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RESUMO

A locagdo de estagdes de transporte publico sob a otica do pedestre ¢ uma necessidade premente dos dias atuais.
Nesse contexto, considerar a demanda de usudrios, bem como as caracteristicas influentes dos movimentos
peatonais revelam um passo essencial na elabora¢do de um sistema factivel, mais humano e socialmente justo.
Tendo isso em mente, o presente artigo aprofunda o assunto em um estudo de caso de contornos bem definidos:
a BR-282, importante via articuladora da Regido Metropolitana de Florianopolis. Para tanto, sdo estudadas 5
variaveis — densidade, diversidade, desenho urbano, acesso ao destino ¢ distdncia de caminhada ao transporte
publico — influentes dos movimentos peatonais, relacionando duas delas — desenho urbano e distancia de
caminhada ao transporte publico — as demandas existentes por transporte publico. Os resultados revelam que,
ainda que a BR-282 se caracteriza como grande corredor de passagem, estacdes ao longo da via teriam uso
expressivo.

ABSTRACT

The placement of public transport stations from the pedestrian perspective is a crucial issue nowadays. In this
context, an essential step in developing a system that is socially and economically feasible is to consider not only
passenger demand, but also walkability characteristics. This article investigates the subject with a case study of
an important articulator of the Florianopolis metropolitan region: the BR-282 expressway. The study considered
five variables in its analisys — density, diversity, design, destination accessibility, and distance to transit —,
relating two of them — design and distance to transit — to the existing demand for public transport. The results
reveal that, even though the BR-282 is characterized as a large passageway, stations along the way would have
significant usage.

1. INTRODUCAO

A década de 50 definitivamente marcou o inicio da era rodoviarista no Brasil. Nesse periodo,
estimuladas pelo afamado Plano de Metas de Juscelino Kubitscheck, sucessivas obras vidrias
passam a figurar no territorio nacional. O ideal de modernizacdo d4 o tom das expansdes e
cidades inteiras sdo pensadas e construidas para o automoével (Vasconcellos, 1996). Nunca se
viu tamanho fluxo de mercadorias e pessoas. Contudo, nem tudo s3o benesses: vultuosos
investimento revelam uma légica em que poucos se beneficiam, servindo, ndo raro, a
articulagdo de polos interessantes as classes mais abastadas (Villaga,2001).

Ao conectar areas distintas, muitas vezes as novas vias entrecortam assentamentos inteiros,
provocando desarticulagdes de localidades ja existentes. Na pratica, as prioridades nao se
voltam ao pedestre, e tampouco aos meios de transporte ndo motorizados: o mais importante,
dentro de uma visdo de engenharia de trafego tradicionalista, ¢ dar fluidez ao trafego.
(Menezes,2001).
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Na contramao desta tendéncia, o IPPUC (1991) defende uma relagao de maior integragao da
via e entorno. E arremata explicitando que o principal enfoque deve ser dado a vida urbana e
ao pedestre, ndo ao trafego rodoviario. Soma-se a isso a posi¢ao adotada pelo ITDP (2013) em
que grandes obras vidrias devem priorizar o transporte publico e temos um modelo de praticas
urbanas mais humanas e socialmente justas. Na verdade, a relagdio com o entorno e a
priorizagdo do transporte publico revelam ideias complementares: projetar um corredor de
transporte publico ndo comeca e tampouco termina nas portas das estagdes. E preciso que as
condi¢des urbanas sejam propicias aos deslocamentos peatonais.

Floriandpolis, capital de Santa Catarina, inevitavelmente incorpora a ldgica rodoviarista
nacional. Sobre a realidade do municipio, direcionamos nossas atengdes a BR-282, uma de
suas mais importantes vias. Das principais vias locais, a BR-282 desempenha papel
importante na ligacao da ilha de Santa Catarina com localidades situadas ao longo da BR-101,
servindo de corredor de passagem entre esses dois extremos. Construida na década de 70 e
alvo de reincidentes investimentos rodoviaristas, a via, entretanto, provocou uma ruptura no
tecido urbano local, tradicionalmente ocupado por classes menos favorecidas (Sugai, 2002) e
reféns de um sistema de transporte de baixa qualidade.

Recentes estudos, quais sejam os relatorios finais do PLAMUS (2014), ao analisar os
problemas de mobilidade em Florian6polis, apontam a necessidade preemente de se adotarem
alternativas qualificadas de transporte publico de massa. A condugao do estudo, por sua vez,
ao propor corredores de transporte publico nas principais vias articuladoras do territério, ndo
deixando de fora a BR-282, vai além de uma mera constatagao.

A conclusdo apontada pelo estudo revela a oportunidade de reverter a ldgica rodoviarista
instalada na BR-282. A partir dai surge a motivagao para o estudo: desenvolve-se uma analise
de possiveis estacdes de transporte coletivo de massa ao longo da supracitada rodovia. Cientes
da complexidade de interagdes entre os diversos fatores que envolvem o tema, escolhemos
aborda-lo sob a otica do pedestre. Compreender os fatores que influenciam os movimentos
peatonais certamente dird muito acerca da viabilidade de um conjunto de estagdes.

A abordagem se baseia no trabalho de Cervero e Kocklman (1997), que ao sistematizar 5
variaveis influentes nos movimentos peatonais, estabelecem os referenciais utilizados em
nosso estudo. Apreendidos os fatores influentes nos movimentos de pedestres, passamos a
segunda etapa do trabalho: cruzam-se demandas existentes por transporte publico ao longo do
eixo, limitando a abrangéncia dos dados, a partir das esta¢des, a distdncias que possam ser
percorriveis pelos pedestres.

Nossa proposta final aponta 6 possiveis estagdes. Destas, afim de melhor explicitar os
resultados obtidos, escolhemos, para o presente trabalho, focar os estudos em uma delas: a
estacao Josué di Bernardi.

2. METODOLOGIA

2.1 Os 5D’s da estrutura urbana

O bom funcionamento do sistema de transporte publico ¢ fundamental para o acesso a
atividades e servicos, e muitas variaveis estdo envolvidas no seu planejamento, incluindo
formas de acesso, custos, eficiéncia, confiabilidade, facilidade em obter informacdes, entre
outras. Juntas essas variaveis contribuem para a motivacdo do uso do sistema (Daniels e
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Mulley, 2011), e dentro dessa questdo, entender os fatores que influenciam nas distancias de
caminhadas até o transporte publico ¢ essencial para planejar e garantir que todo o sistema
funcione de modo eficiente.

Segundo Vuchic (2005), a disposi¢ao do passageiro em potencial em caminhar ou utilizar
outros modais para chegar até a estacdo, depende da qualidade do transporte coletivo que ele
ira utilizar, da distancia da viagem considerando o seu caminho inicial, ¢ das condigdes do
trajeto até a estacdo, como por exemplo a qualidade das calgadas e a existéncia de ciclovias
para o uso de bicicleta.

Alguns estudos foram feitos para tentar avaliar como o ambiente construido influencia no uso
e escolha dos diferentes modos de transporte. Cervero ¢ Kockelman (1997) examinam trés
dimensoes - densidade, diversidade e desenho urbano — e o modo como elas influenciam na
escolha e uso do sistema. A densidade pode ser entendida como a relagdo entre o nimero de
pessoas que moram ou usam O espago e sua area fisica, assim a variavel de interesse pode ser
a populagdo, unidades habitacionais, emprego, taxa de ocupagdo do solo, entre outros. Para
Ewing e Cervero (2009), a diversidade ¢ relacionada a concentragdao de diferentes usos em
uma determinada area e o desenho urbano compreende as caracteristicas e configuragdes da
malha viaria em uma determinada localidade.

Essas dimensoes, referidas como 3D’s, foram propostas por planejadores urbanos para reduzir
o numero de viagens com veiculos motorizados, aumentar o nimero de deslocamentos nao
motorizados (feitos a pé ou de bicicleta) e reduzir o niimero de viagens produzidas,
aumentando ocupagdes em veiculos e garantindo a escolha do uso do transporte coletivo. Para
Cervero e Kockelman (1997), estudos comprovaram a eficiéncia dessas trés varidveis,
revelando que a coexisténcia da concentracdo de moradias, a mistura de usos, ¢ desenhos
urbanos amigavel aos pedestres podem diminuir o uso de veiculos motorizados e aumentar a
escolha pelo transporte publico.

Posteriormente em Cervero et al., (2009) foram incluidas mais duas variaveis nas analises —
acesso ao destino ¢ a distancia ao transporte publico - totalizando os chamados 5D’s. O
acesso ao destino esta relacionado a distancia e a facilidade em chegar ao local em estudo, e a
distancia ao transporte publico ¢ medida como a menor rota de residéncias ou locais de
trabalho a esta¢do de Onibus.

Essas variaveis podem expressar o grau de acessibilidade ao transporte publico, € a0 mesmo
tempo tendem a se relacionar (Cervero et al. 2009), pois o ambiente € diverso e suas malhas
viarias sdo conectadas com outras localidades, além de algumas terem alta oferta de servigos
de transporte.

Sendo assim, os 5D’s serviram como uma parte essencial do método adotado para a locacao
das estacdes de transporte coletivo propostas. Para efeito do trabalho aqui apresentado,
optamos por dar uma visdo mais aprofundada das ferramentas e variaveis utilizadas na
questdo do desenho urbano e distancia ao transporte publico, essenciais para o
confrontamento com os dados de demanda de usuarios existentes no entorno de cada estacao.

2.1.1. Desenho Urbano
Reconhecer que o desenho urbano — um dos 3D’s de Cervero e Kocklman (1997) — gera
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influéncia nas possibilidades de deslocamentos a pé, leva-nos a uma necessaria abordagem da
teoria da Sintaxe Espacial, importante para os estudos das relagdes entre sociedade e espago.
Segundo Hillier et al. (1993), ¢ possivel demonstrar, por meio da Sintaxe, como a
configuracao da malha urbana pode ser um aspecto definidor dos fluxos de movimento. A
Sintaxe Espacial expressa o potencial de encontros dos diferentes logradouros publicos de
determinado recorte urbano. Para tanto, encara a cidade como grande arranjo de barreiras e
permeabilidades hierarquizadas. Dentre as diversas medidas sintaticas, devemos chamar a
atencdo para uma em especial: a integracdo. Podemos dizer que a integragdo - ou a posi¢ao de
um espago em relagdo a todos os outros de um recorte de estudo - ¢ dos principais
determinantes da quantidade de pedestres que passam por ele.

De modo a analisar brevemente os diferentes espagos do recorte alvo de estudo, usamos a
técnica sintatica da axialidade. Para tanto, utiliza-se como base um mapa de linhas axiais do
local, que nada mais ¢ do que o conjunto do menor numero de maiores linhas possivel que
cruzam a totalidade dos espacos publicos abertos. O mapa das linhas axiais nos permite saber,
através de uma relagdo de interdependéncia de cada linha em relagdo ao todo, quais as vias
mais integradas (linhas com cores mais proximas ao vermelho) e aquelas mais segregadas
(linhas com cores mais proximas ao azul). Estas inter-relacdes foram calculadas com a ajuda
do programa Dephtmap. As linhas mais integradas, como ja mencionado, sdo as mais
propensas a vitalidade urbana.

As andlises a serem realizadas sdo duas: andlise de integracdo global e andlise de 3 passos
topologicos. A andlise global avalia o desempenho de cada segmento de reta em relagdo ao
todo. Por sua vez, a andlise de 3 passos avalia o desempenho local. Cada segmento de reta
conectado diretamente a um primeiro segmento estd a um passo topologico deste. Outros
segmentos que se conectam ao segmento conectado ao primeiro estdo a dois passos do
primeiro e assim por diante. A andlise sintatica de 3 passos topologicos nos da uma boa nog¢ao
dos possiveis movimentos locais.

Isto posto, para uma primeira aproximagao aos possiveis locais das estagdes, fazemos uma
analise da integracdo da malha vidria local, realizada por meio da ferramenta da axialidade.
Vale ressaltar que as estagdes devem guardar certa distancia entre si, de modo que a
abrangéncia de uma ndo interfira na da outra. Assim, flexibilizagdes quanto ao
posicionamento inicial das possiveis estagdes tiveram que ser feitas, fato que leva, por vezes,
a um descolamento em relagdo as vias mais integradas.

2.1.2. Distancia de Caminhada

Para o bom funcionamento de um sistema de transporte coletivo é fundamental compreender e
adotar distancias de caminhadas que sejam compativeis com a disposicao dos usuarios e com
as condi¢des da infraestrutura urbana existentes no local em andlise. Segundo El-Geneidy et
al. (2014), essa questdo ¢ altamente associada com o nimero de usudrios que se pretende
alcangar, o que significa que se um sistema de transporte confidvel existir dentro de uma boa
distancia de caminhada, a probabilidade de uso do sistema tente a aumentar. Conforme a
citagdo a seguir:

“A distancia de caminhada ao transporte publico pode ser influenciada pela finalidade
de toda a viagem, por fatores demograficos, pelos diferentes géneros e idades, além da
localizagdo do acesso, em termos de ambiente construido e natural, apesar dos efeitos
serem variaveis.” (El Geneidy et al., 2014, p.5, tradug@o nossa)
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Determinar a area de influéncia no entorno de uma estacdo de transporte publico ¢ uma
questdo complexa e importante. A delimitacdo ¢ usada para prever o espago entre as estacoes,
identificar redundancias e lacunas nas rotas planejadas, além de entender e prever demandas
de usudarios para o uso do sistema. Para Vuchic (2005), a cobertura da area ¢ uma das
caracteristicas do projeto de rede que mais afeta a qualidade do servico de transporte publico.
Sobre o assunto, o autor defende a utilizacdo de distdncias de 400 e 800 metros,
respectivamente 5 e 10 minutos de caminhada.

Muitas pesquisas tratam a delimitag@o das areas de influéncia com buffers radiais, porém esse
método apenas seria totalmente eficaz em medir o caminhamento dos pedestres se a malha
viaria fosse distribuida radialmente a partir da localiza¢ao da estacdo (Biba, Curtin e Manca,
2014). Além disso, os buffers podem superestimar a quantidade de usuarios no sistema. Com
isso, Foda e Osman (2010) fizeram o uso de ferramentas em GIS para adotar uma abordagem
alternativa ao método do buffer, estimando a cobertura da area de influéncia das estacdes com
base na atual rede viaria destina ao uso de pedestres.

Sendo assim, tendo em vista que a area em analise apresenta malha viaria irregular, optou-se
pela demarcagdo das areas de influéncia seguindo o método de Foda e Osman (2010),
adotando distancias de caminhamentos de 400 e 800 metros seguindo o sistema viario a partir
dos pontos onde foram propostas as estagoes de transporte. Para demarcagao dessas distancias

de caminhamento foram usados mapas georreferenciados, que garantiram a melhor precisdao
dos dados.

2.2. Demanda de passageiros para o transporte publico coletivo

Para Ortazar (2011) a escolha do modo de transporte ¢ provavelmente o estdgio mais
importante nos modelos de planejamento de transportes. E importante desenvolver e utilizar
modelos que sdo sensiveis a atributos das viagens que influenciam as escolhas individuais do
modo. Alguns fatores que influenciam na escolha do modo sdo aqueles definidas pelas
caracteristicas do transporte, tais como: tempo de viagem dentro do veiculo, espera e tempo
de caminhada; custos da viagem, como tarifa; confianca e regularidade do servi¢o que ird
utilizar. Os modelos de escolha modal podem ser agregados se forem baseados em
informacgodes por zonas.

A analise e a estimativa da demanda de passageiros para o transporte publico sio mecanismos
complexos porque envolvem os dados de comportamento agregado de individuos. Os
atributos conhecidos que afetam a demanda por transporte coletivo sao: mudangas na tarifa,
tempo de viagem, frequéncia do servico, tempo de caminhada, rotas e transbordo, localizacao
do ponto de parada, conforto, entre outros. Matrizes origem destino constituem a entrada
essencial para a grande maioria dos planejamentos de transporte. A literatura descreve
iniimeros métodos para a estimativa dessa matriz, contudo a maioria dos estudos se refere a
geracao de viagens baseadas em automoveis a partir de dados de contagem (Ceder, 2007).

A estimativa da demanda de passageiros pode ser obtida através da conversao de vetores de
producdo e atragdo de uma pesquisa de origem e destino, devendo, para tanto, estratificar os
dados por modo de viagem. A estimativa de producdo de viagens ¢ realizada utilizando o
método da Analise de Categorias (Cross-Classification) para estimar a resposta. A equagao ¢
dada por:
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TP (h)
p = o 1
em que: tg’ (h) = Taxa média de viagens com motivo h e a categoria (classe) P

TP (h) = Total de viagens observadas para a categoria (classe) P
H(h) = Total de elementos da categoria

A grande dificuldade e o principal objetivo deste método ¢ encontrar categorias que diminuam
os desvios das taxas entre as categorias. Com o método, encontram-se as taxas de viagens de
forma empirica, sendo necessario uma grande quantidade de dados, o que pode ser obtido
através de uma pesquisa origem destino. A amostragem da pesquisa possibilita encontrar a
taxa média de viagens por motivo e categoria. Por ndo ser o foco do trabalho, ndo sera
descrito todo o método de obtencao das Classes, € sim apenas uma introdu¢do de como foram
produzidos os dados a serem utilizados no estudo.

Com o método de Andlise de Categorias obtém-se as taxas de viagens, mas ainda assim ¢
necessaria a expansao da amostra, descrita no capitulo de resultados.

3. CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Dentre os 6 possiveis locais analisados para a implantagdo de uma esta¢do de transporte
(Figura 1), o aprofundamento do assunto nos leva a focar em uma delas, a chamada Esta¢ao
Josué di Bernardi. A avenida que d4 nome a estacdo conecta no sentido norte-sul dois dos
setores de maior densidade ao longo da BR-282. A interseccdo se faz por uma avenida
rebaixada, ndo apresentando conflitos com a rodovia. E imprescindivel atentar-se para o fato
de que a populagdo apresenta uma comunidade de baixa renda bastante consolidada, em sua
porcdo nordeste.

Embora apresente uma vida urbana consideravel, o local carece de infraestruturas que
qualifiquem o espaco para pedestres e ciclistas: as calgadas sdo estreitas, os espacos de
sombra sdo raros € ndo ha ciclovias. A auséncia de um espaco publico qualificado convive
com uma grande oferta de dnibus, concentrados, sobretudo, nas Avenidas Josu¢ di Bernardi e
Prof Egidio Ferreira. Essa oferta poderia ser aproveitada na alimentacdo de um sistema
troncal a ser proposto na BR-282.

Uma vez localizada a estacao (Figura 1), € necessario analisar as zonas de trafego para poder
determinar os potenciais usudrios da estacdo. De acordo com consultores, uma estagdo de
onibus so6 ¢ justificada se houver no minimo 2.000 passageiros/dia utilizando o servigo. Dessa
forma, a proposta ¢ estimar através de andlises se a localizacdo da estac@o serd vidvel ou ndo.

Para responder a esse questionamento, foram estimados vetores de producdo e atragdo de
viagens com base nas zonas de trafego demarcadas pelo Plamus, selecionando apenas aquelas
contidas no entorno de cada estacdo. Com base em dados de pesquisas realizadas pelo
Plamus, observou-se que grande parte das viagens realizadas a partir dessas zonas de trafego
sdo para a Ilha de Floriandpolis/SC, ou seja, viagens intermunicipais, pois a estacdo fica
localizada no limite dos municipios de Sao José/SC e Florianopolis/SC. Ao todo passam 59
rotas de Onibus nas proximidades da estacdo, isso considerando os sentidos de ida e volta,
conforme ilustra a Figura 2,. A frequéncia com que passam essas linhas ¢ relativamente alta, o
que demonstra uma grande oferta de servigo na regido.
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Figura 2: Linhas de Onibus existentes
atualmente no local

Figura 1: Loalzag:ﬁo das estes de
transporte da BR-282, com destaque para a
posicao da estacao Josué di Bernardi

4. RESULTADOS

4.1 Desenho urbano

Foram aplicados os métodos apresentados para examinar o potencial nimero de usudrios
dispostos ao uso de transporte coletivo na estacdo Josué¢ di Bernardi. Primeiramente, foi
analisado o desenho urbano: o ponto foi selecionado por conter uma via de forte carater
integrador local, com um dos maiores valores de integracdo local da parte continental,
conforme pode ser visto na Figura 3. Tal carater ajuda a explicar a grande concentragao de
comércios e servicos na principal via estruturante — com destaque as oficinas e lojas de
autopecas —, situacdo esta que nao se repete a medida que nos distanciamos dos locais mais
integrados, sobressaindo-se os usos residenciais.

Figura 3: Mapa da integragado local (r3) para a regido da BR-282 com destaque para a
possivel Estacao Josué di Bernardi

Por meio de mapas gerados através do Sistema de Informacdo Geografica (SIG), pode-se
notar que o recorte em questdo apresenta uma das maiores densidades populacionais ao longo
da via expressa, além de grande oferta de empregos na sua porcao sul. Tais caracteristicas
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podem ser justificadas por questdes da integracdo da malha viaria, explicadas pela
configuracdo urbana. Além desses fatores, a regido apresenta grande diversidade de usos e
clara tendéncia a renovagdo, o que se justifica pelo alto potencial construtivo atribuido a um
local com presenga ainda grande de edificagdes de um e dois pavimentos, assim como pela
existéncia de terrenos sem ocupagao.

4.3. Distancia de caminhada

Para a andlise da area de influéncia da estagdo aqui estudada, consideramos os 400 e 800
metros como distancias a serem percorridas a partir dos acessos das estagoes. Como podemos
perceber na Figura 4, o método adotado corresponde de maneira mais eficiente a realidade da
malha vidria existente, diferente dos raios de abrangéncia de 400 e 800 metros representados
pelas linhas tracejadas e aqui expostos apenas para efeito de comparagao.

736000 737000

Legenda

“ N Estagdes BRT

g — Corredores BRT

I Abrangencia 400m
[ Abrangencia 800m

Figura 4: Area de influéncia das estacdes com as distancias e raios de influéncia para 400 e
800 metros

4.2. Demanda

Expandindo a amostra de domicilios para o numero de viagens existentes na regido de estudo
foram utilizados dados obtidos no Plamus, que realizou uma pesquisa origem destino através
de entrevistas de 4961 domicilios, gerando dados para 327 Zonas de Trafego.

O modelo do Plamus realiza a expansdao da amostra obtendo a quantidade de viagens de uma
determinada zona por modo de viagem e classe. Ao multiplicarmos essa amostra pelo fator de
moradias FE.MOR da zona teremos a expansdao de viagens de uma determinada zona. Para
encontrar o fator de moradias, multiplicamos o fator domicilio F1.DOM e o fator populacao,
onde o fator domicilio ¢ definido pela multiplicagdo dos fatores renda F1.FR e fator tamanho
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do domicilio F2.TD; e o fator populagdo ¢ definido por FE.POP. Os moradores foram
divididos entre classes de renda, e também foi realizado uma proje¢@o do crescimento da faixa
de renda e populacdao das zonas. As classes que foram divididas e as amostras ¢ a projecao
para o fator renda estdo na Tabela 1, e para o fator tamanho de domicilios estdo na Tabela 2.

Tabela 1: Classes baseado em renda Tabela 2: Classes em numero de
moradores
Faixa de renda
Classes L. .
(Salarios minimos) Numero de
A 1+2 Classes moradores
B 3 1 1
C 4+ 2 2
3 3+

O fator renda ¢ definido por:

Pro]egaototal domicilioS¢igsse renda

F1.FR,ng =

(2)

Classetotal domicilioS¢igsse renda
e o fator domicilio por:

PTO]G(,‘aOtOml domicilioSciasse moradores

F2.TD,pna =

(3)

Classet‘)tal domiciliosclasse moradores

O fator de expansdo da populacdo é dado pela projecdo de moradores da zona pela soma do
total de moradores atual, e ¢ dado por:

FE. POonna — Proje(}éototal moradores

(4)

Atualtotal moradores

Com todos os fatores e numero de viagens de cada zona temos as equacdes de cada uma das
expansoes:

F1.DOM = F1.FR *F2.TD (5) FE.MOR = F1.DOM x FE.POP (6)

O fator de expansao de viagens como citado anteriormente ¢ definido pelo fator de expansao
de moradias pela quantidade de viagens de cada zona e ¢ dado por:

FE.Viagensyoradiamodozona = FE.MOR x FE.Viagens*®

(7)
(8)

minimocontagens(Viagenssentido1,ViagenSsentidoz)

minimoop expandida(ViagenSsentido 1,ViagenSsentido 2)

em que: FE.Viagens™ =

Com esses dados € possivel obter o total de viagens por moradia, zona ¢ modo. Assim
obtemos os vetores de produgdo e atracdo para cada zona.

—' Mod. e Téc. de Planej. de Transp. - Mod. de Demanda por Transp m

anpet



anpet

XXX Congresso Nacional de Pesquisa em Transporte da ANPET
Rio de Janeiro, 16 a 18 de Novembro de 2016

= L
A |

JiNe]

XXX-ANPET

Rio de Janeiro - RJ

Legenda

. @ Estagbes BRT

== Corredores BRT

_____ s, 3 0 I Abrangencia 400m
[] Abrangencia 800m

s il lDZonasdeTrélego %
Figura 5: Area de influéncia das estagdes Figura 6: Linhas de desejo existentes para
com as distancias e raios de influéncia para as zonas de trafego no entorno da Josue di
400 e 800 metros Bernardi

5. SINTESE DOS RESULTADOS

Fazendo uma sobreposi¢do (Figura 5) com a éarea de influéncia (Figura 4), tanto para 400
quanto para 800 metros, identificamos um nimero de produgdo de viagens que gira entorno,
respectivamente, de 965,29 e 3269,05 viagens (Tabela 3). J4 para a atracdo de viagens,
identificamos um nimero de 996,55 para 400 metros e 3366,08 viagens para 800 metros
(Tabela 4).

Tabela 3: Producdo de Viagens de Acordo com o Atingimento das areas de influéncia da
caminhabilidade de 400 e 800 metros

Area de Influéncia de 400m Area de Influéncia de 800m

Zonas de FE.Viagens Atingiment

Producao viag Atingimento (%)  N°de Viagens (g% )e © N° de Viagens
11022 740,05 25 185,01 35 259,01
11023 959,44 25 239,86 75 719,58
11024 1805,68 20 361,13 50 902,84
12003 870,72 0 0 25 217,68
12021 58,13 25 14,53 50 29,06
12026 311,53 0 0 60 186,91
12027 660,20 25 165,05 95 627,19
12028 408,48 0 0 80 326,78
Total 5814,23 959,59 3269,05
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Tabela 4: Atracdo de Viagens de Acordo com o Atingimento das areas de influéncia da
caminhabilidade de 400 e 800 metros

Area de Influéncia de 400m Area de Influéncia de 800m

Zonas de FE.Viagens Atingimento

Atracdo ' Atingimento (%)  N°de Viagens f’% ) N° de Viagens
11022 740.05 25 185,01 35 259,01
11023 868.79 25 217,19 75 651,59
11024 2039.26 20 407,85 50 1019,63
12003 983.22 0 0 25 245,80
12021 0 25 0 50 0
12026 372.03 0 0 60 223,21
12027 745.98 25 186,49 95 708,68
12028 322.70 0 0 80 258,16
Total 6072,06 996,55 3254.20

Tendo em vista o que esses dados expressivos representam, ¢ reforcada ainda mais a vocagao
da area para o recebimento de uma estagdo de transporte coletivo. Reverter a logica do
automovel como meio preponderante de deslocamento passa pela oferta de alternativas de
qualidade. Pensar em rodovias também como corredores de transporte coletivo certamente €
uma saida. A projetacdo de um sistema desse tipo, contudo, exige entender que viagens nao
iniciam, nem terminam na porta das estagdes: € preciso entender que o sistema deve ser
alimentado. Nesse sentido, compreender os fatores que influenciam os pedestres a se
deslocarem, confrontados com a demanda por transporte publico, representa um passo
essencial ao desenvolvimento de um sistema factivel, mais humano e socialmente justo.
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