Estimativa de unidades habitacionais 87
Estimativa de unidades de habitagao popular 5

Porcentagem das unidades destinadas a habitacao popular 6%

Pontuacao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.39: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Preservacdo de moradias”

Meétrica: Preservagao de moradias

Estimativa de unidades habitacionais 87
Estimativa de unidades habitacionais mantidas 87

Porcentagem de unidades habitacionais mantidas 100%

Pontuacao obtida 3

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.40: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Preservacao de negocios e servigos”

Meétrica: Preservacao de negdcios e servigos

Estimativa de negdcios e servicos 96
Estimativa de negdcios e servicos mantidos 96

Porcentagem de negocios e servicos mantidos 100%

Pontuacao obtida 2

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 6: Adensar

Tabela 2.41: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Densidade nao residencial”

Meétrica: Densidade nao residencial

Densidade nao residencial 1,61
Densidade nao residencial da base de referéncia 1,50
Comparagao entre os valores 107%
Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte 154
coletivo mais proxima (m)

Pontuacao obtida 7

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.42: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Densidade residencial”

Meétrica: Densidade residencial

Densidade de unidades residenciais (unidades/ha) 395,45
Densidade de unidades residenciais da base de referéncia 141.67
(unidades/ha) ’
Comparagao entre os valores 279%
Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte coletivo 154
mais proxima (m)

Pontuacao obtida 8

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 7: Compactar

Tabela 2.43: Pontuacao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Inser¢ao urbana”

Meétrica: Insercao urbana
Total de lados da area de estudo 4

Numero de lados adjacentes a areas urbanizadas 4

Pontuacao obtida 8

Fonte: Autoria propria (2021)
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Tabela 2.44: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Opgdes de transporte coletivo”

Meétrica: Opcgoes de transporte coletivo

Linhas de transporte coletivo de alta e média capacidade Nao
Sistemas de bicicletas compartilhadas ou publicas Nao

Rotas regulares de transporte convencional ou complementar Sim

Pontuacgao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 8: Mudar

Tabela 2.45: Pontuacao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Estacionamento fora da via”

Meétrica: Estacionamento fora da via

Area agregada de estacionamento fora da via (m?) 4.021,43
Area total em estudo (m?) 90.167,24

Relacdo entre area de estacionamento fora da via e area total 4%

Pontuacao obtida 8

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.46: Pontuagao obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Densidade de acessos de veiculos”

Meétrica: Densidade de acessos de veiculos

Extensao total da face de quadra (m) 1.695,22
Extensao total da face de quadra (por 100 m) 16,95
Nuimero total de acessos que interceptam a rede de pedestres 17,00
Densidade média de acessos (por 100 m) 1,00
Pontuacao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.47: Pontuacio obtida pela Rua Nove de Julho na métrica “Area das pistas de rolamento”

Métrica: Area das pistas de rolamento

Area total das pistas de rolamento (m?) 6.452,84
Area total de estacionamento nas vias (m?) 0,00
Area total destinada a veiculos motorizadas (m?) 6.452,84
Area total em estudo (m?) 90.167,24

Porcentagem de area destinada a veiculos motorizados 7%

Pontuacao obtida 6

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.48: Resumo da pontuacao obtida pela Rua Nove de Julho

Principio Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Caminhar 8 15
Pedalar 1 5

Conectar 1 15
Misturar 10 25
Adensar 15 15
Compactar 9 10
Mudar 15 15

Total 59 100

Fonte: Autoria propria (2021)
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2.5.2 Rua Voluntarios da Patria

Principio 1: Caminhar

Tabela 2.49: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Calcadas”

Meétrica: Calcadas

Total de segmentos de calgada 19 15

Segmentos de calgada qualificados 19 10

Porcentagem da rede de pedestres que é acessivel 100% 15
Pontuacao obtida 3 100

Fonte: Autoria prépria (2021)

Tabela 2.50: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Travessias”

Meétrica: Travessias

Total de interse¢oes que exigem estruturas especiais 10 15

Numero de intersecoes qualificadas 2 10
Porcentagem de intersegoes acessiveis 20% 15
Pontuacao obtida 0 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.51: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Fachadas visualmente ativas”

Meétrica: Fachadas visualmente ativas

Total de segmentos de calgada (1) 9 15
Niumero de segmentos de calcada qualificados 9 10
P t d tos de calgad
orcen age'm e segmen' os de calgada com 100% 15
fachadas visualmente ativas
Pontuacao obtida 6 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.52: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Fachadas fisicamente permeaveis”

Meétrica: Fachadas fisicamente permeaveis

Extensao total de fachada adjacente a rede de pedestres

1.661,64 15
(m)
Extensao total de fachada adjacente a rede de pedestres 16.62 10
(a cada 100 m) ’
Niimero de acessos ao longo da rede de pedestres 117
Média de entradas a cada 100 m de face de quadra 7,04 15
Pontuacao obtida 2 100

Fonte: Autoria prépria (2021)

Tabela 2.53: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Sombra e abrigo”

Meétrica: Sombra e abrigo

Total de segmentos de calcada 19 15

Numero de segmentos de calcada qualificados 19

Porcentagem de segmentos com elementos de sombra e abrigo 100% 15
Pontuacao obtida 1 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 2: Pedalar

Tabela 2.54: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Rede cicloviaria”

Meétrica: Rede cicloviaria

Numero de segmentos de via que nao se qualificam 9 15
Niumero de acessos de edificios conectados com segmentos
nao seguros e acima de 200 m de distancia a pé de um 117 15
segmento de rua ou via seguros para uso de bicicletas

Pontuacao obtida 0 100

Fonte: Autoria propria (2021)
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Tabela 2.55: Pontuacado obtida pela Rua Voluntéarios da Patria na métrica “Estacionamento para bicicletas nas estagoes de trans-
porte coletivo”

Métrica: Estacionamento para bicicletas nas estagoes de transporte coletivo

Niumero de estacoes de transporte de média e alta capacidade 0 15
Numero de estacoes que oferecem instalacoes para estacionamento 15
de bicicletas com multiplas vagas

Pontuacao obtida 0 100

Fonte: Autoria prépria (2021)

Tabela 2.56: Pontuagado obtida pela Rua Voluntérios da Patria na métrica “Estacionamento para bicicletas nos edificios”

Meétrica: Estacionamento para bicicletas nos edificios

Total de edificios aplicaveis 12 15

Ntimero de edificios com estacionamento qualificavel 7 15

Porcentagem de fornecimento de estacionamento para bicicletas 58%
Pontuagao obtida 0 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.57: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Acesso de bicicletas aos edificios”

Meétrica: Acesso de bicicletas aos edificios

O acesso das bicicletas é permitido nos regulamentos dos edificios Sim 15
Pontuacao obtida 1 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 3: Conectar

Tabela 2.58: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Quadras pequenas”

Meétrica: Quadras pequenas
Total de quadras 18 15

Namero de quadras com comprimento maior que 110 m 0

Nimero de quadras com comprimento maior que 130 m

0
Nimero de quadras com comprimento maior que 150 m 2
0

Pontuacgao obtida 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.59: Pontuagado obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Conectividade priorizada”

Meétrica: Conectividade priorizada

Total de intersegoes de veiculos motorizados 10,00 15

Total de interse¢oes de pedestres 10,75
Razao de conectividade priorizada 1,08
Pontuacgao obtida 1 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 4: Transporte ptiblico

Tabela 2.60: Analise da Rua Voluntéarios da Patria na métrica “Distancia de caminhada até o transporte coletivo”

Meétrica: Distancia de caminhada até o transporte coletivo

Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte

486 15

coletivo mais proxima (m)
Requisito atendido Sim 100

Fonte: Autoria propria (2021)
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Principio 5: Misturar

Tabela 2.61: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Usos complementares”

Tabela 2.64: Pontuacao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Habitacdo popular”

Meétrica: Habitagao popular

Métrica: Usos complementares

Estimativa de unidades habitacionais 291
Estimativa de unidades de habitacao popular 15

Porcentagem das unidades destinadas a habitacao popular 5%

Pontuacao obtida 1 100

Area construida estimada de uso residencial (m?) 38.631,38 15

Area construida estimada de uso nio residencial (m?) 44.747,06

Area construida estimada total (m?) 83.378,44

Porcentagem estimada de uso residencial 46%

Area construida estimada de uso residencial (m?) — Area de Estacio 0,00

Area construida estimada de uso nao residencial (m?) — Area de Estagdo 0,00

Area construida estimada total (m2) — Area de Estacdo 0,00

Porcentagem estimada de uso residencial — Area de Estacao 0%
Pontuacgao obtida 5 100

Fonte: Autoria prépria (2021)

Tabela 2.62: Pontuagado obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Acesso a servigos locais”

Meétrica: Acesso a servicos locais

Total de edificios na area 76

Total de edificios qualificaveis 76

Porcentagem de edificios qualificaveis 100%
Pontuacao obtida 3 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.63: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Acesso a parques e espagos de lazer”

Meétrica: Acesso a parques e espacos de lazer

Total de edificios na area 76
Nuamero de edificios qualificaveis 76
Porcentagem dos edificios cuja distancia de um parque 100%
ou espacgo de lazer pode ser percorrida a pé
Pontuacao obtida 1 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.65: Pontuacao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Preservagao de moradias”

Meétrica: Preservagao de moradias

Estimativa de unidades habitacionais 291

Estimativa de unidades habitacionais mantidas 291

Porcentagem de unidades habitacionais mantidas 100%
Pontuacao obtida 3 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.66: Pontuacao obtida pela Rua Voluntérios da Patria na métrica “Preservagao de negocios e servigos”

Meétrica: Preservacao de negdcios e servigos

Estimativa de negocios e servicos 53

Estimativa de negocios e servicos mantidos 53

Porcentagem de negocios e servicos mantidos 100%
Pontuacao obtida 2 100

Fonte: Autoria propria (2021)

Universidade Federal de Sao Carlos

Prefeitura Municipal de Araraquara



Plano de Mobilidade de Araraquara 44

Principio 6: Adensar

Tabela 2.67: Pontuacio obtid I Rua Voluntarios da Patri strica “Densidade i dencial” Tabela 2.70: Pontuagdo obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Opgdes de transporte coletivo”
abela 2.67: Pontuagio obtida pela Rua Voluntarios da Pétria na métrica “Densidade nao residencia.

Meétrica: Opcgoes de transporte coletivo

Meétrica: Densidade nao residencial

Densidade ndo residencial 176 L'lnhas de trar'ls‘porte coletivo d'e alta e média 'Capamdade Nfimo
Densidade nio residencial da base de referéncia 150 Sistemas de bicicletas compartilhadas ou publicas Nao
- Rotas regulares de transporte convencional ou complementar Sim
Comparagao entre os valores 117%
. ) . ) - Pontuacao obtida 1 100
Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte 486
coletivo mais pI‘()Xil’Il& (m) Fonte: Autoria propria (2021)
Pontuacao obtida 7 100
Fonte: Autoria propria (2021)
Tabela 2.68: Pontuagado obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Densidade residencial”
Meétrica: Densidade residencial Principio 8: Mudar
Densidade de unidades residenciais (unidades/ha) 427,94
Densidade de unidades residenciais da base de referéncia 141 67 Tabela 2.71: Pontuagdo obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Estacionamento fora da via”
' h ’ . . :

gmldades/ a) | o Meétrica: Estacionamento fora da via

omparacao entre os valores 302 . . .
b barag | 1 ’ Area agregada de estacionamento fora da via (m?) 2.043,88

istancia a pé mais longa até a estacao de transporte <

| P & ¢ P 486 Area total em estudo (m?) 94.984,34
coletivo mais proxima (m . . . ) )

P = (m) o Relacao entre area de estacionamento fora da via e area total 2%
ontuacgao obtida 8 100 = :
£ Pontuacao obtida 8 100

Fonte: Autoria propria (2021) Fonte: Autori spria. (2021)
onte: Autoria propria

Tabela 2.72: Pontuagao obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Densidade de acessos de veiculos”

Principio 7: Compactar

Meétrica: Densidade de acessos de veiculos

Tabela 2.69: Pontuagio obtida pela Rua Voluntérios da Pétria na métrica “Insercio urbana” Extensio total da face de quadra (m) 1.661,64
Meétrica: Insercao urbana Extensao total da face de quadra (por 100 m) 16,62
Total de lados da area de estudo 4 Numero total de acessos que interceptam a rede de pedestres 74,00
Numero de lados adjacentes a areas urbanizadas 4 Densidade média de acessos (por 100 m) 4,45
Pontuacao obtida 8 100 Pontuacao obtida 0 100
Fonte: Autoria prépria (2021) Fonte: Autoria prépria (2021)
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2.5.3 Avenida Sete de Setembro

Tabela 2.73: Pontuacio obtida pela Rua Voluntarios da Patria na métrica “Area das pistas de rolamento”

Métrica: Area das pistas de rolamento

Principio 1: Caminhar

Area total das pistas de rolamento (m?) 3.805,04
Area total de estacionamento nas vias (m?) 894,18
Area total destinada a veiculos motorizadas (m?) 4.699,22
_ Tabela 2.75: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Calcadas”
Area total em estudo (m?) 94.984,34
Porcentagem de area destinada a veiculos motorizados 5% Métrica: Calcadas

Pontuacio obtida 6 100 Total de segmentos de calgada 27

Segmentos de calcada qualificados 19
Fonte: Autoria propria (2021) Porcentagem da rede de pedestres que ¢ acessivel 70%
Pontuagao obtida 0

Tabela 2.74: Resumo da pontuacao obtida pela Rua Voluntarios da Patria . .
Fonte: Autoria propria (2021)

Principio Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Caminhar 12 15
Tabela 2.76: Pontuacao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Travessias”

Pedalar 1 5
Conectar 1 15 Meétrica: Travessias
Misturar 15 25 Total de intersecoes que exigem estruturas especiais 13
Adensar 15 15 Nimero de intersegoes qualificadas 4
Compactar 9 10 Porcentagem de intersegoes acessiveis 31%
Mudar 14 15 Pontuacgao obtida 0

Total 67 100

Fonte: Autoria propria (2021)
Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.77: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Fachadas visualmente ativas”

Meétrica: Fachadas visualmente ativas

Total de segmentos de cal¢ada (1) 13
Niamero de segmentos de calcada 13
qualificados
Porcentagem de segmentos de calgada
_ _ 100%
com fachadas visualmente ativas
Pontuacao obtida 6

Fonte: Autoria propria (2021)
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Tabela 2.78: Pontuagado obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Fachadas fisicamente permeaveis”

Meétrica: Fachadas fisicamente permeaveis

Extensao total de fachada adjacente a rede de pedestres (m) 2.493,09
Extensao total de fachada adjacente a rede de pedestres (a cada 100 m) 24,93
Numero de acessos ao longo da rede de pedestres 405
Média de entradas a cada 100 m de face de quadra 16,24
Pontuacgao obtida 2

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.79: Pontuacao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Sombra e abrigo”

Meétrica: Sombra e abrigo

Total de segmentos de cal¢ada 27
Ntimero de segmentos de calgada qualificados 15

Porcentagem de segmentos com elementos de sombra e abrigo 56%

Pontuacao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 2: Pedalar

Tabela 2.80: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Rede cicloviaria”

Meétrica: Rede cicloviaria

Numero de segmentos de via que nao se qualificam 13
Numero de acessos de edificios conectados com segmentos
nao seguros e acima de 200 m de distancia a pé de um 405

segmento de rua ou via seguros para uso de bicicletas

Pontuacao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.81: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Estacionamento para bicicletas nas estacoes de trans-
porte coletivo”

Meétrica: Estacionamento para bicicletas nas estagoes de transporte coletivo

Nuamero de estacoes de transporte de média e alta capacidade 0
Numero de estacoes que oferecem instalacoes paraestacionamento de 0
bicicletas com miltiplas vagas

Pontuacao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.82: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Estacionamento para bicicletas nos edificios”

Meétrica: Estacionamento para bicicletas nos edificios

Total de edificios aplicaveis 20
Numero de edificios com estacionamento qualificavel 3

Porcentagem de fornecimento de estacionamento para bicicletas 15%

Pontuagao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.83: Pontuag@o obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Acesso de bicicletas aos edificios”

Meétrica: Acesso de bicicletas aos edificios

O acesso das bicicletas é permitido nos regulamentos dos edificios Sim

Pontuacao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)
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Principio 3: Conectar

Tabela 2.84: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Quadras pequenas”

Meétrica: Quadras pequenas
Total de quadras 26

Numero de quadras com comprimento maior que 110 m

Niumero de quadras com comprimento maior que 130 m

Niamero de quadras com comprimento maior que 150 m

SO O O

Pontuacao obtida

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.85: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Conectividade priorizada”

Meétrica: Conectividade priorizada

Total de intersegoes de veiculos motorizados 13,00

Total de interse¢oes de pedestres 13,75
Razao de conectividade priorizada 1,06
Pontuacgao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 4: Transporte priblico

Tabela 2.86: Analise da Avenida Sete de Setembro na métrica “Distancia de caminhada até o transporte coletivo”

Meétrica: Distancia de caminhada até o transporte coletivo

Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte 590

coletivo mais proxima (m)

Requisito atendido Nao

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 5: Misturar

Tabela 2.87: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Usos complementares”

Métrica: Usos complementares

Area construida estimada de uso residencial (m?) 60.219,79
Area construida estimada de uso nio residencial (m?) 58.947,89
Area construida estimada total (m?) 119.167,68
Porcentagem estimada de uso residencial 51%

Area construida estimada de uso residencial (m?) — Area de Estacéo 959,00

Area construida estimada de uso ndo residencial (m?) — Area de Estacdo 3.166,99

Area construida estimada total (m2) — Area de Estacdo 4.125,99
Porcentagem estimada de uso residencial — Area de Estacao 23%
Pontuacao obtida 5

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.88: Pontuagado obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Acesso a servigos locais”

Meétrica: Acesso a servigos locais

Total de edificios na area 140
Total de edificios qualificaveis 140

Porcentagem de edificios qualificaveis 100%

Pontuacao obtida 3

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.89: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Acesso a parques e espagos de lazer”

Meétrica: Acesso a parques e espacgos de lazer

Total de edificios na érea 140
Numero de edificios qualificaveis 140
Porcentagem dos edificios cuja distancia de um 100%
parque ou espago de lazer pode ser percorrida a pé
Pontuacao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)
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Tabela 2.90: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Habita¢do popular” PrinCipiO 6: Adensar
Métrica: Habltagao popular Tabela 2.93: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Densidade nao residencial”
Estimativa de unidades habitacionais 262 Mot Deonsidade na : dencial
. ) ) . étrica: Densidade nao residencia
Estimativa de unidades de habitacao popular 36
. . o Densidade nao residencial 1,38
Porcentagem das unidades destinadas a habitacao popular 14% ’
- ; Densidade nao residencial da base de referéncia 1,50
Pontuacgao obtida 2 R
Comparacao entre os valores 92%
Fonte: Autoria propria (2021) Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte 590

coletivo mais proxima (m)

Pontuacao obtida 0

Tabela 2.91: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na meétrica “Preservacdo de moradias”

Meétrica: Preservacao de moradias Fonte: Autoria propria (2021)

Estimativa de unidades habitacionais 262

Estimativa de unidades habitacionais mantidas 262 Tabela 2.94: Pontuacao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Densidade residencial”

Porcentagem de unidades habitacionais mantidas 100%

Meétrica: Densidade residencial

Pontuacao obtida 3
Densidade de unidades residenciais (unidades/ha) 244,86
Fonte: Autoria propria (2021) Densidade de unidades residenciais da base de referéncia 141,67
(unidades/ha) ’
Comparagao entre os valores 173%

Tabela 2.92: Pontuacao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Preservagao de negbcios e servigos”

Distancia a pé mais longa até a estagao de transporte

Meétrica: Preservacao de negdcios e servigos coletivo mais préxima (m) 520
Estimativa de negdcios e servicos 125 Pontuacao obtida 6
Estimativa de negdcios e servicos mantidos 125
Porcentagem de negocios e servicos mantidos 100% Fonte: Autoria propria (2021)

Pontuacao obtida 2

Fonte: Autoria propria (2021) Pri ivio 7: C t
rincipio «: ompactar

Tabela 2.95: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Insergao urbana”

Meétrica: Insercao urbana
Total de lados da area de estudo 4

Numero de lados adjacentes a areas urbanizadas 4

Pontuacao obtida 8

Fonte: Autoria propria (2021)
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Tabela 2.96: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Opgdes de transporte coletivo”

Meétrica: Opcgoes de transporte coletivo

Linhas de transporte coletivo de alta e média capacidade Nao
Sistemas de bicicletas compartilhadas ou publicas Nao

Rotas regulares de transporte convencional ou complementar Sim

Pontuacgao obtida 1

Fonte: Autoria propria (2021)

Principio 8: Mudar

Tabela 2.97: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Estacionamento fora da via”

Meétrica: Estacionamento fora da via

Area agregada de estacionamento fora da via (m?) 1.217.97
Area total em estudo (m?) 137.980,46

Relacao entre area de estacionamento fora da via e area total 1%

Pontuacao obtida 8

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.98: Pontuagao obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Densidade de acessos de veiculos”

Meétrica: Densidade de acessos de veiculos

Extensao total da face de quadra (m) 2.493,09
Extensao total da face de quadra (por 100 m) 24,93
Nuimero total de acessos que interceptam a rede de pedestres 71,00
Densidade média de acessos (por 100 m) 2,85
Pontuacao obtida 0

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.99: Pontuacio obtida pela Avenida Sete de Setembro na métrica “Area das pistas de rolamento”

Métrica: Area das pistas de rolamento

Area total das pistas de rolamento (m?) 9.875,75
Area total de estacionamento nas vias (m?) 7.578,13
Area total destinada a veiculos motorizadas (m?) 17.453,88
Area total em estudo (m?) 137.980,46

Porcentagem de area destinada a veiculos motorizados 13%

Pontuacao obtida 6

Fonte: Autoria propria (2021)

Tabela 2.100: Resumo da pontuagdo obtida pela Avenida Sete de Setembro

Principio Pontuacao obtida Pontuagao maxima

Caminhar 8 15
Pedalar 1 5

Conectar 7 15
Misturar 16 25
Adensar 6 15
Compactar 9 10
Mudar 14 15

Total 61 100

Fonte: Autoria propria (2021)
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Figura 3.1: Fatores Condicionantes para Uso do Onibus e Bicicleta- Futuro. Questionario Pesquisa O-D de Araraquara

Pesquisa Origem-Destino - PlanMob Araraquara
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culagao (Pesquisa Origem-Destino — Pesquisa O-D), realizada na cidade de Araraquara, na qual

foram realizadas perguntas acerca do uso futuro de dois modos de transporte: énibus e bicicleta. ANTERIOR | ENVIAR

O objetivo desta etapa da Pesquisa O-D foi coletar informagoes sobre os fatores condicionantes
para o uso destes dois modos, bem como identificar a populacao que ja os utiliza e aquela que Fonte: Autoria propria (2022)

nao a utilizaria de forma alguma.

Os resultados também sao apresentados considerando as Zonas de Trafego (ZTs), o que permi- Os resultados apresentados neste relatorio correspondem as respostas de 2.411 entrevistados e
tira subsidiar propostas que serao apresentadas na etapa de Prognéstico do Plano de Mobilidade referem-se a possibilidade ou nao do uso, no futuro, dos modos 6nibus e bicicleta.
Urbana.

No caso especifico do modo 6nibus foram apresentados 8 fatores condicionantes para o uso deste

modo, a saber:

e Menor custo das tarifas;

3.2 Metodologia

e Menor tempo de espera nos pontos de embarque;
A coleta de dados da Pesquisa de Origem e Destino de Araraquara foi realizada entre dezembro
' d _ & ' _ ' d _ e Disponibilidade de bicicletarios junto ao terminal de integracao de 6nibus;
de 2020 e julho de 2021, por meio do questionario online e coleta a campo. Especificamente com
relacao ao uso futuro dos modos 6nibus e bicicleta, a tela acessada pelos usuarios é apresentada e Possibilidade de transportar a bicicleta no 6nibus;

na Figura 3.1.
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e Maior rapidez na viagem;
e Melhores condigoes de higiene para prevengao do coronavirus;
e Melhores condigoes de conforto no veiculo e nos pontos de embarque;
e Maior seguranga no veiculo e nos pontos de embarque.
Além disso, também foram apresentadas as opgoes:
e Ja utilizo 6nibus, e;
e Nao estaria disposto a usar o 6nibus em hipotese alguma.

Tais fatores e opgoes foram apresentados no questionario desenvolvido para a Pesquisa O-D, tal

como apresentado na Figura 3.2:
Figura 3.2: Fatores Condicionantes para Uso do Onibus - Futuro. Questionario Pesquisa O-D de Araraquara

Pesquisa Origem-Destino - PlanMob Araraquara

— .
ufeon Ol ) e

-

Detalhamento de
Informacgdes Deslocamentos diarios  deslocamentos antes da Deslocamentos na

Identificagao Socioecondmicas antes da pandemia pandemia Pandemia Pos Pandemia

83% Completo 6 of 6

No FUTURO, considerando que as necessidades de deslocamento permane¢am iguais 4 antes da pandemia, em quais condigbes vocé estaria disposto
a usar o ONIBUS? (Marque as condi¢des que melhor se aplicam.) *

(J Ja utilizo 6nibus (J  Maior rapidez na viagem

[ Menor custo das tarifas (0 Melhores condi¢oes de higiene para prevengao do coronavirus

[ Menor tempo de espera nos pontos de embarque (0 Melhores condigoes de conforto no veiculo e nos pontos de embarque
(J Disponibilidade de bicicletarios junto ao terminal de integragdoe de Gnibus (J  Maior seguranca no veiculo e nos pontes de embarque

(J Possibilidade de transportar a bicicleta no énibus (J Ndo estaria disposto a usar o onibus em hipétese alguma

Fonte: Autoria propria (2022)

Ja para o uso da bicicleta foram apresentados 5 fatores condicionantes, a saber:
e Poder transportar a bicicleta no 6nibus
e Ter bicicletario/ bebedouro / vestiario com chuveiro / etc
e Ter bicicletérios junto ao terminal de integracao de

e Onibus

e Ter ciclovias e/ou ciclofaixas
e Ter sistema de aluguel de bicicletas
Além disso, também foram apresentadas as opgoes:
e J4 utilizo a bicicleta, e;
e Nao estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma.

Tais fatores e op¢oes foram apresentados no questionario desenvolvido para a Pesquisa O-D, tal

como apresentado na Figura 3.3:
Figura 3.3: Fatores Condicionantes para Uso da Bicicleta - Futuro. Questionario Pesquisa O-D de Araraquara

Pesquisa Origem-Destino - PlanMob Araraquara

ufeom Ol ) tos

Detalhamento de

Informacoes Deslocamentos diarios deslocamentos antes da Deslocamentos na
Identificacao Socioecondmicas antes da pandemia pandemia Pandemia Pés Pandemia
83% Completo 6 of 6

No FUTURO, considerando que as necessidades de deslocamento permanegam iguais a antes da pandemia, em quais condiges vocé estaria disposto
a usar a BICICLETA? (Marque as condigdes que melhor se aplicam.) *

(J Ja utilizo a bicicleta (J Ter bicicletario/ bebedouro / vestiario com chuveiro / etc
(J Ter ciclovias e/ou ciclofaixas (J Poder transportar a bicicleta no dnibus

(0 Ter sistema de aluguel de bicicletas (J Ndo estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma
(0 Ter bicicletarios junto ao terminal de integracdo de 6nibus

ANTERIOR ENVIAR

Fonte: Autoria propria (2022)

3.3 Resultados e Analises

Apos o tratamento dos dados foi possivel obter e analisar os resultados obtidos.

3.3.1 Modo 6nibus

Foram obtidas 7.562 respostas dos 2.411 entrevistados, o que resulta em uma média de 3,14
respostas por usuario. Vale lembrar que, exceto aqueles entrevistados que responderam “Ja uti-

lizo 6nibus” ou “Nao estaria disposto a usar o 6nibus em hipotese alguma”, os demais poderiam
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apresentar até 8 fatores condicionantes para o uso do modo em analise, visto que tais fatores nao

eram excludentes entre si.

Sendo assim, a distribuicao percentual dos fatores condicionantes, como também das opcoes “Ja
b )
utilizo 6nibus” e “Nao estaria disposto a usar o 6nibus em hipotese alguma”, entre todos os fatores

¢ apresentada na Figura 3.4.

Figura 3.4: Fatores Condicionantes para Uso do Onibus - Futuro

Fatores Condicionantes paraUso do = Ja utiizo Gnibus
Onibus - Futuro

= Menor custo das tarifas

Menor tempo de espera nos pontos de
embarque

9,51% Disponibilidade de bicicletdrios junto ao

terminal de integracio de dnibus

Possibilidade de transportar a bicicleta no
Gnibus

11,57%
Maior rapidez na viagem

Melhores condictes de higiene para
18,91% prevencio do coronavirus

12,32% o .
Melhores condiches de conforto no veiculo

e nos pontos de embarque

5,01%

11,36% Maior seguranca no veiculo e nos pontos

de embarque
= W30 estaria dsposto a usar o dnibus em
2,23% hipotese alguma

Fonte: Autoria prépria (2022)

De acordo com o apresentado na Figura 3.4, o fator “Menor tempo de espera nos pontos de
embarque” foi o principal dentre todas as respostas, contabilizando 18,91% das mesmas. Em
seguida, “Menor custo das tarifas” foi considerado por 14,39% das respostas e “Melhores con-
di¢oes de higiene para prevencao do coronavirus” por 12,32%. Os fatores “Melhores condicoes
de conforto no veiculo e nos pontos de embarque” e “Maior rapidez na viagem” apresentaram

praticamente os mesmos percentuais - 11,57% e 11,36%, respectivamente.

A questao da seguranca nos veiculos e nos pontos de embarque - “Maior seguranca no veiculo e
nos pontos de embarque® - representou 9,51% das respostas. A integracao entre bicicleta e d6nibus

também foi vista como positiva em 7,23% das respostas, distribuida em 5,01% referente a “Dispo-

nibilidade de bicicletarios junto ao terminal de integragao de énibus” e 2,22% em “Possibilidade

de transportar a bicicleta no 6nibus”.

Ja com relacao a opcao “Ja utilizo 6nibus” a mesma contabilizou 7,54% das respostas e “Nao

estaria disposto a usar o 6nibus em hipoétese alguma”, 7,17%.

Considerando a distribuicao das respostas entre todas as ZT ’s, o fator condicionante - “Menor
tempo de espera nos pontos de embarque”’ - para uso do 6nibus em uma situacao futura foi
apontado como o principal dentre todos os apresentados. Em média, o percentual de resposta
deste fator considerando todas as ZT s foi igual a 18,95%, chegando a 24,14%. Selecionando
apenas as ZT s com percentual de resposta acima da média, obteve-se um nimero igual a 13
das 28 ZT s (46,42% do total), as quais s@o apresentadas na Tabela 3.1:

Tabela 3.1: Distribuicdo nas ZT “s - Fator “Menor tempo de espera nos pontos de embarque”

ZT Regiao da Cidade %

17 Jardim Cruzeiro do Sul - Jardim Del Rei 24,14%
26  Residencial Damha 23,44%
9 Yolanda Opice - Jardim Santa Jilia 22,89%
18 Parque das Horténcias 22,70%
24  Campus Ville - Machados 21,88%
25 Parque Residencial Iguatemi - Jardim Victorio Antoénio Vitorio de Santi IT  21,23%
19 Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho 20,78%
20 Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim Sao Rafael 20,66%
21 Cidade Jardim - Jardim Maria Luiz IV - Chéacara Flora 20,40%
11 Jardim das Estagoes 20,10%
14  Jardim Universal 19,65%
10 Jardim Brasil - Jardim América 19,35%
12 Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Magnolias 19,35%

Fonte: Autoria prépria (2022).

J& o fator condicionante - “Menor custo das tarifas” - para uso do énibus em uma situagao
futura esteve presente em todas as ZT s, com percentual médio de resposta igual a 14,22% e
méaximo igual a 16,42%. Selecionando apenas as ZT s com percentual de resposta acima da
média, obteve-se um namero igual a 15 das 28 ZT "s (53,5% do total), as quais sao apresentadas
na Tabela 3.2:
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Tabela 3.2: Distribuicao nas ZT s - Fator “Menor custo das tarifas”

ZT Regiao da Cidade %

16 Jardim Regina 2 - Distrito Industrial 16,42%
23 Portal das Laranjeiras - Pau Seco 16,36%
18 Parque das Horténcias 16,31%
22  Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Aguas do Paiol  16,25%
8 Vila Melhado - Jardim Eliana 15,25%
20 Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim Sao Rafael 15,10%
21 Cidade Jardim - Jardim Maria Luiz IV - Chécara Flora 14,94%
1 Centro 14,88%
14  Jardim Universal 14,85%
5 Fonte - Jardim Primavera 14,81%
28 Jardim Residencial Paraiso 14,72%
7 Sao José e Arredores 14,70%
6 Vila Santana - Carmo 14,59%
11  Jardim das Estagoes 14,43%

25 Parque Residencial Iguatemi - Jardim Victorio Antonio Vitorio de Santi 1T 14,38%

Fonte: Autoria prépria (2022).

Considerando a distribuicao de todos os fatores condicionantes entre todas as ZT “s, obteve-se a

distribuicao apresentada na Figura 3.5.

De acordo com a Figura 3.5, com exce¢ao da ZT 26 (Residencial Damha) todas as outras apre-
sentaram percentuais em torno de 7,00% referentes a opgao “Ja utilizo 6nibus”. Por outro lado,
a opc¢ao “Nao estaria disposto a usar o 6nibus em hipotese alguma” também esteve presente em
todas as ZT “s e obteve os maiores percentuais nas Zt s 2 (Vila Xavier) e 22 (Parque Residencial

Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Aguas do Paiol) iguais a 14,13% e 15,18%, respectivamente.

Concomitantemente, em todas as ZT “s foi possivel constatar que o uso do dnibus seria possivel
caso as viagens fossem mais rapidas, tal como verificado no fator “Maior rapidez na viagem”. Tal
fator mostrou-se importante para as Zt s 12 (Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Mag-
nolias), 3 (Jardim Paulistano) e 14 (Jardim Universal), com respectivamente 13,17%, 13,14% e
13,10% de respostas.

Figura 3.5: Fatores Condicionantes para Uso do Onibus — Futuro - Distribui¢io nas Zonas de Trafego

Fatores Condicionantes paraUso do Onibus - Futuro
Distribuigdo nas Zonas de Trafego

100% I

80%
0%
60%
50% - | | ] I

= N 0 [ |

0 u 0 3 O
LN B Bl iyt N
30%

20%
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 271 28

0%
Zonas de Trafego

m.J3 utilizo dnibus m Menor custo das tarifas

Menortempo de espera nos pontos de embarque m Disponibilidade de bicicletdrios junto ao terminal de integragdo de dnibus

Possibilidade de transportar a bicicleta no dnibus Maior rapidez na viagem
Melhores condicdes de higiene para prevencdo do coronavirus Melhores condigdes de conforto no vefculo e nos pontos de embarque

= Maior seguranca no veiculo e nos pontos de embarque m Mo estaria disposto a usar o dnibus em hipdtese alguma

Fonte: Autoria propria (2022)

3.3.2 Modo Bicicleta

Foram obtidas 5.464 respostas dos 2.411 entrevistados, o que resulta em uma média de 2,27 res-
postas por usuario. Vale lembrar que, exceto aqueles entrevistados que responderam “J4 utilizo
bicicleta” ou “Nao estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma”’, os demais poderiam
apresentar até b fatores condicionantes para o uso do modo em analise, visto que tais fatores nao

eram excludentes entre si.

Sendo assim, a distribuicao percentual dos fatores condicionantes, como também das opc¢oes “J4a
utilizo bicicleta” e “Nao estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma”, entre todos os

fatores é apresentada na Figura 3.6.
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Figura 3.6: Fatores Condicionantes para Uso da Bicicleta - Futuro

Fatores Condicionantes paraUso da J4 utilizo 2 bicicleta
Bicicleta - Futuro

Mao estaria disposto a usar a bicicleta em

8,05% hipotese alguma

15,83%

Poder transpaortar a bicicleta no dnibus
16,62%

Ter bicicletario/ bebedouro / vestidrio com
chuveiro [ etc

24,95% 7.89%

Ter bicicletarios junto ao terminal de
integracao de dnibus

14,77% = Ter ciclovias elou ciclofaixas

Ter sistema de aluguel de bicicletas

Fonte: Autoria propria (2022)

De acordo com o apresentado na Figura 3.6, o fator “Ter ciclovias e/ou ciclofaixas” foi o prin-
cipal dentre todas as respostas, contabilizando 24,95% das mesmas. “Ter sistema de aluguel de
bicicletas” foi considerado por 15,83% das respostas e “Ter bicicletario/ bebedouro / vestiario

com chuveiro / etc” por 14,77%.

A integracao entre com o sistema de transporte coletivo por 6nibus também foi vista como po-
sitiva em 19,79% das respostas, distribuida em 7,89% referente a “Poder transportar a bicicleta

no 6nibus” e 11,90% em “Ter bicicletarios junto ao terminal de integracao de énibus”.

Ja com relacao a opc¢ao “Ja utilizo bicicleta” a mesma contabilizou 8,05% das respostas e “Nao

estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma”, 16,62%.

Considerando a distribuicao das respostas entre todas as ZT s, o fator condicionante - “Ter ci-
clovias e/ou ciclofaixas” - para uso da bicicleta em uma situacao futura foi apontado como o
principal dentre todos os apresentados. Em média, o percentual de resposta deste fator consi-
derando todas as ZT s foi igual a 24,97%, chegando a 30,00%. Selecionando apenas as ZT s

com percentual de resposta acima da média, obteve-se um nimero igual a 15 de um total de

28 zonas, o que representa 53,57% do total. Tais ZT s e suas respectivas regides da cidade sao

apresentadas na Tabela 3.3:

Tabela 3.3: Distribuigdo nas ZT ’s - Fator “Ter ciclovias e/ou ciclofaixas”

ZT Regiao da Cidade %

4 Jardim Brasilia - Vila Xavier 30,00%
14  Jardim Universal 29,27%
5 Fonte - Jardim Primavera 28,94%
26  Residencial Damha 28,57%
12 Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Magnolias 28,38%
10 Jardim Brasil - Jardim América 28,13%
3 Jardim Paulistano 27,00%
15 Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha 26,51%
13  Jardim Sta. Angelina - Jardim Tangaréa 26,05%
18 Parque das Horténcias 25,84%
21 Cidade Jardim - Jardim Maria Luiz IV - Chécara Flora 25,62%
22  Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Aguas do Paiol 25,54%
11  Jardim das Estagoes 25,53%
19 Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho 25,15%
27 Bella Vitta - Jardim Maria Luiza II 25,00%

Fonte: Autoria prépria (2022).

Jé& o fator condicionante - “Ter sistema de aluguel de bicicletas” - para uso da bicicleta em uma
situacao futura esteve presente em todas as ZT s, com percentual médio de resposta igual a
15,83% e maximo igual a 22,45%. Selecionando apenas as ZT s com percentual de resposta
acima da média, obteve-se um ntamero igual a 12 das 28 ZT s (42,86% do total), as quais s@o

apresentadas na Tabela 3.4:
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Tabela 3.4: Distribuicdo nas ZT “s - Fator “Ter sistema de aluguel de bicicletas”

ZT Regiao da Cidade %
26  Residencial Damha 22,45%
14  Jardim Universal 20,73%
24  Campus Ville - Machados 18,33%
1 Centro 18,15%
Vila Santana - Carmo 18,01%
28 Jardim Residencial Paraiso 17,95%
5 Fonte - Jardim Primavera 17,58%
7  Sao José e Arredores 17,50%
9  Yolanda Opice - Jardim Santa Jilia 17,12%
12 Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Magnolias 17,12%
3 Jardim Paulistano 16,00%

19 Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho 15,98%

Fonte: Autoria prépria (2022).

Considerando a distribuicao de todos os fatores condicionantes entre todas as ZT ’s, obteve-se a

distribuicao apresentada na Figura 3.7.

De acordo com a Figura 3.7, com excegao da ZT 27 (Bella Vitta - Jardim Maria Luiza II) todas
as outras apresentaram percentuais em torno de 10,00% referentes a opcao “Ja utilizo bicicleta”.
Por outro lado, a opcao “Nao estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma” também
esteve presente em todas as ZT “s e obteve os maiores percentuais nas Zt’s 2 (Vila Xavier) e 17

(Jardim Cruzeiro do Sul - Jardim Del Rei) iguais a 33,93% e 29,01%, respectivamente.

Concomitantemente, em todas as ZT s foi possivel constatar que o uso da bicicleta seria
possivel caso existisse uma infraestrutura adequada, tal como verificado no fator “Ter ciclo-

vias/ciclofaixas”.
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Figura 3.7: Fatores Condicionantes para Uso da Bicicleta — Futuro - Distribui¢do nas Zonas de Trafego

Fatores Condicionantes paraUso da Bicicleta- Futuro
Distribuigdo nas Zonas de Trafego

1 2 3 4 5 6 T 8 9 10

Ja utilizo a bicicleta

Poder transportar a bicicleta no dnibus

1 12 13 14 15 16 17
Zonas de Trafego

18 19 20 21 22 23 24 25 26 i 28

N&o estaria disposto a usar a bicicleta em hipotese alguma

Ter bicicletario/ bebedouro /vestidrio com chuveiro / etc

Ter bicicletarios junto ao terminal de integracdo de dnibus = Ter ciclovias e/ou ciclofaixas

Ter sistema de aluguel de bicicletas

Fonte: Autoria propria (2022)
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Capitulo 4

Sistema de Compartilhamento de Bicicle-

tas: Estudo de caso em Araraquara-SP

4.1 Introducao

Esta secao do relatério apresenta alguns resultados da dissertagao de mestrado em Engenharia
Urbana (PPGEU-UFSCar) desenvolvida por Camilo Andrés Mora Olmos no periodo 2019-2021,

sob orientagao da Prof* Dr® Thais de Cassia Martinelli Guerreiro.

A pesquisa intitulada “Proposta de um Sistema de Bicicletas Compartilhadas para uma Ci-
dade de Médio Porte” teve como objetivo apresentar uma proposta de um Sistema de Bicicletas
Compartilhadas (SBC) para uma cidade de médio porte (Araraquara, S.P.), estabelecendo as

localizacoes das estacoes e avaliando as caracteristicas proprias do municipio.

Dentre as varias etapas realizadas houve a aplicacao de um questionario, através do qual foi
possivel obter informacoes referentes a caracterizacao dos usuérios, o piblico-alvo do SBC. Tais
informacoes englobaram a experiéncia do entrevistado com a bicicleta, informagoes sobre idade,
nivel de escolaridade, motivo e tempo da viagem, além de pontos ou &areas que tém concen-
tragoes de viagens e podem ser de interesse para localizar estacoes do SBC, e finalmente a

possibilidade/aceitabilidade de uso da bicicleta compartilhada.

4.2 Metodologia

Apos aprovacao pelo Comité de Etica em Pesquisa em Seres Humanos da UFSCar, foi realizada
a divulgacao do link do questionario em midia social (grupos de Facebook), através de e-mail

oficial enviado pelo Programa de Pés-Graduagdo em Engenharia Urbana (PPGEU) as faculda-

des UNESP e UNIARA, envio para grupos de Whatsapp de ciclismo esportivo da cidade de

Araraquara e, finalmente, para pessoas residentes na cidade (Olmos, 2021).

O questionario foi elaborado através da ferramenta tecnologica (Surveyl123forArcGIS), com um
texto guia com uma breve descricao do objetivo do questionario e a condicao necessaria para
respondé-lo (local de moradia deveria ser a cidade de Araraquara). Foi disponibilizado entre 19
de setembro de 2020 e 8 de novembro de 2020, obtendo um total de 200 questionarios respondidos
e cujas analises das repostas sao apresentadas a seguir. A razao para obter 200 questionarios
esteve associada, que se disponibilizo bastante tempo o questionério, e foi divulgado por diversos

meios o que levo a fechar com o niimero anteriormente dito.

4.3 Resultados e analises

A seguir apresenta-se na integra os principais resultados obtidos com a aplicacao do questionario

provenientes da pesquisa realizada por Olmos (2021).

No caso da pergunta 1 — “Que experiéncia tem com a bicicleta?” procurou-se investigar a experi-
éncia dos participantes com a bicicleta.Os resultados obtidos para esta resposta sao apresentados

na 4.1 e estao no formato de percentual de respostas.

Figura 4.1: Resultados da pergunta 1 “Que experiéncia tem com a bicicleta?”

Qual sua experiéncia com a bicicleta?
= NGo sei andar de
bicicleta

Pedalava na infancia
e/ou adolescéncia

Pedalo na zona rural
(lazer ou esporte)

Pedalo na zona urbana
33,00% (lazer ou esporte)

28,00°%

= Pedalo na zona urbana
(como meio de
fransporte)

Fonte: Autoria propria (2021)

Esses resultados mostraram que a bicicleta tem uma participacao importante dentro da popula-
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¢ao nas atividades de lazer com 56 resposta para as areas rurais e 21 respostas para as urbanas.
Ainda que a atividade de lazer tenha a maior participacao, 22 entrevistados declararam utilizar
a bicicleta como meio de transporte, finalmente 66 entrevistados pedalaram na infancia e 35

afirmaram nao saber pedalar.

A nivel das caracteristicas, as atividades desenvolvidas pelas pessoas, foram distribuidas da
seguinte forma: os trabalhadores tém a maior participacgao com 110 respostas, seguido dos estu-
dantes com 50 respostas, as donas de casa com 17 respostas, os aposentados com 15 respostas e
finalmente as pessoas que nao tém um emprego com 8 respostas, estes resultados sao apresentados

na Figura 4.2 e estao no formato de percentual de respostas.

Figura 4.2: Resultados da pergunta 2 Atividade

Atividade

I Bstudante

= Desempregado

B Trabalhador

Aposentado

B dona_casa

Fonte: Autoria prépria (2021)

No nivel educativo se evidencia a presenca de pessoas com alguma formacao educacional, lide-
rada pelo ensino médio com 65 respostas, o ensino profissional 67 respostas e o ensino superior
52 respostas, seguidos do ensino fundamental com 12 respostas e sem ensino com 4 respostas,

como se apresenta na Figura 4.3.

Figura 4.3: Resultados da pergunta 3 Nivel Educativo

Nivel Educativo

Ersino_Superior

26,007 m Sem ensino

Ersino_méedio

Ersino_fundamental

® Ersino_profissional

Fonte: Autoria propria (2021)

O género teve a seguinte distribuigao: feminino 98 respostas, masculino 96 respostas e aqueles

que preferiram nao responder, 6 respostas, tal como apresentado na Figura 4.4.

Figura 4.4: Resultados da pergunta 4 Género

Género

masculing

B feminino

Eu_preferiria_ndo_respon
der

Fonte: Autoria prépria (2021)
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Por fim, com relagao a faixa etaria, a de maior presenga foi a compreendida entre 31-40 anos
com 63 respostas, seguida do referente a 25-30 anos com 48 respostas, entre 41-50 anos com 32
respostas, entre 18-25 anos com 30 respostas, entre 51-60 anos com 17 respostas e entre 61-70

anos com 10 respostas, dados apresentados na Figura 4.5.

Figura 4.5: Resultados da pergunta 5 Faixa Etaria

5,00%
“ 15,00%

16,00%

Faixa Etdria

Entre 18 e 25 anos

Entre 24 e 30 anos

Entre 31 e 40 anos
24,00% Entre 41 e 50 anos

= Entre 51 e 40 anos

31,50%
» Entre 41 e 70 anos

Fonte: Autoria propria (2021)

Com relagao as caracteristicas das viagens, tais como o ntimero de viagens realizadas, modal ou
meio utilizado, e o motivo, elas sdo apresentadas na Figura 4.6. E importante ressaltar que a
maioria das pessoas (138, 69% do total de entrevistados) respondeu que estao realizando entre
um-dois viagens, o que pode sugerir que a pandemia esta gerando este padrao, levando as pessoas
a realizarem um menor numero de viagens. As demais op¢Oes obtiveram os seguintes valores:
cinco-seis viagens, 25 respostas (12,5%); trés-quatro viagens, 24 respostas (12%) e mais de seis

viagens, 13 respostas (6,5%).

Figura 4.6: Resultados da pergunta 6 Quantas viagens/deslocamentos aproximadamente vocé faz diariamente?

# 5.Quantas viagens/deslocamentos aproximadamente vocé faz diariamente? Columna Bars Circular  Mapa

140

Ordenar
Respuestas Calcular Porcentaje
Umn-doa 3 9%
Tris -guat 24 12%
Cinco-sen 5 25%

Nas de sea 13 45%

Fonte: Autoria propria (2021)

O motivo predominante para realizar uma viagem foi “Trabalho” com 98 respostas, apesar da
implantacao de medidas como o homeoffice. No segundo lugar foi declarado “Compras” com 38
respostas, seguido de “Estudo” com 27 respostas e o restante dividido entre os motivos “Lazer”,

“Razoes Pessoais” e “Outros”, resultados apresentados na Figura 4.7.
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Figura 4.7: Resultados da pergunta 7 Qual é o motivo principal de suas viagens?

Motivo de Viagem

* Estudo

= Trabalho

* Compras
Diligéncias
Lazer
Frocedimentos_pessoais
Qutros

Fonte: Autoria propria (2021)

Com relacao aos modos utilizados, o veiculo proprio liderou com 74 respostas, porém ressalta-se
a participacao da bicicleta com 33 respostas, acima do 6nibus com 32 respostas e a moto com
27 respostas. Os modos “A pé”, “Uber/99”, “Carona” e “Outros” foram contabilizados em menor

numero, resultados apresentados na Figura 4.8.

Figura 4.8: Resultados da pergunta 8 Qual modo de transporte vocé utiliza com maior frequéncia para realizar suas viagens?

# 8. Qual modo de transporte vocé utiliza com maior frequéncia para realizar suas visg... Columns Bara Circular  Mapa

O m m 2 B _

Sevilear takida Ordenar

Respuastas Calcular Porcantaje
Onibua 32 6%
Ubar/99 g 45%

Mate a7 35%
Bicicla a3 65%
Carona B 4%

Carro préprio 74 37 %

A pe 15 75%

Ourre 2 %

Fonte: Olmos (2021)

A pergunta 13 se apresenta uma caracteristica com relagao as pessoas que utilizam diretamente
a bicicleta como meio de transporte (33 pessoas no total), o tempo que este grupo de pessoas

levou utilizando este meio foi o seguinte: 7.5% entre 2-5 anos, 3.5% entre 1-2 anos, 3% entre 5-10
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anos e 2.5% menos de 1 ano, apresentam um relacionamento com a bicicleta, o que também gera

renda, possibilitando o incremento da economia, como se mostra na Figura 4.9.

Figura 4.9: Se vocé usa a bicicleta como meio de transporte, responda a seguinte pergunta. Faz quanto tempo vocé usa a bicicleta
como meio de transporte

# 13.5¢ vocé usa a bicicleta como meio de transporte (pergunta 8), responda seguinte ... Columns Barma  Circular  Mapa

10
| I
0 I
fre 1 an Entre 1 & 2 an Enre 2858 Entre 58108 As ANOS
Qcular tabls « Categorias vacias Ordenar
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Azw 1 8ne -1 25%
Ertra 1 @ 2 anca 7 5%
Ertra 2 @ 5 anca 15 75%
Entre 5 « 10 anca ] 3%
Maa de 10 anca 0 0%

Fonte: Olmos (2021)

Além disso se apresenta a localizagdo das origens e destinos das viagens, como se mostra na
Figura 4.10.

Figura 4.10: Mapa origens e destinos obtidos do questionario
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Fonte: Olmos (2021)

Na ultima parte do questionario se apresentam as preferéncias com relacao ao uso da bicicleta
(pergunta 14 do questionario). Nestas preferéncias fatores de seguranga sao os de maior relevan-
cia para a populacao e a aceitabilidade social, a de menor relevancia. Os demais fatores foram

considerados de forma constante. A Figura4.11 apresenta com maior detalhe estes dados.
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Figura 4.11: Resultados da pergunta 14 do questionario
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Fonte: Olmos (2021)

A pergunta 15 mostra o tempo que as pessoas estariam dispostas a pedalar para realizar um

deslocamento, como se apresenta na Figura 4.12.

Figura 4.12: Resultados da pergunta 15 “Quanto tempo vocé estaria disposto a pedalar para fazer seus deslocamentos?”
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Fonte: Olmos (2021)

As perguntas 18-20 estao relacionadas com a aceitabilidade do sistema de bicicletas compar-
tilhadas. Na pergunta 18 foi questionado se existia um nivel de conhecimento, por parte do
entrevistado, sobre o SBC e obteve-se 132 repostas afirmativas, e 68 negativo o que foi um re-
sultado interessante, demonstrando que ja existe um nivel de referéncia deste tipo de sistemas,

apresenta-se na Figura 4.13.
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Figura 4.13: Resultados das perguntas 18 “Conhece como é o funcionamento de um sistema de bicicletas publicas compartilhadas?”

# 18.Conhece como é o funcionamento de um sistema de bicicletas piblicas compartil... Columns Barrs Circular  Maps
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Fonte: Olmos (2021)

Na pergunta 19 o SBC foi questionado quanto & sua utilidade e obteve-se 151 respostas o classi-
ficando como 1util e muito util, o que permite pensar em um fator de sucesso maior na hora de

implementar um projeto destas caracteristicas, apresenta-se na Figura 4.14.

Figura 4.14: Resultados das perguntas 19 “Qualifique a utilidade de um sistema de bicicletas compartilhadas de acordo a escala”

* 19.Qualifique a utilidade de um sistema de bicicletas compartilhadas com a seguinte ... Columna Barra  Circular  Mapa
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Fonte: Olmos (2021)

Por fim, a pergunta 20 questionou os entrevistados sobre a disposi¢ao em pagar por utilizar um
possivel sistema de bicicletas compartilhadas, obtendo-se 116 respostas positivas, ou seja, que se

esta disposto a pagar, apresenta-se na Figura 4.15.
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Figura 4.15: Resultados das perguntas 20 “Estaria disposto a pagar por um sistema de bicicletas compartilhadas?”

Olmos, C. A. M (2021) Proposta de Um Sistema de Bicicletas Compartilhadas para uma Cidade
© 20, Estasts dispesto & pages por um slstama de bicicletes compariihadss « Columns Bars Circular  Mapa de Médio Porte. Dissertagao (Mestrado) - Universidade Federal de Sao Carlos, Sao Carlos, 2021.
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