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RESUMO

O crescimento acelerado das cidades brasileiras associado ao aumento das viagens
urbanas motorizadas, trouxe grandes crises de mobilidade urbana. Diante disso,
muitas dessas cidades passaram a adotar o Bus Rapid Transit (BRT) como uma
alternativa barata e eficaz para solucionar problemas pontuais ou até mesmo de toda
uma urbe. N&o fugindo a regra, ao longo dos ultimos anos, Florianopolis vém
passando por constantes problemas relativos a mobilidade urbana, como parte da
solucdo, a Prefeitura de Floriandpolis apresentou o projeto de BRT nomeado como
“‘Anel Viario para Corredor de Transporte Coletivo”. O objetivo deste trabalho é
analisar o projeto do Trecho 1 do Anel Viario apresentado para Floriandpolis, de
acordo com o “Padrdo de Qualidade BRT”, metodologia internacionalmente
reconhecida, elaborada pelo Institute for Transportatio & Development Policy (ITDP).
No resultado da andlise foram destacadas as particularidades do projeto apresentado,

colocando em evidencia a futura eficacia e atratividade do corredor de BRT.

Palavras-Chave: Mobilidade Urbana, Bus Rapid Transit (BRT), Padrdo de Qualidade
BRT.



ABSTRACT

The accelerated growth of Brazilian cities coupled with the increase motorized urban
travel contributed to major urban mobility crises. As a result, many of these cities have
adopted Bus Rapid Transit (BRT) as an inexpensive and effective alternative to solve
specific problems or even an entire city. Keeping on line, over the last few years,
Florianopolis have been experiencing constant problems related to urban mobility, as
part of the solution, the City of Floriandpolis presented the BRT Project: "Anel Viario
para Corredor de Transporte Coletivo". This monograph have the objective of
analyzing one part of the beltway project presented to Floriandpolis, according to the
"BRT Quality Standard", an internationally recognized methodology developed by the
Institute for Transportation and Development Policy (ITDP). The results from the
analysis were highlited particulaties from the presented project, pointing the future
effectiveness and attractiveness of the BRT busway.

Keywords: Urban Mobility, Bus Rapid Transit (BRT), BRT Standard.
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1. INTRODUCAO

1.1. Apresentacdao e justificativa

A vida em sociedade implica em constantes trocas entre as pessoas, por
exemplo, pessoas trocam trabalho por salario, esse, € usado para realizar compra de
produtos ou servicos, toda essa relacdo torna-se um loop infinito e para isso
acontecer, sdo necessarios deslocamentos. A partir do pressuposto, a mobilidade
exerce um papel fundamental para a qualidade de vida das sociedades, a facilidade
de se deslocar para realizar atividades do dia a dia, bem como o acesso a servicos e
mercadorias, refletem de forma direta no bem-estar e no nivel de desenvolvimento

econOmico e social da regido na qual estdo inseridas (VACCARI; FANINI, 2016).

Ao longo das Ultimas décadas, o padrdo de mobilidade das cidades
brasileiras passou por grandes modificacdes, essencialmente devido ao crescimento
acelerado de urbanizacdo e do aumento das viagens urbanas motorizadas. Diante
disso, as condicbes de mobilidade da populacdo vém se degradando através do
aumento do numero de acidentes de transito, congestionamentos cada vez mais
comuns, como também, de fracas politicas publicas adotadas no pais para incentivar

o transporte publico e ndo motorizado (BRASIL, 2016).

Vasconcellos (2013) retrata que 0s custos dos congestionamentos nao sao
apenas o tempo perdido pela lentiddo de uma via, eles também causam grandes
perdas econbmicas e desgastes emocionais. Por exemplo, usudrios de transporte
publico sédo prejudicados porque o congestionamento provocado pelos automéveis
reduz a velocidade operacional dos 0nibus, horas extras perdidas em deslocamento
possuem valor monetario para cada pessoa. Desse modo, as empresas sao obrigadas
a utilizar uma frota maior para transportar uma mesma quantidade de usuarios, iSso
gera um custo adicional as companhias e reflete no aumento da tarifa. Além do mais,
a velocidade baixa aumenta o consumo meédio dos veiculos e consequentemente

eleva a poluicdo do meio ambiente pelo aumento de producédo do gas carbbnico.

Dentro desse contexto de mobilidade e do rapido crescimento populacional

das cidades brasileiras, Floriandpolis tem passado por constantes problemas de
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congestionamento. Um estudo desenvolvido pelo pesquisador Valério Medeiros, da
Universidade de Brasilia (UnB), mostrou que nossa cidade apresentou o pior indice
de mobilidade entre 21 das principais capitais brasileiras. Fato esse, surgido
principalmente por conta da geografia na qual a cidade esta inserida, repleta de
morros, dunas e lagoas. Desse modo, a urbanizacdo da cidade cresceu de forma
espalhada com poucas integracdes entre os bairros e causou a ndo-continuidade da
malha viaria (CLICRBS, 2009).

Somado a isso, por se tratar da capital do Estado de Santa Catarina e
exercer um papel politico-administrativo importante, Floriandpolis incorporou diversos
elementos que influenciam na ocupacéo do solo e nas viagens de destino de seus
habitantes, como também pessoas vindas da regido metropolitana e interior. Dentre
eles estdo reparticbes publicas, universidades, escolas, hospitais, aeroporto e
estatais. Além do mais, a vocacao turistica da cidade, principalmente no verao,

influencia significativamente nos deslocamentos do sistema viario da cidade

Em razdo deste contexto, no ano de 2014, surge o PLAMUS - Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel da Grande Floriandpolis, financiado pelo Banco
Nacional do Desenvolvimento — BNDES, em parceria com o Governo do Estado de
Santa Catarina e 0s municipios integrantes. O plano foi criado com o intuito realizar
estudos técnicos sobre mais variadas caracteristicas de mobilidade da regido, além
de apresentar conceitos e solucdes para os problemas enfrentados numa visdo mais

abrangente sobre a mobilidade.

Um dos maiores problemas da cidade de Florianépolis (parte insular), que
também influencia as cidades vizinhas, esta em seu acesso, feito por uma Unica
ligacdo entre a ilha e o continente, local que afunila diferentes vias e transforma-se
em caos, principalmente em horérios de pico (tanto no lado insular como continental).
Uma das pesquisas divulgadas pelo PLAMUS; mostrou que 172.000 veiculos e 25.500
motocicletas cruzam as pontes todos os dias, equivalente a 90% da capacidade da
ponte e transportam em média 11 mil pessoas no horario de pico. Enquanto isso, no
mesmo horario, os 6nibus representam somente 1% da capacidade da ponte e
transportam aproximadamente 0 mesmo namero de pessoas: 10 mil passageiros. Em
caso de prioridade ao transporte publico coletivo em horario de pico, os 6nibus seriam
capazes de transportar até 18 mil pessoas, ou seja, cerca de 6,2 mil carros a menos
nesse trafego (SANTA CATARINA, 2014).
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O cenario final proposto pelo PLAMUS para a Grande Florianépolis,
destaca entre outros aspectos, o desenvolvimento orientado ao transporte, a
priorizacdo de modos ndo motorizados, gestdo da demanda com restricdo as areas
de estacionamento e estruturacao do sistema Bus Rapid Transit (BRT) como principal
meio de transporte coletivo. A escolha do BRT para a regido de Florianépolis deu-se
essencialmente devido a seu baixo custo e agilidade de implementacéo em relacdo a
outros modais. Os estudos simularam diferentes sistemas de transporte publico, no
qual o sistema BRT apresentou indicadores superiores, ndo somente no lado

operacional, como também na viabilidade econémica e no impacto ambiental e social.

No estudo, a implementacdo do BRT aproximadamente triplica o indice de
passageiros por quildbmetro em relacdo ao transporte coletivo atual. Além do mais,
verifica-se que as viagens de transporte coletivo passam de 36,4% (cenario base em
2040) para 42,8% no cenario com BRT, podendo subir para 47,8% num cenario com
BRT completo. Somado a isso, o tempo de viagem € reduzido em 35% com a
implantacdo do BRT, tendo potencial para chegar a 38% com a introducdo das
propostas da alternativa completa (SANTA CATARINA, 2015).

Dando sequéncia aos estudos realizados pelo PLAMUS, em 2017, a
Prosul, apoiada pela Prefeitura de Floriandpolis, elaborou o projeto de BRT conceitual
“Anel Viario para Corredor de Transporte Coletivo”, que prevé a implantacao de vias
exclusivas para o transporte coletivo e integra os terminais do Centro e Trindade a

Universidade Federal de Santa Catarina.

A necessidade da implantacdo dos corredores deve-se principalmente ao
fato de grande parte das pessoas que optam pelo transporte individual, poderiam
utilizar o transporte publico, mas ndo o fazem devido a ineficiéncia. O projeto tem
como objetivo apresentar dispositivos que garantam o fluxo continuo de veiculos do
transporte coletivo, assim como paradas que possuam recuos e possibilitam a
passagem de outras linhas (FLORIANOPOLIS, 2017).

O projeto conceitual também fala sobre implementacdo de passeios
acessiveis e ciclovias ou ciclofaixas em todos os trechos urbanizados que o corredor
irA passar, consequentemente trara maior qualidade de vida e facilidade de

deslocamento dos habitantes localizados nas proximidades do anel viario.
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Diante do exposto, a necessidade de melhorias da mobilidade urbana de
Florian6polis e da importancia do projeto apresentado pela Prefeitura, podendo
apresentar melhorias significativas para a mobilidade dos habitantes e turistas, julgou-
se necessario a realizacdo de uma pesquisa cientifica em relacdo ao conceito

proposto.

1.2. Objetivos

O objetivo geral deste trabalho de concluséo de curso é analisar Trecho 1
do projeto de BRT “Anel Viario para Corredor de Transporte Coletivo” proposto para a
cidade de Florianépolis, de acordo com a ferramenta de avaliacdo: “Padrdo de
Qualidade BRT”, elaborada pelo Institute for Transportation & Development Policy
(ITDP).

Os objetivos especificos sao:

a) ldentificar conceitos relacionados a mobilidade urbana;

b) Caracterizar os aspectos operacionais e econdmicos do modelo de transporte
publico BRT e quais fatores influenciam para seu bom funcionamento;

c) Comparar referéncias de projetos de BRT com operacgdes ja consolidadas;

d) Destacar as particularidades do projeto apresentado pela Prefeitura de

Floriandpolis.

1.3. Estrutura do trabalho

Este Trabalho de Conclusdo do Curso Superior de Bacharelado Em
Engenharia Civil esta estruturado em seis capitulos. No Capitulo 1 — Introducéo,
apresenta-se a introducdo do tema, a justificativa, os objetivos e a estrutura da
dissertacdo. Ja& no Capitulo 2 - Fundamentacdo TeoOrica, realiza-se a
contextualizacdo do tema por meio de levantamentos bibliograficos. O Capitulo 3 —

Metodologia de Pesquisa expde sobre o metodo utilizado para esta avaliacédo
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cientifica. No Capitulo 4 — Avaliacdo do sistema BRT para transporte publico em
Floriandpolis, sdo apresentado os resultados obtidos com a aplicacdo do método no
projeto. No Capitulo 5 — Consideracfes finais, sdo tecidas algumas conclusfes

acerca dos resultados obtidos. Por fim, séo apresentadas as referéncias bibliograficas.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

Para o bom entendimento da mobilidade urbana, do transporte coletivo por
meio do sistema Bus Rapid Transit (BRT) e do projeto de BRT apresentado para a
cidade de Floriandpolis, se faz necessario apresentar e aprofundar conceitos

fundamentais relacionados aos temas.

Esse capitulo foi elaborado por meio de pesquisas bibliograficas e
pesquisas documentais, no qual o conteudo esta organizado em quatro partes, dando
maior énfase a metade final, onde o sistema BRT é apresentado. Os assuntos

contidos do texto sao:

a) MOBILIDADE URBANA,

b) SISTEMA BUS RAPID TRANSIT (BRT);

C) HISTORIA E EXEMPLOS BEM SUCEDIDOS;
d) MOBILIDADE URBANA EM FLORIANOPOLIS.

2.1 Mobilidade Urbana

De acordo com o Ministério das Cidades (BRASIL, 2005, p.3), mobilidade
urbana € o resultado da interacao entre os deslocamentos de pessoas e bens com a
cidade, envolve a facilidade nos deslocamentos, feitos por veiculos, vias e a
infraestrutura urbana como um todo. Uma infraestrutura que permita ao cidadao
mover-se de forma eficaz e segura aos espacos urbanos estéa relacionada a melhoria

da qualidade de vida dos habitantes e estimula o desenvolvimento.

A mobilidade urbana impacta diretamente no cotidiano das pessoas e
desenvolve um papel fundamental na sustentacdo do funcionamento da sociedade.
As cidades brasileiras tém passado por um processo crescimento populacional rapido,
como mostra a Figura 1. O intenso éxodo rural da populacdo no século XX sucedeu-
se fundamentado num plano de desenvolvimento excludente e concentrador no

ambito econdmico, territorial e demografico, no qual a maioria das grandes cidades se
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urbanizaram sem planejamento e com grande geracdo de zonas de baixa renda,
privadas das condi¢bes basicas de insercdo efetiva a cidade e ao meio urbano
(VACCARI; FANINI, 2016).

Figura 1 - Populacao brasileira e projecdes
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Fonte: IPEA (2016).

Paralelamente ao éxodo rural, o Brasil passou por um periodo rodoviarista
durante varios mandatos, iniciado no governo de Getulio Vargas, em 1937, com a
elaboracao do plano do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem. Em 1957,
a partir do Plano de Metas de Juscelino Kubitschek, gera-se um crescimento
econdmico devido a novas instalacdes de montadoras e novas politicas de carros
Nacionais. Nos anos 1990, o pais passa a viver novamente um salto na motorizacao
individual, em consequéncia da abertura do mercado, vinda de novas montadoras,
diminuicao do preco, facilidade de crédito, entre outros. A ampla gama de inddstrias
que a producédo de carros envolve, somadas a constru¢do de novas infraestruturas,
trouxe ao brasil um grande crescimento econémico, onde diversas partes da economia
nacional se tornou dependente da producédo do automovel, o que motivou as politicas
rodoviaristas e 0s incentivos de governamentais (BALBIM, 2003; LUDD, 2004a apud
SILVA, 2009, p.43-44).

De acordo com Machado (2010), a quantidade de veiculos em circulacao
nas cidades acaba por definir a qualidade de vida urbana, uma vez que,

paralelamente, os sistemas de transporte publico mantiveram-se ineficientes para
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atender ao crescimento, no qual apresentaram problemas ciclicos ao longo dos anos
como problemas de gestdo e operagédo, incompatibilidade entre custos, tarifas e
receitas. Desse modo, o transporte coletivo passou a ser mal visto pelo usuario, onde
somente as classes mais baixas, na qual ndo possuem condicdes para ter seu carro
proprio, permaneceram utilizando. A Figura 2 compara trés formas de transportar 60
pessoas de carro, de Onibus e de bicicleta. A comparacéo das imagens deixa evidente:
qgue de 6nibus é capaz de transportar uma maior quantidade de pessoas com muito

menos espac¢o quando comparado ao automovel particular.

Figura 2 - Espago necessério para transportar 60 pessoas: de carro, de 6nibus e de bicicletas

Fonte: Accuardi (2018).

Segundo o Observatério das Metrépoles (2012), 0 aumento no nimero de
automoéveis nas quinze grandes metrépoles brasileiras cresceu 66% entre 2001 e
2010, enquanto a populacéo cresceu apenas 10,7%. A relacdo média entre habitantes
e carros € de 3,3 na maioria das metrépoles brasileiras. No entanto, algumas cidades
apresentam valores menores: Curitiba, 2,2 habitantes/veiculo; Campinas, 2,3;
Florianopolis e Sdo Paulo 2,5, cada. A grande quantidade de automoveis tem causado
congestionamentos, aumento do tempo das viagens e perdas econdmicas, fato
agravado devido ao maior crescimento das periferias em relagédo as regides centrais,

onde geralmente concentra o maior numero de trabalhos e servicos.

As elevadas taxas de motorizacdo, 0s congestionamentos cada vez mais

cagdticos, acidentes, poluicdo sonora e atmosférica, combinadas a necessidade do
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deslocamento diario da populagéo, resultam na decadéncia do transporte coletivo.
Como consequéncia, passam por um declinio em sua importancia, eficiéncia e
confiabilidade junto aos cidaddos, onde a situacdo se torna ainda pior para aqueles
que possuem no transporte publico o seu Unico meio de locomocdo (MACHADO,
2010).

Os impactos do transporte urbano sobre a pobreza podem ser entendidos
de duas formas, direta e indireta. Os impactos diretos influem no acesso aos servicos
basicos e as oportunidades de trabalho dos mais pobres, pois a precariedade, a
ineficiéncia e o custo do transporte publico limitam a procura por emprego ou 0
deslocamento ao local de trabalho dos jA empregados, como também dificulta o
acesso aos servicos de saude, educacédo e lazer. Ja os impactos indiretos sdo 0s
efeitos colaterais que o transporte causa no desenvolvimento de uma area urbana,
como exemplo, os altos custos de transporte motivado pelo congestionamento,
limitam as escolhas de localizacdo das empresas, elevam o custo de producao e

interfere na competitividade econémica das cidades (BRASIL, 2003).

Desse modo, Vaccari e Fanini (2016) destacam que pensar em mobilidade
urbana significa introduzir e compreender fatores econdmicos, sociais e intelectuais,
como a renda de cada individuo, idade, sexo, capacidade de compreender
mensagens e também limitacdes fisicas (temporaria ou permanente) para utilizacédo
de veiculos ou equipamentos de transporte. Ou seja, 0 pensamento vai além de
simplesmente deslocamento de veiculos e de intervencbes ou tratamentos de

guestdes relativas ao transito.

Somado a isso, Boareto (2003) aponta que a mobilidade é um dever publico
designado a garantir acessibilidade para todos. A andlise conjunta de todos os
aspectos que garantem direta ou indiretamente o fluxo do cidaddo pela urbe,
acrescidos do conceito de sustentabilidade, faz-se essencial para a real compreensao
da mobilidade urbana. O conceito sustentavel da mobilidade urbana engloba o
conjunto de politicas de transporte e circulacdo em que prioriza-se 0 acesso amplo e
democrético ao espac¢o urbano, por meio da preferéncia de meios de transporte ndo
motorizados e coletivos, ecologicamente sustentaveis, inclusivos e sem segregacao
espacial, baseado nas pessoas e ndo somente nos veiculos, faz-se essencial para a

real compreenséo da mobilidade urbana.
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Em resposta a esta problemética, no ano de 2012, foi publicada a Lei
Federal n° 12.587 (BRASIL, 2012), que trata das diretrizes para criacdo do Plano de
Mobilidade Urbana, onde devera ser integrado ou inserido ao plano diretor de todos

0S municipios com mais de 20.000 habitantes.

Inicialmente, foi estabelecido um prazo de trés anos, a partir de sua
publicacdo, para a elaboracdo do mesmo em cada cidade, caso ndo atendam ao
pressuposto, ficam impedidas de receber recursos orcamentarios federais destinados
a mobilidade urbana até que atendam a exigéncia da Lei. Porém, passados 6 anos da
promulgacdo da Lei, apenas 195 das 3.342 cidades anunciaram ter concluido a
elaboracao do plano (GLOBONEWS, 2018).

Dentro de um Plano de Mobilidade Urbana, deve-se discutir os mais
variados aspectos relacionados a mobilidade dos cidaddos, como servicos de
transporte coletivo, circulagéo viaria, infraestrutura do sistema de mobilidade urbana,
acessibilidade para todas as pessoas, integracdo dos transportes publicos com
privados e ndo motorizados, operacao do transporte de cargas na infraestrutura viaria
e 0s instrumentos e mecanismos de financiamento do transporte publico coletivo e da
infraestrutura de mobilidade urbana (BRASILIA, 2018).

2.2 Sistema Bus Rapid Transit (BRT)

7

Um sistema de transporte publico eficaz € fundamental para o
desenvolvimento de uma zona urbana. Na maioria das grandes cidades mundiais e
principalmente em cidades de paises em desenvolvimento, esse tipo de transporte se
faz ainda mais necessario, visto que geralmente o Unico meio para o deslocamento
dos cidad&os para seus empregos e acesso aos servi¢cos basicos. Porém, os servicos
de transporte publico nessas cidades normalmente sao ineficientes, caros, perigosos
e incapazes de atender a populagéo. O sistema Bus Rapid Transit (BRT) é um meio
de transporte urbano que permite viagens rapidas e eficientes feitas por meio de
onibus de alta capacidade que demandam uma infraestrutura segregada, com vias
exclusivas, prioridades de passagem, servicos frequentes e de qualidade ao usuario.
O BRT combina as caracteristicas de eficiéncia das linhas férreas com a flexibilidade

dos 6nibus a um custo de implementacdo que pode variar entre 4 a 20 vezes menos
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que o de um Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e entre 10 a 100 vezes menos que um
metr6 (BRASIL, 2008). A Figura 3 ilustra uma comparacgéo de quilometragem média

entre quatro diferentes sistemas de transporte de massa para um mesmo orcamento.

Figura 3 - Quatro sistemas com mesmo custo
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Fonte: Brasil (2008).

O BRT consegue atender varios pontos de uma cidade a um custo muito
inferior quando comparado a outros sistemas que proporcionam uma capacidade
semelhante de transporte. Por esse motivo, o BRT cresceu e continua sendo
implementado em diversas cidades por todos os continentes. Segundo o Global BRT
Data (2018), até o ano de 1990, apenas 19 cidades possuiam o0 transporte com
caracteristicas de BRT, totalizando 698 km de linhas, em 28 anos esse numero

cresceu para 169 cidades e 5.025 km de linhas.

A estrutura da maioria dos BRTs baseia-se em um sistema tronco-
alimentador de linhas troncais exclusivas de alta velocidade e Onibus maior

capacidade que operam principalmente em corredores de regides de alta demanda.
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Isto evita a sobreposicéo de linhas e servicos que geralmente ocorrem nos transportes
coletivos convencionais, como exemplificado na Figura 4. Esses corredores séo
abastecidos por estacdes alimentadoras, essas fazem a coleta de multiplas areas de
menor demanda através de veiculos menores que municiam o sistema. Além disso,
existem servicos complementares que operam veiculos de média e alta capacidade,
com portas em ambos os lados e que trabalham de forma mista dentro e fora das
linhas troncais. (BRASIL, 2008).

Figura 4 - Sistema tronco-alimentador
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Fonte: Logit (2010).

Esse modelo permite a flexibilidade na oferta de servicos ao usuario. Em
linhas troncais com faixas de ultrapassagem possibilitam a operacdo simultanea de
servicos expressos e paradores de acordo com a demanda de cada regido. Ja os
servicos alimentadores e complementares sao fundamentais para conferir
capilaridade ao sistema, de modo a expandir o alcance do transporte publico para
todas as regides de demanda (LOGIT, 2010).

O Bus Rapid Transit € um pacote de elementos flexivel e permanentemente

integrado, com uma imagem de qualidade e identidade distintas ao O6nibus
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convencional, seus principais elementos podem ser divididos em (UNITED STATES
OF AMERICA, 2009):

a) Vias;

b) Estacdes;

C) Veiculos;

d) Sistema de cobranca de tarifas;

e) Sistemas inteligentes de transporte;
f) Plano de servicos e operacgoes;

0) Marketing.

2.2.1 Vias

As vias sdo um dos principais fatores de definicdo para todo o sistema, pois
definem o caminho por onde os 6nibus passardo, como também a velocidade e a
credibilidade, semelhantes as linhas férreas. Devido ao fato de ser o elemento mais
aparente, podem ser utilizadas para fortalecer a identidade visual do BRT (LOGIT,
2010).

Segundo Brasil (2008), a construcao das vias corresponde por volta de 50%
dos custos totais de infraestrutura. No entanto, economias iniciais na pavimentacao
podem tornar-se problemas futuros e aumentar os custos de manutencao, haja vista
que o alto efeito dinAmico dos veiculos BRT ao longo do tempo, provocam danos ao
pavimento e indiretamente, afetam a velocidade operacional, o conforto e a imagem

do sistema.

A fluéncia do transporte deve ser feita com a menor interferéncia possivel
do restante do fluxo da zona urbana, para isso, se faz necessaria a prioridade de
passagem em eventuais cruzamentos, como também a separacéo dos transitos, por
meio de vias exclusivas (LOGIT, 2010). As vias podem ser divididas em dois grupos:

vias exclusivas e faixas exclusivas.
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Quando parte de uma avenida j4 pavimentada passa a ser ocupada
exclusivamente por 6nibus, dizemos que estas séo vias exclusivas. Neste caso, ndo
ocorre segregacao fisica entre os trafegos (Figura 5) e a diferenciacao é feita por meio
de pinturas, demarcacdes ou sinalizacdes na pista exclusiva. Uma das principais
desvantagens das vias exclusivas € que estas se tornam suscetiveis ao acesso de
condutores mal intencionados. Por outro lado, essas vias podem ser facilmente
compartilhadas com ambuléancias e taxis, o que contribui para a mobilidade urbana
como um todo (BRANCO, 2013).

Figura 5 - Vias exclusivas na cidade de Guangzhou
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Fonte: Logit (2010).

J& as faixas exclusivas sdo caminhos restritos apenas ao BRT e fisicamente
segregados ao restante do trafego, sendo dificultado ou impossibilitado o uso por
demais transportes, conforme a Figura 6. A barreira fisica pode variar de um canteiro
ajardinado até simples blocos, muros, grades metalicas, guias ou outro dispositivo de
barreira (BRANCO, 2013).

A segregacéo das pistas é mais eficaz para assegurar um sistema completo de
alto desempenho, além do mais, vias de ultrapassagens junto as estacdes ou pistas
duplicadas ao longo de corredores de alta demanda possibilitam maior gama de
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servi¢cos, como também aumentam a capacidade do BRT, sem perder sua agilidade,
visto que reduz as chances de formacao de filas, principalmente proximo as regides
de parada (BRASIL, 2008).

Figura 6 - Estacdo Transmilenio com vias segregadas e faixas de ultrapassagem
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Fonte: Logit (2010).

Em zonas centrais de alta demanda ou grandes interse¢fes, podem ser
utilizadas passagens subterréneas, tineis ou elevados para proporcionar separacao
de nivel entre o BRT e o trafego misto. O somatério dessas solu¢des ajudam a reduzir
possiveis acidentes, garantem maior seguranga ao usuario, como também, podem
melhorar drasticamente as velocidades comerciais médias (redu¢éo nos tempos de
viagem), confiabilidade, identidade e capacidade do sistema (BRASIL, 2008).
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2.2.2 Estacoes

As estacdes formam um elo critico entre os passageiros, o0 BRT e outros
sistemas de transporte publicos oferecidos na regido. Estacdes modernas, dispostas
de recursos visuais, comércio, informagfes precisas e aconchegantes podem
desempenhar um papel significativo na distingdo do BRT para com os demais meios
de transporte e assegurar sua identidade, posto que esse transporte geralmente
atende corredores de alta demanda e com poucas paradas, no qual acarreta em
grandes concentracdes de pessoas nas estacfes. Portanto, € um elemento
fundamental a ser considerado no desenvolvimento do projeto (UNITED STATES OF
AMERICA, 2009).

Com o objetivo de atender maiores capacidades operacionais sem perder
a eficiéncia, pode-se projetar areas de transicées nas regides das estacdes, na qual
mais de um veiculo pode operar simultaneamente na mesma estacdo, como
observado na Figura 6. Nessas regides, faz-se fundamental o uso de faixas duplas
para evitar formacéao de filas, que possibilitam a passagem de veiculos de diferentes
subparadas ou de servicos expressos, compativeis com 0Onibus articulados,
biarticulados e simples, bem como o distanciamento entre as mdultiplas baias da
estacdo, a fim de evitar movimentos bruscos e fornecer manobrabilidade aos
condutores sem perder velocidade (BRASIL, 2008).

As estacbes também devem possibilitar protecdo contra intempéries,
sistema de pré-pagamento de tarifas no local ou proximo a ela, com o intuito de evitar
formacdao de filas no embarque, garantir a circulagcdo segura das pessoas nos acessos
e transicdes, controle de acesso para evitar evasoes tarifarias, cameras de vigilancia
e iluminacao especial (BRANCO, 2013). A elaboracao do projeto das estacdes, ainda
de acordo com Branco (2013), deve considerar: tipologia e localizacdo da estacgao;

espagcamento entre as estagdes; plataforma de nivel e design.

A tipologia da estacdo dependera de diversos fatores, como demanda
estimada de usuarios, area absorvida, disponibilidade de espaco e do orcamento.
Quanto a localizacao, podem ser instaladas nas laterais ou na area central das vias
e distantes de intersecbes. Ambos quesitos interferem diretamente na velocidade
comercial, identidade e capacidade do BRT (BRANCO, 2013).
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O espacamento entre as estacdes interfere na capacidade e velocidade
média de operacdo do BRT, quanto mais distantes, menor serdo as quantidades de
paradas, aceleracbes e frenagens. No entanto, concomitamente, aumenta-se a
distancia percorrida pelo usuario e o tempo de parada nas estacoes, visto que havera
um maior volume de entrada e saida de passageiros. Desse modo, as estacdes devem
ser posicionadas de maneira que a velocidade operacional ndo seja muito
prejudicada, ao mesmo tempo que a ndo afete a captacdo dos usuarios (BRANCO,
2013).

Para isso, as estacfes devem ser posicionadas proximas a locais de maior
densidades, como centros comerciais, grandes edificios residenciais ou empresariais,
locais turisticos, instituicbes de ensino ou qualquer concentracdo de origens e
destinos de viagens. O padrdo meédio de distancias entre estacdes €é de
aproximadamente 500 metros, podendo variar de 300 a 800 metros, dependendo das
circunstancias locais (BRASIL, 2008).

Segundo United States of America (2009), plataformas de nivel podem
melhorar ainda mais a experiéncia do cliente e reduzir os tempos de embarque e
desembarque, pois a altura da plataforma coincide com a altura do piso do veiculo,
elimina a inconveniéncia dos degraus e garante um embarque mais seguro e

confortavel.

Além do alinhamento vertical, deve-se garantir certa proximidade do énibus
com a estacdo, para facilitar ainda mais o embarque e desembarque e,
consequentemente, aumentar a velocidade comercial média. O nivelamento da
plataforma contribui diretamente para a acessibilidade de todos os cidad&os, inclusive
das pessoas com deficiéncia, com mobilidade reduzida e idosas. Para isso, existem
tecnologias que auxiliam na precisao de parada do veiculo e alinhamento das portas
do veiculo com as portas da estacdo, como ponte de embarque, kassel kerb, rodas-

guia e guias opticas ou magnéticas (BRASIL, 2008).

Conforme Branco (2013), o design deve ser diferenciado e capaz de
transmitir uma imagem de transporte publico sofisticado e veloz, além do mais, o
projeto de uma nova estacao oferece uma oportunidade para se introduzir solucdes,
tecnologias e materiais ambientalmente sustentaveis, como iluminacdo natural ou de

baixo consumo, painéis solares e materiais reciclaveis ou de baixo impacto.
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As caracteristicas estéticas da estacdo variam de acordo com as
caracteristicas da cidade na qual seré inserida, ou seja, 0 que é arquitetonicamente
atraente em uma cultura pode ndo ser em outra, em vista disso, deve receber atencao
especial por parte dos projetistas. A participacdo publica na concepcdo da estacao
ajuda a melhorar a aceitabilidade da populacéo, fortalece a identidade da marca BRT,
além do mais, o envolvimento da comunidade estabelece um sentimento de orgulho
e aceitabilidade ao sistema (BRASIL, 2008).

Partindo do pressuposto de que a estacdo deve estar integrada ao local na
qual serd introduzida, as esta¢fes do sistema MOVE (Figura 7), de Belo Horizonte,
em virtude de passarem por uma area central repleta de edificios tombados no estilo
Art Déco e edificios Ecléticos, foram planejadas com um visual sutil e transparente.
Desse modo, garantem uma visdo aberta ao entorno, como também nao carregam a
imagem do ambiente (B&L ARQUITETURA, 2014).

Figura 7 — Estacdo BRT MOVE de Belo Horizonte

Fonte: B&I Arquitetura (2014).

Dessa forma, a concepcao da estacdo deve contemplar os mais variados

aspectos, como seguranca, conforto, conveniéncia, informacéo, inser¢cdo e harmonia
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ao meio na qual esta inserida, acessibilidade para todas as pessoas, integracdo com
outras modalidades de transporte, motorizadas ou ndo e espacadas de forma
estratégica. Como também o numero previsto de passageiros, frequéncia dos 6nibus

e quantidade de linhas que passarao pela mesma (BRASIL, 2008).

2.2.3 Veiculos

Assim como o espaco viario e as estacdes, 0s veiculos correspondem por
grande parcela da identidade de um sistema BRT, pois € onde o cliente passa a maior
parte do tempo, além de ser o elemento mais visivel para o ndo usuario (UNITED
STATES OF AMERICA, 2009).

Os veiculos impactam de forma direta na velocidade, capacidade, conforto,
agressividade em relacdo ao meio ambiente, custos operacionais e de manutencgao.
Dessa maneira, devem ser escolhidos para operar com a maior eficiéncia possivel nas
estacdes, de modo que a interface do veiculo esteja adequada a infraestrutura pela
qual ele operara (BRASIL, 2008). Sendo assim, cabe observar a configuracdo do
veiculo; seu layout interno; suas portas; sua tecnologia de propulséo; opcdes estéticas
e de atraque.

A configuracao do veiculo caracteriza-se por sua capacidade combinada
a frequéncia de servico, fatores essenciais para obter o volume de usuarios em um
corredor de BRT. Essas caracteristicas sdo determinadas por uma andlise de
modelagem e dependem de diversos fatores, como a planta interior do veiculo,
relacdo de passageiros sentados versus passageiros de pé e das convencdes
culturais referentes aos espacos minimos necessarios por usuario na regiao na qual
sera implantado (BRASIL, 2008). A Tabela 1 mostra o comprimento e capacidade de

diferentes opc¢des de veiculos mais utilizados em sistemas BRT.
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Tabela 1 - Opcdes de veiculos e capacidades de passageiros

Biarticulado 24 240 - 270
Articulado 18,5 120 - 170
Tandem 15 80 - 100
Dois andares 12 -15 80 - 130
Standard 12 60 - 80
Micro 6nibus 6 25-35
Vans 3 10-16

Fonte: Brasil (2008) — Adaptado pelo autor.

De acordo com Branco (2013), piso do veiculo BRT pode ser alto ou baixo.
Esse aspecto é irrelevante em relacdo ao embarque e desembarque em nivel, visto
que as plataformas das estacdes podem ser adaptadas ao veiculo operante. As
principais vantagens de veiculos de plataformas baixas estdo correlacionadas a
flexibilidade operacional e a imagem fisica dos veiculos, por outro lado, os de
plataformas elevadas apresentam custos de compra e manutencdo menores, maior
capacidade, como também, quando somados ao embarque em nivel, entregam

tempos de embarque e desembarque mais eficazes.

O Layout interno afeta diretamente na capacidade, no conforto, na
seguranca operacional e pessoal do mesmo. A planta deve obedecer as restricdes
legais, assim como considerar a quantidade e localizacao das portas, de modo que o
acesso de cadeirantes e a circulacéo interna dos passageiros estejam adequados ao
menor tempo possivel nos pontos de parada (BRASIL, 2008).

Um ponto de partida comum na escolha do layout refere-se a quantidade
de passageiros sentados e em pé, que é definida por meio de fatores como o fluxo
esperado de passageiros, principalmente no horario de pico e das distancias médias

de viagem, passageiros em pé trazem economia ao sistema de forma a alcancar uma
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tarifa mais acessivel, porém, trajetos longos em pé sdo desconfortaveis ao usuario.
Apesar disso, o valor do assento ao cliente ndo deve ser subestimado, posto que
depois de um dia de trabalho ou de aula, os clientes ndo gostam de ficar de pé, mesmo
em trajetos curtos. Portanto, a disposi¢cao dos assentos deve ser feita de modo que
minimize as necessidades dos passageiros de permanecerem em pé (BRANCO,
2013).

Com relacéo as portas, o tamanho, a quantidade e a posicédo das portas
desempenham um papel fundamental na fluidez e eficiéncia das paradas. Os sistemas
de BRT de maior sucesso empregam multiplas portas largas em seus veiculos, a
largura média é de aproximadamente 1,1 metro para permitir a passagem simultanea
de dois passageiros, ja a quantidade varia de 2 portas em 6nibus simples a 5 portas
em biarticulados. Desse modo, evita-se a formacao de gargalos nas plataformas, na
qual sdo espalhadas ao longo de toda extensdo do veiculo para evitar o
congestionamento de passageiros (BRASIL, 2008).

De acordo com a Logit (2010), os veiculos devem possuir portas em ambos
os lados sempre que for necessario a realizacdo de embarques e desembarques em
plataformas centrais e laterais, isso se faz necessario principalmente em rotas
alimentadoras que captam os usuarios fora dos corredores e 0s levam para dentro do

sistema.

A instalacdo do BRT geralmente é vista como uma possibilidade para
implantar um sistema de menor impacto ambiental por meio de tecnologias de
propulsdo mais limpas em relacdo aos Onibus convencionais. Entretanto, essas
tecnologias sdo especificas para cada implementacao e ndo devem ser forcadas aos
sistemas sem antes examinar o impacto que ela trara ao desempenho do transporte,
como a qualidade do servico, lucratividade, processos de aquisi¢cdes e manutencao
dos veiculos (BRASIL, 2008).

Segundo Brasil (2008), as op¢Bes mais comuns de combustiveis para

veiculos de transporte publico séo:

a) Diesel comum;
b) Diesel limpo;

c) Gas natural comprimido (GNC);
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d) Troblebus elétricos;
e) Biodiesel,
f) Hibrido elétrico (diesel-elétrico e GNC-elétrico);

g) Hidrogénio.

A escolha do tipo de motor que deve ser adquirido e 0 combustivel que sera
utilizado requer uma série de fatores como o custo do veiculo, o impacto ambiental,
nivel de ruidos, confiabilidade, disponibilidade e o preco dos combustiveis e a politica
governamental. A selecdo da tecnologia de propulsdo também deve considerar as
caracteristicas regionais em relacao aos combustiveis existentes, a disponibilidade da

tecnologia e a experiéncia local de manutencédo (BRANCO, 2013).

Quanto as opc¢des estéticas, o estilo da carroceria, cores e caracteristicas
estéticas causam um efeito positivo na percepcdo publica do sistema, elementos
estéticos internos, como externos diferenciados fortalecem a identidade da marca em
relacdo ao transporte publico informal. Para tal diferenciacdo, costuma-se utilizar
carrocerias com tracos mais contemporaneos, rodas cobertas, janelas panoramicas,
combinacdo de cores e pintura, pisos e materiais interiores de alta qualidade,
disposicao interior harménica e sistemas modernos de informagdo para 0 usuario
(BRASIL, 2008).

No que se refere as op¢cbes de atraque, o processo de alinhamento do
veiculo a estacdo (distancias longitudinais e transversais) afeta na velocidade de
embarque e desembarque do BRT, na seguranca do usudrio e na qualidade do
veiculo. O posicionamento longitudinal interfere no alinhamento das portas do dénibus
com a estacao, ja a distancia lateral é importante para garantir facilidade e seguranca

de embarque ao passageiro (BRASIL, 2008).

A precisdo do atraque é necessaria para evitar danos aos veiculos, pois
pode ocorrer colisbes no momento de aproximacao do veiculo a estacdo. Esses
problemas podem ser evitados ou reduzidos por meio de acolchoamento de borracha
nas estacoes, rampas de embarque retrateis instaladas nos veiculos, guias mecéanicas

e sistemas de atraque oGticos, mecéanicos e magnéticos (BRASIL, 2008).
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2.2.4 Sistema de Cobranca de Tarifas

Para obtencdo de uma maior capacidade e velocidade operacional, o
sistema de cobranca tarifaria deve contribuir para a reducdo do tempo de permanéncia
dos veiculos nas plataformas. Cobrancas efetuadas anteriormente ao embarque, em
estacBes ou locais préximos a elas, contribuem de forma positiva ao tempo médio de
parada. Além disso, para reduzir os custos com vendas de passagens e reduzir filas
nas bilheterias das estacfes, deve ser estimulado o uso de cartbes recarregaveis por

meio de politicas tarifarias que incentivam seu uso pelo usuario (LOGIT, 2010).

O sistema de pagamento tarifario externo € o mais indicado para BRT de
alta capacidade operacional, pois a cobranca externa evita demoras causadas pela
formacédo de filas dentro do 6nibus e indiretamente tornam o sistema mais pontual e
confidvel, soma-se a isso a reducdo de possiveis assaltos devido a ndo movimentacao
de dinheiro dentro do veiculo. Por outro lado, exige-se um espago maior para
implementacdo desse sistema, as estacdes devem ser fechadas, com separacao
fisica dos que ja pagaram a tarifa daqueles que ainda ndo o fizeram, traz maior

impacto no ambiente urbano e o custo médio por estacao aumenta (BRASIL, 2008).

O dispositivo de cobranca das tarifas pode ser feito por diversas maneiras,
como fichas, moedas, dinheiro, bilhetes de papel, cartdes magnéticos e eletrbnicos,
onde a escolha da tecnologia a ser empregada pode interferir no tempo de servico, na
integracdo tarifaria, em possiveis evasdes e nos custos operacionais do sistema
tarifario. Visando o melhor desempenho do transporte publico, a tecnologia a ser
adotada deve levar em conta a capacidade esperada de operacdo do BRT, como
também a densidade de passageiros a serem atendidos numa Unica estacao (UNITED
STATES OF AMERICA, 2009).

A estrutura tarifaria de precos pode ser classificada em tarifas fixas ou
diferenciadas. A primeira consiste numa tarifa fixa para qualquer local da cidade,
independente da distancia ou tempo que levara para chegar até o local, esse método
cria uma maior igualdade social, visto que normalmente 0s usuarios que vivem em
regides mais afastadas apresentam menor poder econdémico, acabam por ser
subsidiados pelos que vivem nas areas centrais. Ja a segunda possui um sistema de

cobranca que pode variar de acordo com a distancia percorrida, o tempo de
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permanéncia no 6nibus ou por zonas de precos especificos, nessa estrutura faz-se
necessarios maiores investimentos com tecnologia para implantacdo (BRANCO,
2013).

2.2.5 Sistemas Inteligentes Controle de Transportes

Uma sala de controle centralizada assegura uma operacdo tranquila e
eficiente em relacdo aos veiculos, através da localizacdo em tempo real de cada
onibus e dispositivos de comunicagdo. Uma central, como a ilustrada na Figura 8,
pode comandar o movimento harmdnico dos veiculos de modo a evitar aglomeracdes,
reagir imediatamente a imprevistos e alocar recursos para alteracées de demanda
quando se fizer necessarios. Os custos para a implementacdo do sistema séo
elevados, mas se fazem essenciais para o bom funcionamento do transporte (BRASIL,
2008).

Figura 8 — Centro operacional do BRT no Rio de Janeiro

X, % A\
Fonte: Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro (2014).
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Em cruzamentos de mesmo nivel do BRT com o transito comum, o controle
semaférico € feito de modo a priorizar a passagem do transporte publico, essa
prioridade pode ser feita pelo prolongamento do tempo verde ou vermelho nos
semaforos de acordo com a aproximacao dos 6nibus ao cruzamento. Porém essa
tecnologia ndo € sempre viavel em sistemas de alta frequéncia, pois 0 seméforo
permaneceria sempre verde para a passagem do transporte publico e impediria a
passagem dos demais transportes, nesse caso, se faz necessario uma passagem
segregada em diferentes niveis ou a reducdo dos tempos semaféricos para que os

Onibus permanecam parados pelo menor tempo possivel (BRANCO, 2013).

Painéis com mensagens em tempo real da localizacéo e tempo de espera
para os proximos 6nibus e rotas melhoram a confiabilidade do servigco, como também
ajuda o usuario a fazer a melhor escolha, evita correrias e possiveis estresses

causados pelo desgaste da espera (BRASIL, 2008).

2.2.6 Plano de Servico e Operacoes

O plano operacional e de servicos do BRT é uma das principais
caracteristicas do BRT que o distingue de servicos convencionais, pois ele engloba
uma rede de transporte publico integrada que compreende servicos locais,
alimentadores e expressos, no qual pode ser facilmente adaptada de acordo com as
necessidades da demanda. O planejamento correto da frota garante a eficiéncia e a
confiabilidade do sistema, melhora a percepc¢éo da populacéo, além de reduzir tempos
de espera e transferéncias nas estacdoes (BRANCO, 2013).

Do mesmo modo, nessa etapa inclui-se adequac¢des do tamanho e
frequéncia da frota para cada tipo de caréncia, veiculos maiores como articulados e
biarticulados podem ser utilizados em trechos de grandes demandas a fim de
aumentar a capacidade e reduzir custos operacionais, além disso, é possivel
aumentar a velocidade operacional do sistema pela diminuicdo da frequéncia de
onibus e consequente reducdo do congestionamento nas vias (UNITED STATES OF
AMERICA, 2009).

O sistema operacional varia de acordo com a regido que sera

implementado, visto que ele é elaborado com o intuito de atender a demanda local
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através da infraestrutura disponivel na mesma. Portanto, ndo existe um sistema
operacional de BRT melhor ou pior que outro, mas sim o melhor sistema disponivel
para atender a uma cidade em especifico, com diferentes caracteristicas sociais,

geograficas e econémicas.

2.2.7 Marketing

Bus Rapid Transit ndo é apenas mais um servigo de 6nibus. No entanto,
mostrar isso ao publico ndo € um servico facil, o0 ser humano possui por si S6 uma
aversao a mudanca, além do mais, grande parte das pessoas consideram o 6nibus
como algo a ser evitado e tém a ideia de que “s6 pega 6nibus quem precisa, quem
nao tem dinheiro”. Sendo assim, a visdo negativa a esse modelo € uma grande
barreira a ser superada na venda do conceito BRT e deve ser considerada para a
criacado da imagem e originalidade do sistema (BRASIL, 2008).

Desse modo, Branco (2013) destaca a importancia de contar com um
servico de marketing para garantir o sucesso do sistema. O BRT deve ser visto pela
populacdo como um servico de transporte publico acessivel e eficiente que abranja
toda a cidade, além de mostrar as pessoas como algo que vai melhorar a qualidade
de vida e tornar-se parte integrante de suas rotinas. Para obtencao dessa identidade
forte, o transporte devera dispor um nome e logo apelativos, simultaneamente as

campanhas de comunicagao para promover 0 novo sistema.

Para criacdo de uma marca de sucesso 0 sistema deve comecar pela
definicdo de seus valores centrais, esses serdo a base da marca BRT e devem ser
aproveitados em todos os elementos do transporte (6nibus, estacfes, mapas,
sinalizacbes e servigos). Em vista disso, a padronizacdo da aparéncia e o bom
funcionamento das atividades prestadas, juntamente com divulgacdo do BRT como
um meio de transporte moderno, confortavel, eficiente e seguro, sdo fundamentais
para maximizar a adesao dos mais variados publicos ao novo meio de transporte
(EMBARQ, 2011).

A implementacdo do sistema VIVA BRT em York, distrito de Toronto,

Canada, criou uma forte marca corporativa e foi aplicada em todos os elementos do
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sistema, o logo VIVA esta presente nos mapas, uniforme dos motoristas, assentos e
onibus, conforme ilustrado na Figura 9 (EMBARQ, 2011).

Figura 9 - Sistema VIVA BRT

Fonte: Entro (2018).

2.3 Histérico do Sistema BRT e Exemplos bem Sucedidos

As vias exclusivas para 6nibus surgiram pela primeira vez em 1937, quando
a cidade de Chicago arquitetou planos para converter trés linhas férreas dentro da
cidade em corredores exclusivos para Onibus. Tempos depois, outras cidades
americanas também tiveram vias exclusivas para esse meio de transporte, porém o
grande salto de modernidade ao conceito BRT veio nos anos 70 com a implementacao
da “Rede Integrada de Transporte” (RIT) na cidade de Curitiba (BRASIL, 2008).

Nessa época, Curitiba era uma cidade média em rapida expanséo e tinha
como objetivo desenvolver um plano de crescimento ordenado para evitar os grandes
congestionamentos que ocorriam nas demais cidades latino-americanas. Em vista

disso, no ano de 1972, sob a lideranca do Prefeito Jaime Lerner, surgiu a ideia de



44

implementar um sistema de transporte publico em massa de alta qualidade e baixo
custo em relagédo as demais opgbes (BRANCO, 2013).

O sistema desenvolvido em Curitiba foi inspirado em sistemas de transporte
publico ferroviario de alta qualidade, no qual sua implementacao veio como alternativa
a um metré de superficie, pois apresentava caracteristicas de conforto e desempenho
muito semelhantes. O grande sucesso do BRT, somado ao baixo preco e potencial de
implementacéo, fizeram com que o esse novo sistema de transporte publico fosse
reconhecido e difundido para cidades do mundo todo (BRASIL, 2008).

Até entdo, esse meio de transporte era visto apenas como alternativa de
menor qualidade para corredores isolados de grandes cidades ou como um sistema
eficiente para cidades médias e pequenas, foi apenas no final dos anos 90 que o BRT
provou sua verdadeira eficacia, gracas ao surgimento do sistema BRT “TransMilenio”
em Bogota. Na capital colombiana, o BRT comprovou ser capaz de realizar
desempenho de alta capacidade para as grandes cidades mundiais e iniciou uma nova

fase de crescimento, compreensao e desenvolvimento (BRASIL, 2008).

Juntas, as cidades de Curitiba e Bogota serviram como base para a
evolugdo e crescimento do BRT em inumeras cidades mundiais. Atualmente,
conforme o Global BRT Data (2018), o sistema esta presente 170 cidades espalhadas
pelos 5 continentes mais povoados e atende mais de 33 milhdes de passageiros por
dia.

2.3.1 Rede Integrada de Transporte (RIT) — Curitiba/PR

Inicialmente, Curitiba tinha como objetivo implementar um sistema com
base ferroviaria, mas a auséncia de recursos financeiros para tal, fez com que surgisse
a ideia da substituicdo do transporte ferroviario por linhas exclusivas de dnibus com

operacgOes semelhantes as ferroviarias (BRASIL, 2008).

Segundo Branco (2013), o BRT de Curitiba foi implantado a partir de 1974.
Quando entrou em funcionamento possuia 20 km de vias exclusivas, com paradas

aproximadas a cada 400 metros e de infraestrutura diferenciada, no qual os veiculos
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transitavam por vias exclusivas em ambos os sentidos. Naquele periodo, o novo

sistema de transporte atendia cerca de 1.9 milhdes de pessoas por més.

Na década de 80 foi adotado o conceito de Rede Integrada de Transporte,
com a implementacdo da passagem unica veio a facilidade de integracéo fisica e
tarifaria entre as linhas existentes. Nessa época, também foi introduzido ao sistema
0s primeiros 6nibus articulados, que trouxeram economias significativas em relacao

ao custo por passageiro (IPPUC, 2015).

No inicio dos anos 90, foram construidas novas estacdes, mais confortaveis
aos passageiros, conforme Figura 10. A chegada das novas plataformas elevou a
seguranca e o0 controle, bem como diminuiu o tempo médio de embarque e
desembarque. As estacdes trouxeram, ainda, uma melhor acessibilidade, por meio de
rampas, elevadores e sinalizacbes claras aos usuarios. Conjuntamente, foram
introduzidos os primeiros veiculos biarticulados para operacdo em linhas de maiores

demandas e expressas (IPPUC, 2015).

Figura 10 - Estacéo tubo de Curitiba
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Fonte: Férias de Mochila (2011).
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De acordo com Brasil (2008), sob a lideranga do Prefeito Jaime Lerner, que
também é arquiteto e urbanista, o desenvolvimento das linhas de BRT curitibanas deu-
se com base no Plano Diretor de Curitiba, que delimitou a ocupacé&o do solo de acordo

com o transporte publico, conforme mostra a Figura 11.

Figura 11 - Esquema de verticalizacdo do Plano Diretor de Curitiba
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Fonte: Jorge Wilheim (2018).

A delimitacéo do crescimento vertical € maior préxima da avenida por onde
passam os veiculos BRT e conforme se afasta, a altura diminui de forma gradativa.
Gracas a esse modelo de crescimento elaborado pela equipe de Jaime Lerner, o
municipio desenvolveu-se num crescimento linear a partir de linhas radiais que partem
do centro da cidade em direcdo aos bairros mais afastados. Pela observacdo da
Figura 12, é possivel notar um maior adensamento populacional numa das regides

que passa a linha do BRT, como falado anteriormente.
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Figura 12 - Vista aérea de Curitiba

Fonte: Gazeta do Povo (2017).

Atualmente, a Rede Integrada de Transporte Coletivo (RIT) transporta
1.389.731 de passageiros por dia num total de 6 corredores BRT (Norte, Sul, Leste,
Oeste, Boqueirédo e Linha Verde) com uma frota de aproximadamente 1.226 Onibus
operantes. O sistema possui 329 estacfes tubo e 21 terminais integradores, no qual
0S passageiros podem trocar de 6nibus sem necessidade de novos pagamentos,

totalizando cerca de 85 km de linhas exclusivas de 6nibus (CURITIBA, 2018).

2.4 Mobilidade Urbana em Florianépolis

A geografia da cidade de Floriandpolis apresenta caracteristicas impares
gue devem ser consideradas ao se falar de mobilidade, por se tratar de uma ilha e
possuir uma regido central de relevo acentuado, seu sistema viario e urbanizagcao
deram-se de forma distinta em relagdo a cidades continentais e geralmente mais

planas.

Devido ao fato da cidade ser dependente do transporte rodoviario e possuir
apenas uma ligacdo ilha continente pelas Pontes Pedro Ivo Campos e Colombo

Salles, geram-se constantes congestionamentos nas regides centrais e vias de



48

acesso a ilha, fato que se agrava em horarios de pico e transformam a mobilidade
urbana da regido num cenério caoético (SILVA, 2011).

Ademais, o sistema de transporte publico coletivo de Florianopolis ndo é
integrado com os transportes publicos coletivos das cidades metropolitanas, fato esse
gue desmotiva ainda mais o uso do desse meio de transporte e motiva a compra e

utilizacéo de veiculos privados e sobrecarrega as pontes de acesso.

Em 2014, impulsionado pela Lei Federal n°® 12.587 e, visando a melhoria
da mobilidade urbana na regido de Floriandpolis, o Governo do Estado de Santa
Catarina em conjunto com 0s municipios componentes da regiao?, desenvolveram o
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Grande Florian6polis — PLAMUS. O
estudo analisou, entre outros quesitos, as caracteristicas da urbanizagéo, as viagens
realizadas diariamente nas 13 cidades que compdem a Grande Floriandpolis e as

projecdes de crescimento.

De maneira geral, os estudos realizados pelo PLAMUS contemplam o
desenvolvimento orientado ao transporte, a priorizacdo dos modos ndo motorizados,
gestdo de demanda, reestruturacdo do transporte de mercadorias, expansao da
capacidade viaria e gestdo de trafego, organizacdo institucional para gestdo e
execucdo de mobilidade e reestruturacdo do transporte coletivo integrado

metropolitano.

Quanto a reestruturacdo do transporte coletivo, o estudo visou a
implantacdo de um sistema troncal para os principais eixos de transporte da regido e
conectados a uma rede alimentadora. Foram avaliadas diferentes opg¢des de sistemas
de média e alta capacidade, no qual o sistema BRT, devido as suas caracteristicas,
se apresentou como a melhor solugéo para atender aos critérios estabelecidos para a
regido.

A escolha do Bus Rapid Transit como futuro sistema de transporte coletivo
da grande Florianopolis deu-se principalmente devido a seu custo e rapidez de

implantacdo quando comparado aos sistemas sobre trilhos. O valor presente liquido

1 Anitapolis, Rancho Queimado, S&o Bonifacio, Angelina, Antdnio Carlos, Aguas Mornas, Sdo Pedro

de Alcantara, Santo Amaro da Imperatriz, Biguagu, Governador Celso Ramos, Sao José, Palhoca e

Florianépolis.



49

(VPL) socioeconémico do BRT apresentou o melhor cenario dentre todos aspectos

analisados, com um retorno positivo para a sociedade de R$ 415 milhdes.

Acompanhando o relatério final do PLAMUS, a Prefeitura de Florianopolis,
junto a PROSUL, apresentou o projeto “Anel Viario para Corredor de Transporte
Coletivo”, que engloba a regido central da ilha de Florianopolis e a regido e conectara

ao demais corredores (Norte, Sul e Continente).

Devido as caracteristicas morfologicas da parte insular de Floriandpolis, a
mancha urbana, na maior parte da ilha, acompanha os eixos dos sistemas troncais
propostos. Desse modo, o desenho funcional conceitual propde estacoes
alimentadoras pontuais junto aos corredores troncais, para tal, far-se-a necessario um
sistema de controle integrado entre os sistemas expressos e alimentadores para o

funcionamento harménico do sistema como um todo.

O sistema de BRT central serd formado por 4 corredores (Corredor Anel
Viario Sul, Corredor Anel Viario Norte, Corredor Mauro Ramos e Corredor Bacia do
Itacorubi), conforme ilustrado na Figura 13, no qual constituira um conjunto
diferenciado de estacdes-tipo. As estacdes paradoras (simples) serdo exclusivas ao
sistema troncal, estacdes de integracéao (duplas), atenderdo o sistema alimentador e
troncal e as estagdes centrais, com desenho diferenciado, ligaréo a ilha ao continente.
Somado a isso, 0 sistema convencional continuara operando com linhas dispersas e

paradas e paradas externas ao sistema BRT.
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Figura 13 - Corredores do BRT central de Florian6polis

Fonte: Florianopolis (2017).

O conceito BRT florianopolitano também ressalta o dever de facilitar as
integracdes com pedestres e ciclistas, além de outros possiveis modais de integracgéo,
no qual o plano de mobilidade da cidade deve priorizar o pedestre em equilibrio aos
demais meios de locomocéao.

Conforme o projeto conceitual elaborado pela Prosul, o Corredor Anel
Viario Sul contempla estagfes distribuidas na regido da Universidade Federal de
Santa Catarina, Eletrosul, Pantanal, Saco dos Limdes e uma estacdo na via expressa
proxima ao Centro Sul. A Figura 14 ilustra o desenho previsto para uma estacao
alimentadora do sistema no entroncamento da Rua Dep. Antonio Edu Vieira com as
Ruas Delfino Conti e Jodo Pio Duarte Silva, nos entornos da UFSC. Ja a Figura 15
mostra as sec¢des padrées com e sem estacdes previstas para a Rua Dep. Anténio
Edu Vieira.
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Figura 14 - Situacéo futura, setor Pantanal/UFSC
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O Corredor Anel Viario Norte engloba estacdes que partem da regido
proxima a Assembleia Legislativa do Estado de Santa Catarina, passa pelo Mercado
Publico, Terminal Rita Maria, Av. Beira-Mar Norte e termina préximo ao Shopping
Iguatemi. Nesse trecho, a via troncal acompanha a principal avenida da regiéo central,
as Figura 16 e 17 mostram a configuracdo desejavel desse trecho na regido da Av.
Beira-Mar Norte.
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Figura 16 - Situacdo futura, setor Beira-Mar Norte

Fonte: Floriandpolis (2017).

Figura 17 - Secdo transversal, Av. Beira-Mar Norte

Fonte: Floriandpolis (2017).

Complementar aos corredores norte e sul, o Corredor Mauro Ramos faz
uma ligacdo entre esses corredores pela parte leste do centro, fundamental para
atender aos moradores das comunidades do Morro da Cruz. Além disso, passa

proximo a uma regido de hospitais e centros de ensino de alta capacidade de alunos.

O Corredor Bacia do Itacorubi forma uma alca ao corredor norte, o trecho
estende o alcance do BRT para uma area de alto crescimento populacional, no qual
esta inserido grandes empresas e universidades.
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De acordo com a Prosul, a disposi¢éo das estacoes (Figura 18) foi feita de

acordo com 0s seguintes critérios:

a)

b)

Facilidade de articulagcdo com o tecido urbano através de eixos de conexao
urbana mais integrados e de maior movimento peatonal;

A proximidade e facilidade de acesso a equipamentos e espacos publicos
(escolas, hospitais, postos de saude, pracas e parques);

A proximidade a polos geradores de trafego/interesse (shoppings, centro de
eventos, rodoviéria);

A possibilidade e necessidade de integragdo com alimentadoras e outros
modais;

A facilidade de acesso pelo pedestre e ciclistas;

A reducéo do impacto na paisagem e ordenamento com edificios historicos;
A distancia média entre estacdes;

A disponibilidade de espaco (capacidade dimensional pré-existente);

A articulacdo com os fluxos de automoéveis.

Figura 18 - Localizagéo das futuras estacdes

Fonte: Florianopolis (2017).
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Na Figura 18, os circulos azuis representam as estacfes paradoras de
servico exclusivo do BRT. Os circulos brancos representam as estacdes
alimentadoras, na qual oferecem servicos paradores e alimentadores. Os quadrados
representam as estacdes centrais, responsaveis pela integracdo da ilha com o

continente.

Conforme a Prosul, as esta¢Bes do sistema proposto para FlorianGpolis
devera possuir comunicacao visual (mapas da rede e indicacdes intuitivas), painéis
de comunicacao do sistema de operacao (monitores que indicam tempos de chegada
e partida, integrados a uma central), sistema de seguranca, sistemas de emergéncia,
catracas, portas de embarque, acessiveis, bilheteria, materiais padronizados e
duraveis, confortaveis, de baixo impacto visual em relacdo a cidade, como ilustrado

na Figura 19.

Figura 19 - Design preliminar das futuras estacfes

Fonte: Florianépolis (2017).

Vale lembrar que os detalhes do projeto citado sdo em sua maioria de estudos
preliminares, modelos conceituais e projeto executivo; podendo, estes, serem

alterados conforme evolugéo das etapas.
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3. METODOLOGIA DE PESQUISA

Para o desenvolvimento deste trabalho de conclusdo de curso, é
necessario apresentar as escolhas metodolégicas. Em um primeiro momento, para
revisar os conceitos utilizou-se o método da pesquisa bibliografica e documental. De
acordo com Lakatos e Marconi (2003), a pesquisa bibliografica € um apanhado geral
sobre os principais trabalhos ja realizados, que fornecem dados atuais e relevantes
sobre o tema, além de ajudar na planificacdo do trabalho, evitar erros e representar
uma fonte indispenséavel de informaces, que podem inclusive orientar indagacdes. J&
a pesquisa documental consiste numa averiguacdo de fontes primarias, ou seja,

restrita a documentos (escritos ou nao escritos).

O rapido crescimento do conceito BRT pelas cidades mundiais, somado a
falta de coeréncia e entendimento de um padréo para os projetos elaborados, fez com
gue diversos corredores de 6nibus criados fossem nomeados de maneira incorreta
como Bus Rapid Transit. Porém, como j& citado anteriormente, o sistema BRT possui

inmeros fatores que o diferenciam de uma linha convencional de dnibus.

Com o intuito de padronizar os sistemas, em 2012, o Institute for
Transportation & Development Policy (ITDP) elaborou a primeira versao do “Padréo
de Qualidade BRT”, uma ferramenta para avaliagdo de sistemas de operagao

exclusiva em corredores de 6nibus, baseada nas melhores praticas internacionais.

A metodologia da avaliacdo considera uma gama de aspectos essenciais
ao BRT e seu devido grau de importancia. Ao final, tem-se uma pontuacao que varia
de 0 a 100, no qual o sistema pode ser certificado como BRT Ouro, Prata ou Bronze.
No entanto, todos o0s niveis dessa classificacdo representam sistemas de exceléncia,
0 que difere sdo as praticas adotadas e a complexidade do modelo, ou seja,
simplesmente por ser classificado em uma dessas categorias, o0 sistema ja deve
possuir os padrdes minimos desejaveis, caso contrario, € considerado BRT Basico,
pois ndo atende a qualificacdo minima de elementos para se enquadrar nos selos

citados acima.

O ITDP reforca que ao esclarecer e elevar os padrdes sob os quais todos
0os sistemas BRT sdo construidos, mais pessoas presenciardo a qualidade dos

servigos prestados por esse meio de transporte publico. Além do mais, a qualificacao



56

de projetos incentiva a tomada de boas praticas em todo o mundo e assegura a
imagem diferenciada do modelo.

O “Padréao de Qualidade BRT” é constantemente atualizado pelo Comité
Técnico, no qual ja passou por duas novas versoes (2014 e 2016). As melhorias séao
feitas com base em sugestdes de especialistas da area, que passam por atentas
discussfes internas e sdo adequadas aos sistemas ja existentes, como também a

continua evolucéo dos novos projetos.

Considerando este contexto, fundamentado nesta pesquisa bibliografica e
documental, definiu-se que para analisar o projeto do BRT “Anel Viario para Corredor
de Transporte Coletivo” elaborado pela Prefeitura de Florianopolis em parceria com a
PROSUL o mais adequado foi utilizar uma metodologia ja validada e conceituada

internacionalmente.

Neste sentido, utilizou-se da ferramenta de avaliagao “Padrao de Qualidade
BRT”, versao de 2016, que consiste hum método de certificacdo padronizada de
sistemas BRT e permite a construcdo de um ranking para o conceito apresentado de
acordo com o grau de exceléncia dos servicos prestados por qualquer modelo

presente no mundo, como ja falado anteriormente.

Esse método, de acordo com o ITDP (2016), traduz-se na avaliacdo dos
corredores de duas formas: Pontuacao de Projeto e Pontuacdo Completa (Projeto e
Operacdes). Esse trabalho se atentou somente na analise de projeto, devido ao fato
de que o projeto ainda nao foi implementado, uma avaliagdo incompleta do sistema,
com base em estimativas e incertezas, trariam uma classificagédo precaria ao modelo,

pois a Pontuacdo Completa s6 poderia ser feita apds 6 meses de sistema operante.

A pontuagao do “Padrao de Qualidade BRT” divide-se em sete categorias,
no qual seis delas possuem critérios avaliativos referentes ao projeto do BRT, com
seus respectivos pesos num total de 100 e outra de pontuacdo negativa. Esta ultima
foi criada para diminuir os riscos de reconhecer um sistema de alta qualidade de
maneira equivocada, com aparecimento de deficiéncias na gestdo e no desempenho
devido ao fato de ndo terem sido identificadas ou mal dimensionadas durante a fase

de projeto. As categorias sao:

a) BRT Basico (38 pontos);



57

b) Planejamento dos Servigos (19 pontos);
c) Infraestrutura (13 pontos);

d) Estacdes (10 pontos);

e) Comunicacdes (5 pontos);

f) Acesso e Integracdo (15 pontos);

g) Deducdes de Operagéao (-63 pontos).

Dentro de cada categoria, existem subcategorias com seus respectivos
pesos e critérios de qualificacdo. A Tabela 2 mostra os itens que foram analisados,
somado a relacdo de seus subitens e pontuacdo maxima que podem alcancar. A
categoria “Deducgdes de Operagao” nao foi avaliada neste trabalho, dado que ela so
poderia ser avaliada caso o sistema de Floriandpolis ja estivesse operante por no

minimo 6 meses.

Tabela 2 - Sistema de Pontuacéo do Padréo de Qualidade BRT

Categoria Pontuacdo Maxima
BRT Basico 38
Infraestrutura segregada com prioridade de passagem 8
Alinhamento das vias de dnibus 8
Cobranca da tarifa fora do 6nibus 8
Tratamento das intersecdes 7
Embarque em nivel 7
Planejamento dos Servicos 19
Multiplas linhas 4
Servigcos expressos, limitados e locais 3
Centro de controle 3
Localizagdo entre os dez maiores corredores 2
Perfil da demanda 3
Horéarios de operacédo 2
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Rede de mudltiplos corredores 2
Infraestrutura 13
Faixas de ultrapassagem nas estacdes 3
Minimizacdo das emissfes de 6nibus 3
EstacOes afastadas das interse¢des 3
Estacfes centrais 2
Qualidade do pavimento 2
Estactes 10
Distancia entre estactes 2
EstacBes seguras e confortaveis 3
NuUmero de portas dos dnibus 3
Baias de acostamento e subpontos de parada 1
Portas deslizantes nas estacdes BRT 1
Comunicacdes 5
Consolidagédo da marca 3
Informacdes aos passageiros 2
Acesso e Integracéo 15
Acesso universal 3
Integracdo com outros modos de transporte publico 3
Seguranca viaria e acesso de pedestre 4
Estacionamento seguro de bicicletas 2
Infraestrutura cicloviaria 2
Integracdo com sistemas de bicicletas compartilhadas 1
Total 100

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Todos os subitens apresentados possuem diretrizes distintas de

pontuagcdo, que representam diferentes situacbes de projeto e suas referentes



59

importancias na classificacéo, além do fornecimento de tabelas com a pontuacdo que

cada cenério atinge dentro de sua pontuagdo maxima.

Foram realizadas avaliacOes para todos os subitens relatados na Tabela 2,
ao final se obteve a pontuacao do projeto conceitual da cidade de Floriandpolis. Por
fim, serd atribuida a certificacdo alcancada pelo projeto, podendo ser Ouro, Prata ou

Bronze, conforme a Figura 20.

Figura 20 - Classificacéo dos sistemas

BRONZE PRATA OURO
55-69,9 pontos 70-84,9 pontos 85-100 pontos

Fonte: ITDP (2016).
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4. AVALIACAO DO SISTEMA BRT PARA TRANSPORTE PUBLICO
EM FLORIANOPOLIS

Devido ao fato do projeto do Bus Rapid Transit (BRT) de Floriandpolis ainda
estar em fase de implementacao, onde cerca de 2,4 quildbmetros de sua totalidade
estdo em fase de execucédo, optou-se em focar a avaliacdo nesse primeiro trecho,
visto que por meio dele, foi possivel obter informacdes mais precisas do projeto,

podendo-se construir uma avaliacdo mais solida do futuro sistema.

Partindo do pressuposto, a analise do BRT foi feita focada no Trecho 1 do
Anel Viéario, que se inicia na Avenida Professor Henrique da Silva Fontes, a 430m do
trevo da Dona Benta, passando pela Rua Deputado Antdnio Edu Vieira, Avenida

Prefeito Waldemar Vieira até o emboque sul do tanel Antonieta de Barros.

Este trecho foi dividido em 3 segmentos, 1A 1B e 1C, no qual foi possivel
obter informacdes precisas do primeiro e do Ultimo. Também foi considerado possivel
avaliar o Trecho 1B do sistema, visto que esse se trata de uma ligacéo entre os demais
citados, onde a configuracéo do corredor se dara de maneira semelhante ao de suas
continuacgdes. O corredor do BRT avaliado, conforme Figura 21, contempla 7 estacdes

ao longo de aproximadamente 3,5 quildmetros de extensao.
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Figura 21 - Tipo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem

Trecho 1A

. Trecho 1C Trecho 1B

Fonte: Florianépolis (2017) — Adaptado pelo autor.

Bus Rapid Transit (BRT) Basico

De acordo com o “Padrao de Qualidade BRT”, os elementos principais que

definem um corredor BRT, séo os pontos criticos que contribuem significativamente

no bom funcionamento do sistema, diminuem custos operacionais e garantem a

eficiéncia deste meio de transporte coletivo. Desse modo, esta categoria pode atingir

até 38 pontos e esta dividida em:

a) Infraestrutura segregada com prioridade de passagem - 8 pontos;
b) Alinhamento das vias de Onibus - 8 pontos;

C) Cobrancga da tarifa fora do 6nibus - 8 pontos;

d) Tratamento das intersec¢des - 7 pontos;

e) Embarque em nivel - 7 pontos.
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4.1.1 Infraestrutura segregada com prioridade de passagem

A infraestrutura segregada com prioridade de passagem é fundamental
para a circulacdo rapida e harménica dos onibus ao longo dos corredores,
principalmente quando o corredor passa por regides de alto fluxo de transito
convencional. Desse modo, 0 meio de distingdo das vias exclusivas para passagem

dos veiculos é indispensavel (ITDP, 2016).

O “Padrao de Qualidade BRT” define a pontuagdo maxima de 8 pontos para
o elemento e foi calculada de maneira ponderada, multiplicando-se a porcentagem do
corredor que possui cada tipo de infraestrutura segregada com prioridade para
passagem, exclusiva de servicos BRT (segmentos em que as vias sdo compartilhadas
com taxis, motocicletas e veiculos de alta ocupacdo ndo foram considerados, com
excecao para emergéncias) pela quantidade de pontos associados a cada tipo de
segregacao. Este elemento avalia a qualidade da segregacdo em todo o corredor, na
qual a pontuacao se distingue pela opcao escolhida para separar o corredor exclusivo

dos demais, conforme Tabela 3.

Tabela 3 - Tipo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem

Tipo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem Pontos Ponderacédo

Faixas segregadas e separadas fisicamente 8
% do corredor com o

i i . tipo de segregacao
Faixas segregadas e separadas por uma linha pintada no 4 com prioridade de

pavimento passagem
Sem faixas segregadas.

Faixas segregadas de cor diferente, sem separacéo fisica.

o

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Na avaliacdo dos 3,5 quildmetros previstos para o trecho 1 do Anel Viario
de Florianopolis, foi verificado cerca de 2.928 metros de “faixas segregadas e

separadas fisicamente” do tipo artefato de concreto com formato trapezoidal.

Ja em areas de intersecdes em nivel e de retornos, foi considerado “faixas

segregadas de cor diferente, sem separacéo fisica” do tipo “yellow box”, conforme



63

Figura 22, o somatoério da metragem do trecho nessa configuracdo foi de

aproximadamente 222 metros do trecho 1.

Figura 22 - Area de intersecdo compartilhada entre transito convencional e o BRT

DETALNE 19

Fonte: Floriandpolis (2017).

Pela andlise da Figura 22, podemos notar o uso da segregacao fisica ao
longo do trecho, representada pelos riscos paralelos em rosa que acompanham 0s
bordos do eixo central do BRT, como também o tratamento da intersecdo com o uso
de “yellow box” no trevo de acesso a UFSC pela Rua Engenheiro Agrénomo Andrey
Cristian Ferreira, regidao onde o corredor BRT e o transito misto convencional

compartilhardo da mesma via.
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Figura 23 — Tipos de segregacédo na Av. Pref. Waldemar Vieira
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Fonte: Florianépolis (2017).

A Figura 23 mostra parte do Trecho 1C, que ligard a Rua Dep. Anténio Edu
Vieira até o emboque com o Tunel Antonieta de Barros, pela Av. Pref. Waldemar
Vieira. Como se pode observar, a distingdo desse trecho serd feita por pintura em linha
branca continua, acompanhada de placas e escritas no pavimento que ressaltam a
exclusividade do 6nibus ao longo da via, com excecdo das proximidades das duas
estacdes presentes neste segmento, que serdo segregadas fisicamente. Para este
trecho, foram observados aproximadamente 350 metros de “faixas segregadas e

separadas por uma linha pintada no pavimento”.

Na sequéncia foi elaborada a tabela com a respectiva média ponderada

para cada tipo de separacao, conforme Tabela 4.

Tabela 4 - Tipo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem

Tipo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem Avaliacao Total
Faixas segregadas e separadas fisicamente 6,69
Faixas segregadas de cor diferente, sem separacao fisica. 0,38
Faixas segregadas e separadas por uma linha pintada no pavimento 0,4 [

Sem faixas segregadas. -

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.
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A pontuagdo final obtida para o “Tipo de infraestrutura segregada com
prioridade de passagem” foi de 7.47, na qual pode ser considerada uma nota alta e

muito proxima ao tipo de infraestrutura ideal para o sistema.

4.1.2 Alinhamento das vias de 6nibus

Os corredores de 6nibus devem gerar o minimo de conflito com os demais
trdfegos, principalmente em movimentos de conversdo. Faixas centrais exclusivas
normalmente apresentam-se como a melhor opcé&o para minimizar conflitos com os
outros trafegos e permitem a movimentacdo livre de obstru¢cdes dos veiculos do
sistema, além do mais, quando associadas a esta¢des centrais, facilitam o movimento

de transbordo dos passageiros (ITDP, 2016).

Segundo o “Padrao de Qualidade BRT”, a pontuacdo maxima do elemento
€ de 8 pontos e foi calculada de maneira ponderada de acordo com porcentagem de
cada configuracdo apresentada pelo corredor, que foi multiplicada pela quilometragem

associada para cada tipo de configuracdo, como indicado pela Tabela 5.

Tabela 5 - Configuracfes do corredor

Configuragtes do corredor Pontos  Ponderacéo
Configuracgtes do Nivel 1

Vias de 6nibus nos dois sentidos e alinhadas sobre a faixa central de
uma via de mé&o dupla.

Corredores sé de 6nibus com prioridade total de passagem e nenhum

trafego misto paralelo, tais como &reas somente para pedestres e

transporte coletivo (“transit malls”) (ex.: Bogota, Coldmbia; Curitiba, 8

Brasil; e Quito, Equador) e corredores sobre trilhos convertidos (ex.,

Cidade do Cabo, Africa do Sul; e Los Angeles, EUA). % do

Vias de dnibus que correm adjacentes as margens de lagos, rios ou corredor

pargues, onde h& poucas intersecdes que possam causar conflitos. com o tipo
de

alinhamento
Configuracg6es do Nivel 2 das vias de
Onibus

Vias de 6nibus nos dois sentidos na lateral de uma via de méo Unica. 6

Vias de 6nibus divididas em pares de vias de mao Unica em ruas
separadas, sendo cada faixa de 6nibus alinhada centralmente na via.

Vias de 6nibus alinhadas com a calcada externa da pista central numa
via com pista central e pista lateral de servico.

Via de 6nibus alinhada com a calcada interna da via de servico huma via
com pista central e pista lateral de servico. A via de 6nibus tem que estar
fisicamente separa - da de outros tipos de trafego na via de servico para
receber pontos.



Vias de 6nibus divididas em pares de vias de méo Unica em ruas
separadas, sendo cada faixa de 6nibus alinhada a calgada.

Configuracg6es do Nivel 3

Vias de 6nibus virtuais que operam nos dois sentidos em uma Unica faixa
mediana e que alterna o sentido por quadra.

Configuragbes sem Pontuacéo
Via de 6nibus alinhada a calgada numa via de méo dupla

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.
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No Trecho 1A, foram analisadas trés diferentes tipos de configuracdo, onde

em todas elas o corredor esta localizado no centro de uma via de mao dupla, com

faixas ao transito comum que permanecem no minimo duplicadas ao longo de todo

trecho, como podemos observar na Figura 24. A continuidade para o futuro Trecho 1B

seguira padrées de configuracdo semelhantes ao Trecho 1A, por esse motivo, foi

considerado o mesmo tipo de configuracao.

Figura 24 - Secdes tipo mais frequentes do Trecho 1A
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J& no Trecho 1C, foi observado uma configuracdo mais desenvolvida na
regido das estagbes, com o corredor separado fisicamente de uma rodovia de mao
dupla e de faixas duplicadas em ambos os sentidos, como se pode verificar na Figura
25. No restante do corredor, as vias seguem com o padrao do corredor localizado no

eixo central, seguido por vias de m&o dupla simples.

Figura 25 - Variagcéo de configura¢gdes no Trecho 1C

Fonte: Florianopolis (2017).

Desse modo, foi constatado que ao longo de todo o Trecho 1, o corredor
possuira integralmente a configuragao “Vias de 6nibus nos dois sentidos e alinhadas
sobre a faixa central de uma via de mao dupla”. Consequentemente, a pontuagao
obtida para “Alinhamento das vias de Onibus” foi de 8 pontos, nota maxima do

elemento.
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4.1.3 Cobrancga da tarifa fora do onibus

E um dos fatores mais importantes para reduzir o tempo de embarque e
desembarque de passageiros, no qual possui impacto direto em relacdo a reducao do
tempo de viagem e melhora da imagem do sistema. Desse modo, interferem na
velocidade operacional do sistema, em que a antecedéncia do pagamento tarifario
feito fora do veiculo apresenta-se mais vantajoso e consequentemente maior valor de

pontuacao na avaliacdo do sistema (ITDP, 2016).

A pontuacao maxima definida pelo “Padrao de Qualidade BRT” para este
elemento € de 8 pontos e sera feita de acordo com o somatério das porcentagens de

cada modelo de cobranca de tarifas existentes no sistema, conforme Tabela 6.

Tabela 6 - Cobranca da tarifa fora do énibus

Cobranca da tarifa fora do énibus (durante todo

o horério de operacéo) FOiiEs FOTEEEEED
Controle de acesso 8 % de estagbes no corredor
% de linhas que usam a
Prova de pagamento ! infraestrutura de corredor de 6nibus
0 .
Validacdo do bilhete a bordo - todas as portas 4 % de linhas que usam a

infraestrutura de corredor de 6nibus

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

De acordo com o projeto analisado, o sistema de cobranca de tarifas do
BRT de Floriandpolis sera integralmente do tipo pré-pago para acesso as estacoes,
visto que esse modelo ja comprovou sua eficiéncia em cidades que ja implantaram o
mesmo sistema, devido a otimizacdo do processo de embarque e desembarque de

passageiros, sem necessidade de cobranca dentro do veiculo.

Desse modo, todas as estacdes avaliadas serao do tipo “Controle de
acesso”, onde foi alcangada a pontuagdo maxima de 8 pontos para o elemento,

conforme Tabela 7.
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Tabela 7 - Pontuacéo final para cobranca da tarifa fora do 6nibus

Cobrancga da tarifa fora do 6nibus (durante todo o horario de operacgéo) Pontos Total
Controle de acesso 8

Prova de pagamento 7 8
Validac&o do bilhete a bordo - todas as portas 4

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

4.1.4 Tratamento das intersecfes

As intersecdes podem ser consideradas um grande empecilho para o bom
funcionamento e confiabilidade do sistema. Dessa maneira, o tratamento das
mesmas, com a utilizacdo de prioridade semaforica e a diminuicdo ou proibicdo de
conversdes através da via de 6nibus, reduzem significativamente o tempo que o

veiculo fica parado na via por conta das intersecdes (ITDP, 2016)

A pontuagdo maxima definida pelo “Padrdo de Qualidade BRT” para o
elemento é de 7 pontos e foi feita de maneira ponderada pela porcentagem de
conversdes proibidas existentes ao longo do corredor e pela quantidade de
interse¢cBes com prioridade semaforica. Em locais que a intersecdo é evitada com
diferenca de nivel dos demais trafegos, como elevados ou tlaneis, a pontuacéo foi

considerada uma conversao proibida.

Por toda a extensdo do Trecho 1, foram constatadas 8 interse¢des com
o corredor de 6nibus, sendo 2 delas do tipo “conversdes proibidas na via de 6nibus” e
6 com prioridade semaférica. Na Figura 26, os circulos representam as intersecdes
do trecho, onde as conversbes proibidas foram representadas em amarelo e as

prioridades semaféricas em vermelho.
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Figura 26 — Intersecfes do Trecho 1

Fonte: Florianépolis (2017) — Adaptado pelo autor.

Segundo analise do projeto, foram previstas faixas de acumulacéo a direita,
para posterior conversdo a esquerda, nos principais entroncamentos com prioridade
semaforica, a fim de minimizar o impacto no tracado da via principal. Além do mais,
0s movimentos de conversao serdo alinhados com os semaforos para passagem de
pedestres, reduzindo as interferéncias dessas manobras no sistema. Na Figura 27,
podemos observar a faixa de acumulacao a direita no retorno do BRT, como também
as faixas de acumulagéo para o trafego comum, onde todas as interferéncias da via

sdo acompanhadas de semaforos, representados pelas setas em verde claro.
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Figura 27 — Configuracéo do retorno préximo ao Centro de Desportos da UFSC
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Fonte: Florianopolis (2017).

Também foram observadas 2 interse¢fes com conversdes proibidas sobre
a via, a primeira localizar-se-a na regido do trevo da Dona Benta, onde se localizara
uma estacao dupla de alta demanda (Estacdo UFSC). A outra intersecao sera feita
com diferenca de nivel no trevo da Eletrosul (Figura 28), nessa regido, foi previsto um
elevado para passagem do BRT, evitando-se assim, interferéncias com transito

comum.
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Figura 28 — Elevado no trevo préximo a Eletrosul
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Fonte: Floriandpolis (2017).

Ao final, foi elaborada uma tabela para cada tipo de interferéncia,

aplicando-se as devidas ponderacgfes, conforme Tabela 8.

Tabela 8 - Pontuacgéo final para tratamento das intersecfes

% de conversbes

Conversdes proibidas na via de 6nibus 7 proibidas na via 1,75
de 6nibus 3,75
% de interse¢bes

Prioridade semaférica nas intersec¢des. 2
do corredor

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

A pontuacao obtida do elemento foi de 3,75, nota considerada intermediaria
devido ao grande numero de interse¢fes em nivel, que quando mal geridos, podem
apresentar problemas na eficiéncia do sistema BRT pelo excesso de paradas.
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4.1.5 Embarque em nivel

O embarque em nivel &€ extremamente importante para reducdo do tempo
de embarque e desembarque de passageiros, pois elimina a inconveniéncia dos
degraus e facilita principalmente aos passageiros que apresentam alguma dificuldade
para embarcar, como pessoas com deficiéncia, idosos, passageiros com bebé de colo,

crianca pequena ou carregando grandes volumes (ITDP, 2016).

De acordo com o critério de avaliacdo do “Padrdo de Qualidade BRT”, a
pontuacdo maxima do elemento € de 7 pontos e a avaliacao foi feita pela a quantidade
de 6nibus que possuem uma distancia vertical menor ou igual a 4 centimetros em
relacdo ao piso da estacdo em relacdo ao total de 6nibus que operam no sistema.
Além do mais, também deve ser avaliado nas estacfes, se possuem ou ndo medidas
para a reducao de vaos horizontais, no qual devem ser inferiores a 10 centimetros. A
pontuacdo serd ponderada pela soma da porcentagem de Onibus alinhados
verticalmente (7 pontos), com soma da porcentagem de estacfes que apresentam
medidas para reducao horizontal dos veiculos (6 pontos), apesar da soma poder ser

superior a 7 pontos, este € o limite para tal elemento, conforme Tabela 9.

Tabela 9 - Embarque em nivel

Embarque em nivel Pontos Ponderacéo

Os 6nibus estéo no nivel da plataforma, com um vao 7 % de 6nibus que operam
vertical de no maximo 4 centimetros. no corredor

As estacfes do corredor tém medidas para reduzir o vao 6 % de estacdes do
horizontal. corredor

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Como o sistema de Floriandpolis ainda estd em fase de implementacao, a
avaliacao foi baseada nas diretrizes do conceito do projeto. Em vista disso, o estudo
foi focado na apresentacdo de medidas em projeto para reducédo dos vaos vertical e
horizontal, ndo sendo possivel medir com precisdo se apés construido, seguira aos

critérios minimos de distancias exigidas.
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Assim sendo, foi observado que todas as estacdes do Anel Viario serdo
estabelecidas para operacdo em embarque em nivel, com o piso interno das mesmas
encontrando-se a 0,95m acima do nivel da faixa de rolamento dos veiculos. Desse
modo, levando em conta que apenas os 6nibus alimentadores e troncais operardo no

corredor, a pontuagéo obtida para em relacdo ao vao vertical foi de 7 pontos.

Além do mais, também esté previsto no projeto conceitual o uso de Kassel
Kerb, dispositivo que permite maior aproximac¢do horizontal dos veiculos nas
estacdes. Portanto, todas as estacdes do corredor também se encaixam no segundo

critério de reducao horizontal, obtendo-se 6 pontos.

Figura 29 — Estacé&o elevada com uso de Kassel Kerb

Fonte: Floriandpolis (2017) — Adaptado pelo autor.

A Figura 29 mostra o dispositivo de aproximacao horizontal Kassel Kerb
previsto no projeto, como também, € possivel observar o embarque elevado de
passageiros. Por fim, a pontuagao obtida para “Embarque em nivel” foi de 7 pontos,

nota maxima do elemento.

4.2 Planejamento dos Servi¢os



75

4.2.1 Mdltiplas linhas

Multiplas linhas sé@o vantajosas devido as diferentes possibilidades de
servicos que podem ser oferecidas aos passageiros. A aplicacdo de variadas rotas
num unico corredor permite servir um maior numero de destinos, reduzir o tempo de
viagens porta-a-porta e de transferéncias desnecessarias. Desse modo, é importante
constar no planejamento dos servicos uma variada gama de linhas e com diferentes

ofertas de destino, como paradoras, semidiretas e expressas (ITDP, 2016).

A pontuacdo maxima definida pelo “Padrdo de Qualidade BRT” para este
elemento € de 4 pontos e foi feita de forma comparativa em relacdo a quantidade de
linhas existentes no corredor, onde a pontuacdo para a existéncia de duas ou mais
linhas corresponde a nota maxima e a néo existéncia corresponde a zero, conforme
Tabela 10.

Tabela 10 - Mdltiplas linhas

Multiplas linhas Pontos
Existem duas ou mais linhas no corredor que servem a pelo menos duas estagdes 4
N&o existem mudltiplas linhas. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

A avaliacdo das multiplas linhas que existirdo no BRT de Florianépolis foi
feita segundo as principais linhas ja existentes que passam pelo trecho (Figura 30 e
Figura 31). Com base nisso, foi observado que, atualmente passam pelo trecho

servicos diretos, semidiretos, paradores e locais. Dentre eles destacam-se:

a) UFSC - Semidireto;

b) Volta ao Morro Norte e Sul (Pantanal e Carvoeira);
C) Corredor Sudoeste (parador e semidireto);

d) Tapera / Saco dos Limdes;

e) Saco Grande via HU;

f) Saco dos Limdes — Trindade;
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9) TIRIO - TITRI;

h) Tapera — TITRI;

i) Saco dos Limdes - Trindade (via Madre Benvenuta);
) Madrugadao Centro e Madrugadao Sul.

Figura 30 — Principais linhas passantes na Rua Dep. Anténio Edu Vieira

Fonte: Moovit (2019) — Adaptado pelo autor.
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Figura 31 - Principais linhas passantes na Av. Pref. Waldemar Vieira

Flo‘(&n()pohs rl‘;wp‘""lb Flori“épolis
N, ol
.4
‘3'

S S
et
e,

l
&
)

gt

M. X
U, ‘;l“} )‘\ﬂ
{t4 b X
\ R
‘ }‘;ﬂ
1
a
i
/ Camps
o

Florianooolis

3 7
%006, ] OSE

Ly 4
i rirdade Santa M¢

b /
<
o) Carvoeir

Sacojdos Limades Pa

Fonte: Moovit (2019 — Adaptado pelo autor).

nal

Pela analise, foi notado uma gama diversificada de servigcos passantes pela
regido do Trecho 1 que servem variados destinos. Desse modo, foi concluido que o
BRT de Floriandpolis disponibilizara de mdltiplas linhas que passardo pelo corredor e
que levardo a diferentes destinos apds sair do mesmo ou por meio dos futuros
corredores de BRT Norte e Sul. Portanto, a pontuacao obtida para “Multiplas linhas”
foi de 4 pontos, nota maxima do elemento.

4.2.2 Servigos expressos, limitados e locais

A oferta diversificada de servicos num mesmo corredor é fundamental para
atrair mais usuarios ao sistema, aumentar a velocidade operacional e reduzir os

tempos de viagens. Os servi¢os locais param em todas as estacdes, jA 0S servigos
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limitados atendem apenas estacdes de maior demanda e 0s expressos atendem
pontos distantes de alta demanda, sem parar em estac¢des ao longo do caminho. Além

do mais, a flexibilizacdo de servigos atrai mais usuarios ao sistema (ITDP, 2016).

A pontuacdo maxima ao elemento definida pelo “Padrdo de Qualidade
BRT” é de 3 pontos e foi feita de forma comparativa em relagcéo aos tipos servigos que
passam pelo corredor, no qual o peso da pontuacéo distingue-se pela quantidade de
servicos ofertados, conforme Tabela 11.

Tabela 11 - Tipos de servigos

Tipos de servigos Pontos
Servicos locais e mdltiplos tipos de servigos limitados e/ou expressos. 3
Pelo menos uma opc¢éo de servico local e uma opgéo de servico limitado ou expresso 2
Nenhum servigo limitado ou expresso. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Com base na avaliagao do critério “Multiplas linhas”, também foi possivel
avaliar a necessidade da existéncia de servicos variados ao sistema, visto que
atualmente ja existem a disposicdo do usuario no transporte convencional servicos
locais, paradores, diretos e semidiretos. Além do mais, pelo projeto conceitual j& sédo

previstos essa variedade de servi¢cos, como pode-se observar nas Figura 32 e Figura
33.



79

Figura 32 — Servigos expressos previstos no projeto conceitual

TRONCO NORTE DA ILHA - SACO DOS LIMOES

Fonte: Florianopolis (2017).
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Figura 33 — Servigos alimentadores previstos no projeto conceitual

Fonte: Floriandpolis (2017).

Em vista disso, foi considerado que o sistema serd composto de multiplos

tipos de servicos, alcancando-se a pontuacao maxima de 3 pontos.

4.2.3 Centro de controle

O centro de controle é fundamental para que o sistema BRT opere de
maneira confidvel e eficaz. Através do monitoramento em tempo real dos veiculos
operantes do sistema, consegue-se identificar problemas pontuais e agir
imediatamente para corrigi-los, ademais, pode-se analisar e ajustar a frequéncia dos
veiculos de acordo com a demanda (ITDP, 2016).
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De acordo com o “Padrao de Qualidade BRT”, a pontuagdo maxima € igual
a 3 pontos e foi avaliada de forma comparativa em relacdo aos trés elementos fazem
parte de um centro de controle completo: 1) despacho automatizado, 2) controle ativo
de 6nibus, e 3) AVL (Localizacdo Automatica de Veiculos). O peso da pontuacdo
distingue-se pela quantidade de servigos que sao prestados pelo centro de controle,
conforme mostra a Tabela 12.

Tabela 12 - Centro de controle

Centro de controle Pontos
Centro de controle de servigo completo com todos os trés servigos. 3

Centro de controle com 2 dos 3 servigos.
Centro de controle com 1 dos 3 servicos

SO N

Nenhum centro de controle ou o centro tem fun¢des limitadas.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Juntamente com a implementacdo do Anel Viario de Floriandpolis, esta
previsto a introducdo de um Sistema de Gestdo Integrada de Informacgéo para o
municipio de Florianépolis, com o objetivo de integrar as informacdes relacionadas a
mobilidade urbana e seguranca dos cidaddos. Essa integracdo sera feita pelo Centro
Operacional de Informac@es Integradas (COl), local que todas onde todas operacfes

do sistema seréo realizadas, como mostra a Figura 34 (FLORIANOPOLIS, 2017).
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Figura 34 — Centro Operacional de Informacgdes Integradas

Fonte: Florianopolis (2017).

Quanto ao monitoramento e controle dos veiculos no Centro Operacional
de Informacdes Integradas, sera realizado pelos Sistemas de Controle de Trafegos e
Gestao de Transportes, com acompanhamento dos 6nibus em tempo real, controle
semaférico, acompanhamento da demanda nas estacdes, vide monitoramento do
trafego e das estagfes. Além do mais, o COIl também disponibilizard de um Sistema
de Contingéncias, com registro e controle de ocorréncias, para posterior

encaminhamento e provisionamento de a¢des corretivas.

Portanto, foi observado que o BRT de Florian6polis disponibilizard de um
centro de controle com dois (controle ativo de 6nibus e localizagdo automética de
veiculos) dos trés servi¢cos essenciais para o0 bom funcionamento do sistema. Quanto

ao despacho automatizado, ndo foram encontradas informacgdes precisas sobre a
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existéncia desse dispositivo no centro de controle que serd implementado. Desse
modo, a pontuacao obtida pelo elemento foi de 2 pontos.

4.2.4 Localizacdo entre os dez maiores corredores

Um sistema robusto e de alta capacidade deve ser direcionado por regides
onde a demanda e a quantidade de 6nibus sdo mais necesséarias. Tal medida amplifica

a gquantidade de passageiros que se beneficiam do sistema (ITDP, 2016).

A pontuacdo maxima definida pelo “Padréo de Qualidade BRT” para este
elemento é igual a 2 pontos e foi realizada com base na quantidade de dnibus que
percorrem o corredor no local em que serdo efetuadas as melhorias da infraestrutura
do transporte coletivo feito por BRT. Para obter a pontuacdo maxima, o trecho
analisado deve estar entre os corredores de maior demanda da cidade, como mostra
a Tabela 13.

Tabela 13 - Localiza¢gdo do corredor

Localizagéo do corredor Pontos
O corredor € um dos dez corredores de maior demanda. 2
O corredor esta fora da lista dos dez corredores de maior demanda. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

A avaliacéo foi feita com base no estudo feito pelo PLAMUS, em 2014, que
mostrou as vias de maior quantidade de passageiros do transporte coletivo por hora

de pico da manh&, como mostra a Figura 35.
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Figura 35— Quantidade de passageiros no transporte coletivo por vias de regido de Florianépolis
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Fonte: PLAMUS (2015) — Adaptado pelo autor.

Pela analise da figura, foi observado que o Trecho 1 representado pelo
retangulo azul, contempla 2 dos 10 corredores de maior demanda de passageiros de
Floriandpolis. Desse modo, o trecho analisado corresponde ao critério de ser um dos
dez corredores de maior demanda da regido, no qual foi conquistada a pontuacgéo

maxima de 2 pontos.

4.2.5 Perfil da demanda

E importante que a infraestrutura do BRT atenda aos segmentos de maior
demanda de uma cidade. Assim sendo, garante-se que o maior nimero de pessoas

possa usufruir desse meio de transporte (ITDP, 2016)

A pontuacao maxima definida pelo “Padrao de Qualidade BRT” para este
elemento é de 3 pontos, onde foi julgado se o corredor inclui um segmento de alta
demanda de Florianopolis, juntamente com o tipo de configuragdo presente nesse

segmento, conforme mostrado na Tabela 14.
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Tabela 14 - Perfil da demanda

Perfil da demanda Pontos
O corredor inclui o segmento de mais alta demanda, tendo uma configuracéo de

Corredor de Nivel 1 3
O corredor inclui o segmento de mais alta demanda, tendo uma configuracéo de >
Corredor de Nivel 2
O corredor inclui o segmento de mais alta demanda, tendo uma configuracéo de 1
Corredor de Nivel 3.
O corredor ndo inclui o segmento de mais alta demanda. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Como ja avaliado anteriormente, o trecho analisado é integralmente na
configuracdo de nivel 1 e também contempla duas vias de alta demanda de
passageiros de Floriandpolis. Portanto, foi adequado ao item de maior pontuacao

deste elemento, onde obteve-se 3 pontos.

4.2.6 Horérios de operacao

Para alcancar e atender um maior nivel de usuérios, o servigo de transporte
publico deve estar disponivel pelo maior numero de horas diarias possivel, inclusive
aos final de semana (ITDP, 2016).

O “Padrao de Qualidade BRT estabelece a pontuacdo maxima para este
elemento de 2 pontos e deve ser verificada de acordo com 0s servigos noturnos e aos
finais de semana prestados pelo sistema, como indicado na Tabela 15. Vale ressaltar
que, para método avaliativo, 0s servicos noturnos sao considerados 0s servicos
ofertados até a meia-noite, jA os de final de semana, devem ser oferecidos tanto no

sabado como no domingo.
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Tabela 15 - Horarios de operacao

Horérios de operacdo Pontos
Conta com servico noturno e no fim de semana. 2
Servi¢co noturno, mas néo no fim de semana, OU servico no fim de semana, mas néao 1
noturno.

Nem servi¢co noturno nem no fim de semana. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Visto que o sistema BRT de Floriandpolis, sera parte integrante do sistema
de transporte publico da cidade, além de que, atualmente ja sao oferecidos servigos
noturnos (inclusive de madrugada) e aos finais de semana. Foi considerado que o
sistema de BRT também oferecera estes servicos. Sendo assim, a pontuacdo obtida

foi de 2 pontos, maxima do elemento.

4.2.7 Rede de multiplos corredores

Para tornar o sistema viavel por completo e com numerosas opcdes de
viagens, o BRT deve estar conectado a diferentes corredores, que se cruzam e
formam uma rede, aprimorando o nivel do servico vivenciado pelo passageiro. O
projeto de um corredor deve levar em conta o planejamento de futuros corredores,
para garantir que o sistema projetado no presente seja compativel com ampliacdes
futuras. Portanto, a avaliagéo deste elemento leva em conta o planejamento de longo

prazo da regido na qual serd inserido (ITDP, 2016).

Conforme o critério de avaliacdo do “Padrao de Qualidade BRT”, a
pontuagcdo maxima para este elemento é de 2 pontos, na qual foi verificado se o trecho
em questdo possui algum tipo de conectividade com futuros corredores planejados
para a cidade Floriandpolis e regido metropolitana. O critério de pontuacgéo foi feito

conforme Tabela 16.
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Tabela 16 - Redes de multiplos corredores

Corredor de BRT conectado a um corredor de BRT existente ou ao préximo planejado

na rede. 2
Corredor de BRT se conecta com um corredor planejado no futuro na rede de BRT. 1
N&o héa rede de BRT conectada, planejada ou ja construida 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

O Trecho 1 analisado faz parte do projeto inicial do “Anel Viario para
Corredor de Transporte Coletivo”, portanto, ja estdo planejados os proximos
corredores que complementaréo este trecho. Além do mais, também estao previstos
os futuros corredores Norte, Sul e Continente, que serdo conectados ao Anel Viario,
como mostra a Figura 36. Em vista disso, o trecho analisado, representado pelo
retdngulo azul, € o inicio da implementacdo do BRT como principal meio de transporte

da cidade e da regido metropolitana de Florianépolis.

Figura 36 — Sistema troncal de BRT proposto para a Regido Metropolitana de Floriandpolis
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Fonte: PLAMUS (2015) — Adaptado pelo autor.
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Logo, foi considerado que o Trecho 1 estd conectado ao proximo corredor
planejado, como também se conectara a futuros corredores previstos na rede. Sendo

assim, foi dada a pontuacdo maxima de 2 pontos para este elemento.

4.3 Infraestrutura

4.3.1 Faixas de ultrapassagem nas estacfes

As faixas de ultrapassagem nas estacdes sao um dos principais elementos
para garantir a flexibilidade dos servicos prestados pelo sistema BRT, pois evita a
interferéncia de com veiculos que estéo realizando o embarque e desembarque de
passageiros. Consequentemente, garantem a oferta de servigos variados no sistema,
como expressos, semidiretos e paradores, sem que um prejudique 0 outro, assim
sendo, assegura a alta velocidade operacional e aumenta a capacidade do sistema

sem gque o mesmo se sature (ITDP, 2016).

De acordo com o “Padrao de Qualidade BRT”, a pontuacdo maxima para
este elemento é de 3 pontos, onde foi verificado os dispositivos de ultrapassagem que
as estacoes do Anel Viario de Florianépolis entregardo ao sistema, conforme mostra
a Tabela 17. O peso dos itens avaliados distingue-se principalmente de acordo com
eficacia e a seguranca que o dispositivo de ultrapassagem oferece ao conjunto BRT

e populacédo, onde o valoriza-se a ultrapassagem de maneira segregada.

Tabela 17 - Faixas de ultrapassagem

Faixas de ultrapassagem Pontos
Faixas de ultrapassagem segregadas 3
Os 6nibus ultrapassam pelas faixas segregadas no sentido oposto com seguranca

Ultrapassagem nas faixas de trafego misto com seguranca.

o N

N&o ha faixas de ultrapassagem

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.
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Pela analise do projeto, foi notado que todas as estacBes do sistema
disponibilizardo de faixas de ultrapassagem, tal medida foi tomada afim de evitar
interferéncias com os veiculos que estado realizando o embarque/desembarque de
passageiros, garantindo a eficiéncia do sistema e permitindo a passagem de veiculos

pelo local de forma ininterrupta.

Figura 37 - Localizac&o das futuras estacdes

9 oawa |
¢ ONFoY H.:“
; i

Fonte: Florianopolis (2017).

Conforme observado na Figura 37, percebe-se o0 uso de faixa de
ultrapassagem segregadas em ambos os sentidos ao longo de toda a estacéo, o
mesmo acontece para todas as estacdes do trecho. Assim sendo, o elemento obteve

a pontuacdo maxima de 3 pontos.

4.3.2 Minimizagao das emissdes de 6nibus

Levando em conta a preservagéo da saude dos habitantes, principalmente
aos que se utilizam do meio de transporte, residem ou trabalham proximos aos
corredores BRT. A emisséo de poluentes deve ser a minima possivel, essencialmente
guanto as emissfes de material particulado (MP) e de 6xidos de nitrogénio (NOX)
(ITDP, 2016).
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A pontuagdo méxima definida pelo ITDP ao elemento € de 3 pontos e foi
baseada de acordo com normas certificadas pelas normas de emissdes elaboradas
pela Unido Europeia e pelos Estados Unidos, conforme mostra a Tabela 18. Como o
Brasil possui normas proprias quanto as emissdes (CONAMA/PROCONVE), a
avaliacdo foi feita de maneira comparativa. Atualmente, a norma mais elevada do

Brasil ¢ a PROCONVE P-7, equivalente & Euro V, portanto, pode-se receber até 2

pontos.

Tabela 18 - Normas de Emissdes
Normas de emissoes Pontos
Euro VI ou US 2010. 3
Euro V com coletores de MP, Euro IV com coletores de MP, ou U.S. 2007. 2

Euro V, Euro IV, Euro lll CNG, ou Euro Il usando uma adaptacéo verificada de coletor
de MP

Niveis inferiores as normas acima. 0

1

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Devido ao fato de que os veiculos ainda ndo foram comprados ou
adaptados ao sistema BRT, a avaliacéo foi feita com base nos modelos recentes
comprados pelo Consércio Fénix, empresa que administra o transporte publico de
Florianopolis. A Tabela 19, mostra os modelos adquiridos pelo consorcio entre
dezembro de 2018 e maio de 2019, com excec¢ao do modelo Marcopolo Viale BRT,

que foi incorporado a frota em dezembro de 2016.

Tabela 19 - Modelos de 6nibus mais recentes adquiridos pelo Consorcio Fénix

Modelo Chassi Modelo Carroceria
MAN/VW 17.230 EODP7 MD MARCOPOLO TORINO
SCA K310IBP7 MT MARCOPOLO TORINO
SCA K310IBP7 MT MARCOPOLO VIALE BRT
MBB OF 1721LP7 MD MARCOPOLO TORINO
MBB OF 1519P7 MD MARCOPOLO TORINO

Fonte: Consércio Fénix (2019) — Adaptado pelo autor.
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Pela analise dos modelos, foi percebido a tendéncia pela encarrogadora
Marcopolo, com os modelos de carroceria Torino e Viale BRT (Figura 38). Desse
modo, muito provavelmente, esses serdo o0s dois modelos de carrocerias

predominantes no futuro sistema.

Figura 38 — Marcopolo Viale BRT e Torino

larcorolo

\\‘Quii N

Fonte: Marcopolo (2019).

Desse modo, todos os modelos de chassis citados na Tabela 19 seguem a
norma brasileira de emissées PROCONVE P-7, na qual € comparavel a Euro V, que
garante a reducao das emissfes de material particulado e dos éxidos de nitrogénio.
Portanto, o sistema de Floriandpolis se enquadra no item “Euro V com coletores de

MP, Euro IV com coletores de MP, ou U.S. 2007”, no qual foi somado 2 pontos.

4.3.3 EstacOes afastadas das intersecoes

O afastamento das estacdes em relacdo as intersecdes é fundamental
para evitar atrasos operacionais e de servicos. Estacdes localizadas imediatamente
apos uma intersecéo, pode atrasar os demais servi¢cos devido ao fato da possibilidade
de ja existir um 6nibus parado na estacéo, impedindo a passagem dos outros veiculos
pela intersecdo. Por outro lado, estacdes localizadas antes de interse¢cdes podem
gerar atrasos em razao do seméaforo estar aberto ou ndo para a passagem do énibus,

desse modo, atrasa a aproximagéo dos demais veiculos a estagao (ITDP, 2016).
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Segundo o método de avaliacdo do “Padrdo de Qualidade BRT”,
pontuagcdo maxima para este elemento é de 3 pontos e foi avaliada com base numa
distancia minima do veiculo com a intersecao, as estacfes devem estar afastadas a
pelo menos 26 metros da intersecéo, sendo 40 metros a distancia minima considerada
ideal, conforme mostra a Tabela 20. O critério de medicao para a distancia entre a
estacdo e a intersecéo foi determinado pelo lado mais proximo a intersecao, calculado
pela linha de parada dos veiculos na intersecédo até a frente dos mesmos quando
parados na estacao, ou pela distancia da traseira do dnibus parado na estacao até a
margem mais avancada da faixa de cruzamento. Vale frisar que, podem n&o obedecer
aos requisitos de distancia minima as estacfes que estiverem em uma via com

separacao total de nivel ou localizadas em quadras com extensdo menor que 100

metros.
Tabela 20 - Localizagdo da estacéo

Localizacdo da estacao Pontos
75% das estacOes do corredor estdo afastadas pelo menos 40m das intersec¢des ou 3
se enquadram em pelo menos uma das excecdes acima.
75% das estacdes do corredor estdo afastadas pelo menos 26m das intersecdes ou 5
se enquadram nas excecdes acima.
25% das estacOes do corredor estdo afastadas pelo menos 26m das intersec¢des ou 1
se enquadram nas excecdes acima.
Menos de 25% das estacdes do corredor estdo afastadas pelo menos 26m das 0

intersecdes ou se enquadram nas exce¢des acima.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Das 7 estacdes avaliadas, foi observado problemas relacionado ao
afastamento das mesmas com as intersecdes apenas na Estacdo Armazém Vieira,
onde foi verificado uma distancia de aproximadamente 10 metros da saida da estagéo

com a sua intersecao, salientado na Figura 39 pelo circulo vermelho.



93

Figura 39 — Projeto geométrico na Estacdo Armazém Vieira

Fonte: Florianopolis (2017) — Adaptado pelo autor.

Nas demais estacOes, foi notado que todas elas possuem uma distéancia de
pelo menos 80 metros até as intersecfes mais proximas. Essas intersecdes estdo
representadas pelos circulos amarelos na Figura 40, onde os circulos em azul,
representam as intersecdes que nao apresentam conflitos com o transito convencional
e o circulo vermelho representa a intersecdo que apresentou problemas quanto a

distancia.
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Figura 40 — Estacdes e interse¢des do Trecho 1

Estagties @

Fonte: Florianépolis (2017) — Adaptado pelo autor.

Desse modo, a relacdo de estacOes que estdo afastadas a pelo menos 40
metros das intersecdes foi calculada dividindo-se a quantidade de esta¢cdes dentro do
padrdo pelo total de estacdes do trecho, na qual foi obtida uma relacdo de 85,71%.
Logo, a pontuacéo do elemento se enquadra em “75% das estag¢des do corredor estéo
afastadas pelo menos 40m das interse¢des ou se enquadram em pelo menos uma

das excegbes acima”, obtendo-se a nota maxima de 3 pontos.

4.3.4 Estac0Oes centrais

Estacdes posicionadas ao centro dos corredores sdo consideradas
estratégicas em virtude da facilidade de transbordo dos usuarios, onde uma unica

estacdo € capaz de servir aos passageiros de ambos os lados. Além disso, podem
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reduzir custos de construcdo e minimizar a necessaria prioridade de passagem.
(ITDP, 2016).

A pontuacdo maxima do elemento conforme o “Padrdo de Qualidade
BRT” é de 2 pontos, na qual o corredor recebe a pontuacdo com base no
predominancia do tipo de plataforma presente no mesmo, conforme indicado pela
Tabela 21.

Tabela 21 - EstagBes centrais

Estacdes Centrais Pontos
Mais de 80% das esta¢des do corredor tém plataformas centrais servindo as linhas

em ambos os sentidos. 2
Mais de 50% das esta¢Bes do corredor tém plataformas centrais servindo as linhas 1
em ambos os sentidos.

Mais de 80% das estagfes do corredor tém plataformas centrais servindo as linhas 1

somente em um sentido (ex., BRT em Lanzhou, na China; veja a figura abaixo).

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Como j& exposto e avaliado anteriormente, todo o trecho avaliado possui
configuracdo do tipo 1, em que todas as estacdes estao posicionadas no centro do
corredor. Dessa forma, 100% das estacdes possuem plataformas centrais servindo as
linhas em ambos os sentidos, alcancando a nota maxima de 2 pontos para este

elemento.

4.3.5 Qualidade do pavimento

A qualidade do pavimento dos veiculos € primordial para assegurar o
conforto da viagem, garantir a velocidade operacional de projeto com seguranca e

reduzir eventuais fechamentos de corredores para manutencgoes (ITDP, 2016).

Conforme o “Padréo de Qualidade BRT”, a pontuagdo maxima deste
elemento € de 2 pontos, na qual a avaliacdo considerou como fator preponderante a
vida (til de projeto do pavimento de 30 anos, independentemente do tipo de pavimento
escolhido. A variagdo da pontuagdo depende da localizagdo do pavimento nos

corredores, conforme indicado pela Tabela 22.
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Tabela 22 - Qualidade do pavimento

Qualidade do pavimento Pontos
Estrutura do pavimento projetada para uma vida Gtil de 30 anos em todo o corredor. 2
Estrutura do pavimento projetada para uma vida (til de 30 anos somente nas estacdes 1

e intersecdes.

Estrutura do pavimento projetada para uma vida util de 30 anos, exceto nas estacdes 1

e intersecdes.

Vida util de projeto do pavimento é inferior a 30 anos. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Na avaliacdo do projeto executivo do Trecho 1, foi constatado que a vida
atil recomendada em projeto é de 20 anos, conforme mostra a Figura 41. Isto posto,
nao foi alcancado nenhum dos critérios minimos de pontuacédo do elemento, em que

a pontuacao foi igual a 0.

Figura 41 — Informag@es do pavimento rigido do BRT de Florianépolis

RESIST. JUNTAS
A : FATOR DE
o | TG5O | SUEEASE | cOM | pcosr o [ PERDO | sESlmancy
(MPA/M) : CONCRETO DE CARGAS -
FLEXAO (CM) DE (ANOS) -
(MPA) TRANSF. &
133 45 10,0 SIM NAO 20 1,1

Fonte: Florian6polis (2017) — Adaptado pelo autor.

4.4

Estacbes

4.4.1 Distancia entre estacdes

Para conciliar uma boa velocidade operacional do sistema, juntamente com

a simplicidade de ingressar no sistema, as estacdes devem ser posicionadas em
meédia a cada 450 metros (ITDP, 2016).

A pontuacdo definida pelo “Padrdo de Qualidade BRT” quanto ao

espacamento das estacdes é de 2 pontos, de modo que, para receber tal pontuacgéao,
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as estacles do sistema deveriam estar espacadas em média entre 300 e 800 metros,
conforme Tabela 23.

Tabela 23 - Distancia entre estacfes

Distancia entre estacdes Pontos
EstacBes espacadas em média entre 300m e 800m. 2

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

A avaliacdo das distancias entre as estacfes do Trecho 1 foram feitas a
partir dos pontos centrais de cada estacéo, onde foi observada cerca de 453 metros
de distancia entre as mesmas. Os circulos amarelos na Figura 42 representam as sete

estacdes do trecho, juntamente com suas respectivas distancias.

Figura 42 — Distancia entre as esta¢6es do Trecho 1

N : 370n1"

Ny = 5R0pih.

Fonte: Floriandpolis (2017) — Adaptado pelo autor.
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A maior distancia foi encontrada entre a Estacdo Waldemar Vieira e a
Estacdo Armazém Vieira, localizadas no bairro Saco dos Limdes, espacadas em
aproximadamente 690 metros. Ja a menor distancia ficou entre a Estacdo Arquitetura
e a Estacdo Esportes, na regido da Universidade Federal de Santa Catarina, que

apresentou um afastamento de 300 metros entre as estacoes.

Assim sendo, todas as estacOes analisadas se encontraram dentro dos
padrées minimos e maximos exigidos para a distancia entre as mesmas, desse modo,

foi dado 2 pontos ao elemento.

4.4.2 Estacdes seguras e confortaveis

As estacdes sdo um dos principais fatores que diferenciam os sistemas
BRT dos servigcos de 6nibus convencionais, devido ao conforto e seguranca que elas
podem oferecer (ITDP, 2016).

A pontuacdo maxima estabelecida pelo “Padrao de Qualidade BRT” ao
elemento € de 3 pontos e foi feita de maneira ponderada de acordo a quantidade de
elementos que cada estacao oferece, conforme indicado na Tabela 24. Os quatro

elementos avaliativos foram:

a) Largura: As estacdes devem possuir uma largura interna de pelo menos
3 metros, e em estacdes de maior demanda, a largura deve ser maior para
garantir a movimentacao facilitada dos passageiros;

b) Protecdo contra intempéries: As estacdes devem apresentar protecao
contra sol, chuva, vento e calor/frio;

C) Segurancga: As estacdes devem ser bem iluminadas, transparentes e
com boa seguranca, seja ela feita por um guarda ou por cameras;

d) Atratividade: As estacdes devem passar uma boa imagem do sistema
junto ao publico, a fim de atrair novos usuarios, como também de atrair novos

investimentos em suas proximidades.
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Tabela 24 - Estacfes seguras e confortaveis

Estacgbes seguras e confortaveis Pontos Ponderacéo
EstacOes que tém todos os 4 elementos. 3
Estacfes que tém 3 elementos.

- R % de estacdes
Estacfes que tém 2 elementos.

o - N

Estacfes que tém 1 elemento.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Quanto ao elemento largura, foi verificado em projeto que as estacdes
possuirdo dimensfes padronizadas de 35 metros de comprimento por 5 metros de
largura, podendo variar em casos de espaco disponivel limitado ou para atender
elevadas demandas locais, como a Estacdo UFSC, no trevo da Dona Benta, em que
a estacao serd disposta de maneira duplicada, devido ao grande fluxo de passageiros
gue ela atendera. No trecho analisado, todas as estacées cumpriram aos requisitos

minimos de largura.

Também foi observado que todas as estacBes possuirdo protecao
contra intempéries, fechadas, acompanhadas de circulagdo natural de ar,
reaproveitamento de aguas das chuvas, protegidas contra sol, vento, chuvas, calor e
frio. Além do mais, também foram desenhadas para fornecer o maior conforto e
seguranca possivel ao usuario, desde 0 acesso as estacdes até o embarque nos

veiculos.

A seguranca das estacdes sera feita por meio de cameras IP, com

acompanhamento video monitorado e por Call Center feitos pelo COI.

No que diz respeito a atratividade das estacdes, foi notado pelo projeto
conceitual que as mesmas serao dispostas de maneira a fornecer um baixo impacto
visual com o entorno (Figura 43), a0 mesmo tempo que, estejam equipadas com uma
comunicacao visual de interesse do usuario e cidade em geral. Além de painéis com
informagdes em tempo real, mapa das linhas e uso de equipamentos com materiais
de qualidade e padronizados para todas as estacdes, independentemente da

localizagéo.
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Figura 43 — Design conceitual das estac8es do BRT de Floriandpolis

Fonte: Florianopolis (2017).

Logo, em conceito, foi constatado que todas as estacdes avaliadas serao
dispostas com todos os 4 elementos necessarios para garantir o conforto dos

usuarios. Assim sendo, a pontuacdao obtida foi de 3 pontos, nota maxima do elemento.

4.4.3 Numero de portas dos dnibus

O tempo de parada nas estacdes tem grande correlacdo com o nimero de
portas dos veiculos integrantes do sistema. Desse modo, a largura e 0 nimero de

portas de embarque sao cruciais para garantir a eficiéncia do BRT (ITDP, 2016).

De acordo com o “Padréo de Qualidade BRT”, a pontuacao do elemento
€ de 3 pontos e foi feita pela porcentagem de veiculos que integrardo o sistema e
apresentam ao menos trés portas no caso de Onibus articulados ou de duas portas
largas para 6nibus n&o articulados, conforme Tabela 25.

Tabela 25 - NOmero de portas dos 6nibus

Numero de portas dos 6nibus Pontos

Onibus tém pelo menos trés portas (6nibus articulados) ou duas portas largas (néo
articulados) no lado que da para a estagéo; sistema permite embarque por todas as 3
portas.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.
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A avaliagéo foi feita com base no sistema MOVE de Belo Horizonte, que se
utiliza dos modelos Marcopolo Torino e Viale BRT, os mesmos considerados ao futuro
sistema BRT de Florianopolis. Primeiramente, foi observado que os 6nibus do modelo
Torino (Figura 44), quando n&o articulados, geralmente possuem 2 portas para
embarque e desembarque nas estacdes, podendo possuir portas em ambos os lados

para servicos alimentadores.

Figura 44 — Marcopolo Torino do sistema MOVE

Fonte: Busologia do RJ (2014).

Ja 0 modelo Viale BRT (articulado), muito comum nos sistemas BRT do
Brasil, dispde de 4 portas para embarque e desembarque nas estacdes, como
podemos ver pela Figura 45.
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Figura 45 — Marcopolo Viale BRT do sistema MOVE

Fonte: Busologia do RJ (2014).

Logo, foi considerado que todos os veiculos que integrardo o sistema BRT
de Florianépolis estdo alinhados aos padrées minimos exigidos para garantir a
velocidade de embarque e desembarque nas estacdes. Na qual foi dada a nota

méaxima de 3 pontos ao elemento.

4.4.4 Baias de acostamento e subpontos de parada

Estacbes com mudltiplas baias de acostamento ou variados subpontos de
parada sdo capazes de fornecer uma gama de servigos maior, sem um prejudique o
outro. Simultaneamente, aumenta a capacidade operacional da estacdo e reduz o

tempo médio dos servicos (ITDP, 2016).

Segundo critério avaliativo do “Padréo de Qualidade BRT, a pontuagéo do

elemento é de 1 ponto, em que, para alcancar tal nota, foi avaliado se o sistema
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possuira pelo menos dois subpontos de parada ou baias de acostamento em estagfes
de maior demanda, conforme mostra a Tabela 26.

Tabela 26 - Baias de acostamento e subpontos de parada

Baias de acostamento e subpontos de parada Pontos
Pelo menos dois subpontos de parada ou baias de acostamento nas esta¢cfes de mais 1
alta demanda.

Menos dois subpontos de parada ou baias de acostamento nas estacdes de mais alta 0

demanda.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Segundo o projeto executivo do Trecho 1, todas as estacbes foram
dimensionadas levando em conta os estudos realizados pelo PLAMUS. No trecho
avaliado, foi encontrada apenas uma estagédo (Estacdo UFSC) com dois subpontos
de parada, por motivo da alta demanda prevista na regido da estacdo. Nas demais, o
projeto ndo julgou necessario a execucdo de estacfes com mais baias de

acostamento ou subpontos de parada.

Também foi observado que na Estacao Armazém Vieira, ja foi previsto o
espaco do segundo subponto de parada, que sera implementado juntamente com a
execucao do futuro Corredor Sul, conforme indicado pela elipse na Figura 46. Para a
execucao do Anel Viario de Florianépolis (Trecho 1), o projeto ndo julgou necesséria
a execucao de uma estacao dupla no local, como feito na Estacédo UFSC.
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Figura 46 — Espaco previsto para o segundo médulo da Estacdo Armazém Vieira

Fonte: Florianopolis (2017) — Adaptado pelo autor.

Desse modo, foi julgado que o projeto avaliado atendeu a premissa de
possuir pelo menos dois subpontos de parada ou baias de acostamento nas estacdes

de maior demanda, sendo assim, foi concedido 1 ponto ao elemento.

4.4.5 Portas deslizantes nas estacdes de BRT

Portas deslizantes que abrem apenas com a chegada dos veiculos sdo um
importante dispositivo para garantir a seguranca dos passageiros contra intempéries,
diminuir risco de acidentes, melhorar a qualidade do interno da estacdo e evitar
evasao tarifaria (ITDP, 2016).

A pontuagdo do elemento é de 1 ponto, onde 100% das estagbes
avaliadas devem possuir portas deslizantes para receber tal nota, como indicado na
Tabela 27.
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Tabela 27 - Portas deslizantes

Portas deslizantes Pontos
100% das estacbes possui portas deslizantes. 1
Menos de 100% das estacdes possui portas deslizantes. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Tanto no projeto conceitual, como também pelo projeto do Sistema de
Gestao Integrada de Informacdes, estdo previstas portas deslizantes para todas as
estacdes do BRT. As portas deverdao ser compostas de folhas duplas de vidro
temperado 10mm, com os vidros fixos posicionados a frente dos vidros méveis, para
evitar contato com o usuario da estacdo. Ademais, as estacfes serdo contempladas
com sinalizadores sonoros e visuais para indicacdo da abertura das portas, como
também de sistema de auxilio ao motorista para o correto alinhamento das portas do

veiculo com as da estacéo.

Também foi observado os cuidados quanto a seguranca dos usuarios,
com o0 uso de pinturas delimitando o espacamento seguro das aberturas e sistemas

para eventuais emergéncias. Em vista disso, foi dado 1 ponto ao elemento.

45 Comunicacbes

4.5.1 Consolidacdo da marca

O BRT deve ser visto pela populacdo como um transporte acessivel,
eficiente e diferenciado do sistema convencional de 6nibus. Por esse motivo, é de
extrema importancia a distincdo da marca e identidade em relagdo aos demais
transportes (ITDP, 2016).

Segundo o “Padrao de Qualidade BRT”, a pontuacdo maxima do elemento
é de 3 pontos, onde foi analisado a diferenciacdo total ou parcial do sistema. O peso
da nota varia de acordo com a parcela de diferenciacdo adotada pelo sistema, como
mostra a Tabela 28.
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Tabela 28 - Consolidacdo da marca

Consolidacéo da marca Pontos
Todos os 6nibus, linhas e estacfes do corredor adotam uma marca Unica, comum a

todo o sistema de BRT. 3
Todos os 8nibus, linhas e estagdes do corredor adotam uma marca Unica, porém >
diferentes do resto do sistema.

Alguns 6nibus, linhas e estacdes do corredor adotam uma marca Unica, 1
independentemente do resto do sistema.

N&o ha marca do corredor. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Conforme ja citado anteriormente, foi possivel notar que o projeto enaltece
a padronizacdo de todas as estagcbes do futuro BRT de Floriandpolis,
independentemente de sua localizacdo. Assim sendo, percebeu-se uma tendéncia do

projeto em manter uma identidade uniforme para todo o sistema.

Com respeito aos veiculos, ndo foi possivel obter informacdes precisas
em projeto quanto a distingdo da marca nos 6nibus BRT em relacdo aos demais meios
de transportes. Em consequéncia disso, apesar da tendéncia de se utilizar uma marca
sélida na maioria dos corredores de BRT brasileiros, como também mundiais, foi dada
a nota de 2 pontos para este elemento, por conta da falta de informacao sobre uma

possivel diferenciacdo dos veiculos do sistema em relacdo aos demais.

4.5.2 Informacdes aos passageiros

Munir os passageiros com informacdes de chegada das préximas linhas ou
préximas paradas € primordial para certificar a qualidade dos servicos prestados e
elevar a satisfagéo e experiéncia dos usuarios. As informag¢des podem ser em tempo
real, como informacgdes de audio dos proximos 6nibus que vao chegar na estacéo ou
de préxima parada dentro do veiculo. Além disso, também podem ser do tipo estatica,
como informacdes em painéis e mapas sobre as rotas tanto nas estacbes, como
também dentro dos veiculos (ITDP, 2016).
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A pontuagdo maxima definida pelo “Padrao de Qualidade BRT” é de 2
pontos, na qual foi concedida segundo o modelo de informacdo disponivel aos
passageiros, conforme mostra na Tabela 29.

Tabela 29 - Informag¢des aos passageiros

Sistemas de informac8es aos passageiros em tempo real e atualizadas que funcionam 5
em todo o corredor.

Informacao estatica atualizada aos passageiros. 1

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Por meio da andlise do projeto do Sistema de Gestdo Integrada de
Informacdes de Florianopolis, juntamente com o conceito das estacdes apresentado
no projeto do Anel Viério, foi observado que as esta¢des serdo contempladas com Wi-
Fi, painéis informativos, sistemas de sonorizacdo, terminal multimidia e mapas com
informacgdes das linhas. A Figura 47 mostra 0s principais equipamentos previstos para

serem instalados nas estacoes.

Figura 47 — Predisposicéo genérica dos equipamentos nas futuras estagdes
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Fonte: Floriandpolis (2017).



108

Com base no exposto, foi verificado que as estacbes do BRT de
Floriandpolis serdo interativas e munidas de variadas informagdes aos passageiros,
onde percebeu-se os cuidados tomados para garantia da qualidade dos servi¢cos aos

usuarios, por isso, foi dada a pontuacdo maxima de 2 pontos ao elemento.

4.6 Acesso e Integracdo

4.6.1 Acesso universal

O sistema BRT deve ser acessivel para todos o0s usuarios,
independentemente de suas condi¢des fisicas. A importancia do acesso universal esta
relacionada com a igualdade do padrdo dos servicos prestados para todos os
passageiros (ITDP, 2016).

A pontuagdo maxima do elemento definida pelo “Padrédo de Qualidade
BRT” é de 3 pontos, na qual foi avaliado a acessibilidade fisica e audiovisual das
estacdes e dos veiculos que integrardo o Anel Viario, bem como a acessibilidade do
entorno que antecede as estacdes. A pontuacdo foi determinada medindo-se a
porcentagem de estacdes que apresentam cada tipo de acessibilidade e seus

respectivos pesos, conforme indicado na Tabela 30.

Tabela 30 - Acessibilidade universal

Acessibilidade universal Pontos
Existe acessibilidade total 3
Existe acessibilidade fisica. 2
Existe acessibilidade audiovisual. 1

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Foi verificado que o projeto do sistema BRT de Florianopolis levou em conta
a acessibilidade fisica e audiovisual aos usuarios. Quanto a primeira, notou-se 0 uso
de rampas nas estacdes com inclinagdo méaxima de 6,25%, acompanhadas de gradil

metalico de 1,2 m de altura, embarque e desembarque dos passageiros em nivel,
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além do uso de calgadas rebaixadas para travessia dos pedestres no nivel da pista, a
opcédo pela ultima foi devido ao fato de que travessias elevadas séo prejudiciais a

articulacao dos veiculos do sistema.

Como ja falado anteriormente, também foi observado o uso de
informacdes visuais e sonoras em todas as estacdes, além do uso de pisos tateis para
deficientes visuais, como pode-se observar na Figura 48.

Figura 48 — Acessibilidade das estagdes

Fonte: Florianopolis (2017).

Desse modo, foi considerado a existéncia de acessibilidade total no projeto

do futuro sistema de Floriandpolis, no qual foi acrescentado 3 pontos na avaliagéo.

4.6.2 Integracao com outros modos de transporte publico

O sistema de BRT deve ser integrado com os demais tipos de transporte
publico presentes na cidade, tal medida economiza tempo e facilita o deslocamento
da populacéo (ITDP, 2016).

Segundo o “Padrao de Qualidade BRT”, a pontuagao maxima do elemento
é de 3 pontos e foi feita com base na integracao fisica e tarifaria que o sistema pode
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possuir com os demais meios de transporte da cidade, conforme Tabela 31. Quanto a
integracao fisica, o corredor deve minimizar os deslocamentos a pé dos usuérios entre
os diferentes modos de transporte, evitando-se que o passageiro saia totalmente de
um sistema para ingressar em outro. Ja a integracao tarifaria, deve ser feita de modo
que um Unico cartdo de tarifa possa ser usado em todos os modos de transporte
existentes na cidade.

Tabela 31 - Integracdo com outros modos de transporte publico

Integracao com outros modos de transporte publico Pontos
Integracao de ambos, o projeto fisico e 0 pagamento da tarifa. 3
Integracdo somente do projeto fisico ou do pagamento da tarifa. 2
Nenhuma integracéo. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Devido ao fato da dependéncia atual da cidade de Florianopolis pelo
transporte publico feito por 6nibus e de que, o futuro sistema ser4d uma
complementacao/melhoria do mesmo, nao foi considerado que o BRT de Florianépolis
possuira integracao fisica com outros sistemas de transporte publico em massa, pelo

menos num curto a médio periodo de tempo.

Por outro lado, o transporte publico da cidade j4 possui um sistema de
integrado de 6nibus, chamado de “Sistema Integrado de Mobilidade” que muito
provavelmente sera integrado ao BRT. Em vista disso, foi julgado que existira a
integracao tarifaria do BRT com o 6nibus convencional, no qual foi somado 2 pontos

ao elemento.

4.6.3 Seguranca viaria e acesso de pedestres

Ao projetar um BRT, deve-se dar importancia a seguranca dos usuarios ao
acessar o sistema. Além do mais, ao implementar o sistema, abre-se um gatilho para
o aperfeicoamento do ambiente que circunda ou acompanha o corredor, com isso,
traz melhorias aos pedestres em geral, como também eleva a qualidade e o nivel de

experiéncia dos usuarios (ITDP, 2016).
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A pontuacado maxima estabelecida pelo “Padrdo de Qualidade BRT” ao
elemento é de 4 pontos e varia de acordo com a quantidade de melhorias feitas nas
proximidades das estacfes e ao longo do corredor, como indicado pela Tabela 32.
Dentre as melhorias avaliadas, foram observados aspectos como a seguranca,
guantidade e disposicao das travessias, calcada amplas e livres de obstrucéo ao longo
do corredor, sinalizagfes e desenho viario condizente com a velocidade de operacgéao.

Tabela 32 - Seguranca viaria e acesso de pedestres

Seguranca viéria e acesso de pedestres Pontos
Acesso bom e seguro de pedestres em todas as estacdes e muitas melhorias ao 4
longo do corredor

Acesso bom e seguro de pedestres em todas as estacdes e melhorias modestas ao 3
longo do corredor.

Acesso bom e seguro de pedestres em todas as estacdes e nenhuma outra melhoria >
ao longo do corredor.

Acesso bom e seguro de pedestres na maioria das estacdes e nenhuma outra 1
melhoria ao longo do corredor.

As estacfes ndo dispdem de acesso bom e seguro de pedestres. 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Ao longo das faixas de pedestres que ddo acesso as estacdes, foram
previstas ilhas entre as faixas de rolamento de veiculos individuais e coletivos,
propiciando locais seguros de parada para o pedestre ao longo da travessia da via, e
evitando o deslocamento destes sobre grande nimero de faixas sem refugio.

O seu acesso se dara por rampas acessiveis, com inclinacdo maxima de
6,25%.

Juntamente com as melhorias que a implementacéo do BRT como sistema
de transporte publico pode trazer a cidade, o projeto do Anel Viario de Floriandpolis
também prevé melhorias aos pedestres e ciclistas por meio de uma completa

remodelacéo das vias por onde o BRT passara.

De acordo com o projeto da Prosul:

O presente projeto faz parte de uma mudanca no conceito de mobilidade
urbana de Florianopolis, que introduz como ponto focal o pedestre, o ciclista
€ 0 usuéario de transporte publico. Com isso em mente, foram previstas
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também uma série de melhoramentos nos passeios, ciclovias e canteiros,
alargando e qualificando estes sempre que possivel e necessario
(FLORIANOPOLIS, 2017).

Dentre as melhorias e remodelacdes, também foi observado que o projeto
se preocupou com a seguranca do acesso dos pedestres as estagdes. Destacam-se,
a utilizacdo de semaforos em todas as faixas de pedestres sobre as vias principais e
a implementacdao ilhas para parada de pedestres em travessias de grande niumero de
faixas sem refugio. Conforme o apresentado, a pontuacédo dada ao elemento foi de 4
pontos.

4.6.4 Estacionamento seguro de bicicletas

A disponibilidade de bicicletarios seguros nas estacfes e protegidos contra
intempéries, é capaz de amplificar a quantidade de usuarios que o sistema possa
alcancar, visto que a bicicleta pode ser considerada um meio de transporte
alimentador do sistema (ITDP, 2016).

A pontuagdo maxima do elemento indicada pelo “Padrdo de Qualidade
BRT” é de 2 pontos e varia conforme o tipo de bicicletario ofertado nas estacées, como
também pela existéncia ou ndo do mesmo em estacdes de maior demanda, como

indicado na Tabela 33.

Tabela 33 - Estacionamento seguro de bicicletas

Estacionamento seguro de bicicletas Pontos

Bicicletarios fechados e com controle de acesso pelo menos nas estacdes de maior
demanda e paraciclos convencionais em outros locais.

Paraciclos convencionais na maioria das estacdes.

Pouco ou nenhum estacionamento para bicicletas.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

No projeto conceitual das estacbes, foi observado que estdo previstos
paraciclos posicionados na faixa central da via, proximos a estacdo. Em contrapartida,

nao foi possivel verificar com exatidéo a existéncia de paraciclos conforme analise do
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projeto executivo do Trecho 1, porém, foi notado a presenca de um espaco adicional
entre as vias proximas as faixas de pedestre de acesso as estagdes, conforme

indicado na Figura 49.

Figura 49 — Semelhancas entre projeto conceitual e executivo
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Fonte: Florianépolis (2017) — Adaptado pelo autor.

Pela comparacdo do projeto conceitual com o executivo, foi possivel
constatar que na maioria das estacdes do executivo possuem esse espaco adicional
mostrado em conceito. Portanto, foi considerado o critério “Paraciclos convencionais

na maioria das estagbes” para avaliar o segmento, em que foi recebido 1 ponto.
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4.6.5 Infraestrutura cicloviaria

A infraestrutura cicloviaria deve conectar as estacdes as principais areas
de geracdo de demanda da cidade, isso propicia a opgado aos passageiros de
ingressar no sistema por um meio de transporte de baixo custo, sustentavel e seguro.
Além do mais, na maioria das cidades, o BRT € implementado nas vias de maior fluxo
e demandas de viagens, justamente onde mais se deseja a implementacdo de
ciclovias. Desse modo, a infraestrutura cicloviaria que acompanha o BRT evita
possiveis conflitos dos dnibus com os usuarios, visto que diminui as chances do uso

das vias de 6nibus como um local para pedalar (ITDP, 2016).

Conforme o “Padrédo de Qualidade BRT” a pontuacdo méaxima do
elemento é de 2 pontos, na qual foi avaliado se o corredor possui ou ndo uma
infraestrutura cicloviaria ao longo de todo seu percurso. O peso da nota pode variar
de acordo com a parcela atendida do corredor, bem como pela qualidade

apresentada, conforme a Tabela 34.

Tabela 34 - Infraestrutura cicloviaria

Infraestrutura cicloviaria Pontos
Infraestrutura ciclovidria em todo o corredor ou paralela a ele. 2
Infraestrutura cicloviaria ndo acompanham todo o corredor 1
Infraestrutura cicloviaria mal projetada ou inexistente 0

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Como ja apresentado anteriormente, as vias por onde o corredor de BRT
passara serdo remodeladas com o intuito de prover melhorias aos pedestres, ciclistas
e cidadaos em geral. Pela analise do projeto executivo do Trecho 1A e 1C (em fase
de execucdo), foi notada a presenca de ciclovias ao longo de toda extencao,
mostrando-se alinhado com as diretrizes conceituais presentes no projeto. Logo, foi

concedida a nota maxima de 2 pontos ao elemento.
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4.6.6 Integracdo com sistemas de bicicletas compartilhadas

As bicicletas compartilhadas podem ser uma excelente opcédo para 0s
passageiros ingressarem no sistema, elas apresentam um custo operacional inferior
aos servicos de 6nibus convencionais ou de linhas alimentadoras em geral. Além
disso, podem economizar tempo e melhorar o nivel de experiéncia do usuario, como

também aumentar o raio de abrangéncia do BRT (ITDP, 2016).

A pontuacéao do elemento definida pelo “Padrao de Qualidade BRT” é de
1 ponto, onde ao menos 50% das esta¢cOes avaliadas devem apresentar a existéncia
de um modelo de bicicletas compartilhadas, como indicado na Tabela 35.

Tabela 35 - Integracdo com sistemas de bicicletas compartilhadas

Integracao com sistemas de bicicletas compartilhadas Pontos

Existe um sistema de bicicletas compartilhadas em pelo menos 50% das estacdes do

1
corredor

O sistema de bicicletas compartilhadas cobre menos de 50% das esta¢fes do
corredor.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.

Até o presente momento, a cidade de Florian6polis ndo possui um sistema
com estacdes fixas de bicicletas compartilhadas. Entretanto, a cidade ja dispbe de
aplicativos de bicicletas e patinetes compartilhados, como o Grin e a Yellow. Desse
modo, a avaliacdo foi feita com base na area de cobertura desses dois aplicativos,

conforme Figura 50.



116

Figura 50 — Area de cobertura dos aplicativos Grin e Yellow
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Fonte: Yellow (2019).

Pela analise da figura, foi notado que ambos os aplicativos cobrem
integralmente o Trecho 1A, enquanto que os trechos 1B e 1C nao possuem cobertura
de nenhum dos aplicativos. Dessa forma, a area coberta do corredor é
aproximadamente 1.310 metros, a medida que 2.190 metros ndo sao cobertos por
nenhum modelo de bicicletas compartilhadas. Portanto, a regido servida pelos
aplicativos equivale a cerca de 37,5% do total do Trecho 1, ndo chegando ao minimo
de 50% para pontuacgéo, onde néo foi somado nenhum ponto.

4.7 Pontuacéo final

A pontuagéo final obtida pelo projeto do Trecho 1 do “Anel Viario para
Corredor de Transporte Coletivo” foi de 88,22 pontos. Onde foi alcancada a

certificacao de projeto padréo ouro, conforme Figura 51.
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Figura 51 - Selo ouro do Padrao de Qualidade BRT

Fonte: ITDP (2016).

De acordo com o Padrdo de Qualidade BRT:

O BRT Padréo Ouro corresponde, em quase todos os aspectos, as melhores
praticas internacionais. Estes sistemas alcancaram o mais alto nivel de
desempenho e eficiéncia operacional, ao mesmo tempo em que oferecem um
servico de alta qualidade. Este padrdo pode ser alcancado por qualquer
corredor com demanda suficiente para justificar investimentos de BRT. Estes
sistemas tém o maior potencial de inspirar o publico e incentivar outras
cidades a adoté-los (ITDP, 2016).

A Tabela 36 mostra a avaliacdo detalhada com todos os elementos

analisados no projeto do BRT de Florian6polis.

Tabela 36 - Avaliacéo de projeto completa do BRT de Florian6polis

Faixas segregadas e separadas fisicamente % do 6,69

Faixas segregadas de cor diferente, sem separacao corredor com

fisica. 6 o tipo dei 0,38

Faixas segregadas e separadas por uma linha segregacao 7,47
4 com 0,4

pintada no pavimento prioridade de
Sem faixas segregadas. passagem

Configurag6es do Nivel 1



Vias de 6nibus nos dois sentidos e alinhadas sobre
a faixa central de uma via de mao dupla.

Corredores sé de 6nibus com prioridade total de
passagem e nenhum trafego misto paralelo, tais
como areas somente para pedestres e transporte
coletivo (“transit malls”) (ex.: Bogota, Coldmbia;
Curitiba, Brasil; e Quito, Equador) e corredores
sobre trilhos convertidos (ex., Cidade do Cabo,
Africa do Sul; e Los Angeles, EUA).

Vias de 6nibus que correm adjacentes as margens
de lagos, rios ou parques, onde ha poucas
intersecdes que possam causar conflitos.

Vias de 6nibus nos dois sentidos na lateral de uma
via de mao Unica.

Configurag6es do Nivel 2

Vias de 6nibus divididas em pares de vias de méo
Unica em ruas separadas, sendo cada faixa de
Onibus alinhada centralmente na via.

Vias de 6nibus alinhadas com a calcada externa da
pista central numa via com pista central e pista
lateral de servico.

Via de dnibus alinhada com a cal¢ada interna da via
de servigo numa via com pista central e pista lateral
de servico. A via de dnibus tem que estar
fisicamente separa - da de outros tipos de trafego
na via de servigo para receber pontos.

Vias de 6nibus divididas em pares de vias de méo
Unica em ruas separadas, sendo cada faixa de
Onibus alinhada a calcada.

Configurag6es do Nivel 3

Vias de 6nibus virtuais que operam nos dois
sentidos em uma Unica faixa mediana e que alterna
0 sentido por quadra.

Configuragbes sem Pontuacéo

Via de 6nibus alinhada a cal¢gada numa via de méo
dupla

Cobranca da tarifa fora do 6nibus (durante todo o
horério de operagéo)

Controle de acesso

Prova de pagamento

Validag&o do bilhete a bordo - todas as portas

Tratamento das interse¢des

Conversdes proibidas na via de 6nibus

0

Pontos

Pontos

% do
corredor com -
o tipo de
alinhamento
das vias de
onibus

Ponderacdo Avaliagcao

% de

estacdes no 8

corredor
% de linhas
gue usam a
infraestrutura -
de corredor

de 6nibus
% de linhas
gue usam a
infraestrutura -
de corredor

de 6nibus

Ponderagdo Avaliagdo

% de
conversodes
proibidas na
via de 6nibus

1,75

118

Total

Total

3,75
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% de
Prioridade semaférica nas intersecoes. 2 intersecdes 2
do corredor

- ~ . % de 6nibus
Os 0Onibus esté@o no nivel da plataforma, com um

x - Lo . 7 que operam 7
véao vertical de no méaximo 4 centimetros.
no corredor
~ N . . % de !
As estagdes do corredor tém medidas para reduzir o ~
~ ; 6 estacdes do 6
véo horizontal.
corredor

Existem duas ou mais linhas no corredor que
servem a pelo menos duas estacdes 4

N&o existem multiplas linhas.

Servicos locais e mdltiplos tipos de servigos

limitados e/ou expressos.

Pelo menos uma opc¢ao de servico local e uma 2 3
opcao de servico limitado ou expresso

Nenhum servico limitado ou expresso.

Centro de controle de servigo completo com todos
0s trés servigos.

3

Centro de controle com 2 dos 3 servigos. 2 2
1
0

Centro de controle com 1 dos 3 servigos

Nenhum centro de controle ou o centro tem fungfes
limitadas.

O corredor é um dos dez corredores de maior
demanda.

O corredor esta fora da lista dos dez corredores de
maior demanda.

O corredor inclui 0 segmento de mais alta demanda,
tendo uma configuracé@o de Corredor de Nivel 1

O corredor inclui o segmento de mais alta demanda,
tendo uma configuracédo de Corredor de Nivel 2

O corredor inclui o segmento de mais alta demanda,
tendo uma configuracédo de Corredor de Nivel 3.

O corredor ndo inclui o segmento de mais alta
demanda.

Conta com serwgo noturno e no fim de semana.

Servigo noturno, mas nao no fim de semana, OU
servico no fim de semana, mas ndo noturno.

Nem servi¢o noturno nem no fim de semana.

Corredor de BRT conectado a um corredor de BRT
existente ou ao préximo planejado na rede.
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Corredor de BRT se conecta com um corredor
planejado no futuro na rede de BRT.

N&o héa rede de BRT conectada, planejada ou ja
construida

Faixas de ultrapassagem segregadas

Os 6nibus ultrapassam pelas faixas segregadas no
sentido oposto com seguranca

Ultrapassagem nas faixas de trafego misto com
segurancga.

N&o ha faixas de ultrapassagem

Euro VI ou US 2010.

Euro V com coletores de MP, Euro IV com coletores
de MP, ou U.S. 2007.

Euro V, Euro IV, Euro 1l CNG, ou Euro Il usando
uma adaptacao verificada de coletor de MP

Niveis inferiores as normas acima.

75% das estac¢fes do corredor estao afastadas pelo

menos 40m das interse¢des ou se enquadram em 3 3
pelo menos uma das excecfes acima.

75% das estac¢fes do corredor estao afastadas pelo

menos 26m das interse¢des ou se enquadram nas 2 -
excecdes acima.

25% das estacdes do corredor estdo afastadas pelo

menos 26m das interse¢des ou se enquadram nas 1 -
excecdes acima.

Menos de 25% das estacdes do corredor estéo

afastadas pelo menos 26m das intersecdes ou se 0 -
enquadram nas excec¢des acima.

Mais de 80% das esta¢des do corredor tém

plataformas centrais servindo as linhas em ambos 2 2

os sentidos.

Mais de 50% das esta¢des do corredor tém

plataformas centrais servindo as linhas em ambos 1 - >
os sentidos.

Mais de 80% das estagbes do corredor tém
plataformas centrais servindo as linhas somente em
um sentido (ex., BRT em Lanzhou, na China; veja a
figura abaixo).

Estrutura do pavimento projetada para uma vida util
de 30 anos em todo o corredor.

Estrutura do pavimento projetada para uma vida util

de 30 anos somente nas estacoes e intersecoes. 1 i 0
Estrutura do pavimento projetada para uma vida util 1 )

de 30 anos, exceto nas estac¢des e interse¢des.

Vida (til de projeto do pavimento € inferior a 30 0 0

anos.
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Estacdes espagcadas em média entre 300m e 800m.

Estacdes que tém todos os 4 elementos. 3
Estacbes que tém 3 elementos. 2 % de - 3
Estacées que tém 2 elementos. 1 estacoes -

0

Estacdes que tém 1 elemento.

% de 6nibus

Onibus tém pelo menos trés portas (6nibus usando a

articulados) ou duas portas largas (nédo articulados) 3 infraestrutura 3 3
no lado que da para a estacao; sistema permite do corredor

embarque por todas as portas. gque atende

aos critérios

Pelo menos dois subpontos de parada ou baias de
acostamento nas estacfes de mais alta demanda.

Menos dois subpontos de parada ou baias de
acostamento nas estacdes de mais alta demanda.

100% das esta¢bes possui portas deslizantes.

Menos de 100% das estacdes possui portas 1
deslizantes.

Todos os 6nibus, linhas e esta¢cbes do corredor

adotam uma marca Unica, comum a todo o sistema 3 -

de BRT.

Todos os 6nibus, linhas e esta¢gbes do corredor

adotam uma marca Unica, porém diferentes do resto 2 2

do sistema. 2
Alguns 6nibus, linhas e estac6es do corredor

adotam uma marca Unica, independentemente do 1 -

resto do sistema.

Nao ha marca do corredor.

Sistemas de informagdes aos passageiros em

tempo real e atualizadas que funcionam em todo o 2 2
corredor. 2
Informacao estéatica atualizada aos passageiros. 1 -

Existe acessibilidade total
Existe acessibilidade fisica. 2 - 3
Existe acessibilidade audiovisual. 1 -
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Integracao de ambos, o projeto fisico e o
pagamento da tarifa.

Integragdo somente do projeto fisico ou do
pagamento da tarifa.

Nenhuma integracéo.

Acesso bom e seguro de pedestres em todas as
estacdes e muitas melhorias ao longo do corredor

Acesso bom e seguro de pedestres em todas as

estacBes e melhorias modestas ao longo do 3 -
corredor.

Acesso bom e seguro de pedestres em todas as

estacdes e nenhuma outra melhoria ao longo do 2 - 4
corredor.

Acesso bom e seguro de pedestres na maioria das

estacdes e nenhuma outra melhoria ao longo do 1 -
corredor.

As estagbes ndo dispdem de acesso bom e seguro

de pedestres.

Bicicletarios fechados e com controle de acesso

pelo menos nas estacdes de maior demanda e 2 -
paraciclos convencionais em outros locais. 1
Paraciclos convencionais na maioria das estacoes. 1 1

Pouco ou nenhum estacionamento para bicicletas.

Infraestrutura cicloviéria em todo o corredor ou
paralela a ele.

Infraestrutura ciclovidria ndo acompanham todo o
corredor

Infraestrutura cicloviaria mal projetada ou
inexistente

Existe um sistema de bicicletas compartilhadas em
pelo menos 50% das esta¢6es do corredor

O sistema de bicicletas compartilhadas cobre 0 0
menos de 50% das estacdes do corredor.

Fonte: ITDP (2016) — Adaptado pelo autor.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Conforme explanado no decorrer deste trabalho, o rapido crescimento nédo
planejado das cidades brasileiras provocou graves problemas de mobilidade urbana,
inclusive em Floriandpolis. Incentivado pela Lei 12.857/12, também conhecida como
Lei da Mobilidade Urbana, surgiu o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da
Grande Florianopolis (PLAMUS), onde uma das melhorias apresentadas nos
relatorios foi 0 desenvolvimento da regido por linhas troncais de Bus Rapid Transit
(BRT).

O sistema BRT provou-se eficaz e capaz de atender grandes demandas
em diversas cidades espalhadas pelo mundo, desde que seja bem planejado e gerido.
Portanto, como qualquer sistema de transporte publico, necessita-se de uma
infraestrutura capaz de atender & demanda esperada, como também administrar as

operacles para que estas respondam ao esperado.

Desse modo, com o intuito de padronizar (caracterizar e certificar) os
diversos sistemas de BRT existentes por varios paises de diferentes culturas e
necessidades, foi elaborado o “Padrdo de Qualidade BRT”, pelo Institute for
Transportation & Development Policy (ITDP). Baseado nisso, podemos delinear
algumas consideracfes finais no tocante a mobilidade urbana de Floriandpolis,

principalmente relacionada ao transporte publico voltado ao BRT.

Conforme avaliagdo feita, o projeto “Anel Viario para Corredor de
Transporte Coletivo” atingiu a certificacdo de projeto padrdo ouro, com 88,22 pontos.
Desse modo, foi constatado que o BRT de Floriandpolis possui potencial para atender
as altas demandas de passageiros no futuro, sem sobrecarregar o sistema,
principalmente devido ao embarque feito em nivel, por estacbes posicionadas ao
centro da via, contempladas com tarifas pré pagas, faixas de ultrapassagem em todas
as estacOes e corredores segregados do trafego comum. Para isso, também se faz
necessaria uma diferenciacdo de segregacao do corredor na regido da Av. Pref.

Waldemar Vieira, para evitar possiveis invasoes de trafegos distintos.

Por outro lado, também foram encontrados alguns problemas, como o
excesso de interferéncias em nivel, que podem se tornar um grande gargalo futuro.

Tal elemento, em casos de ma gestdo da empresa responsavel pelo sistema (por falta
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de fiscalizacdo adequada da prioridade de passagem), pode se tornar um grande
problema operacional, principalmente quando este estiver ligado aos futuros
corredores norte e sul, podendo sobrecarregar o transito de 6nibus ou de veiculos

comuns, gerando grandes filas devido ao semaforo, para atender ambas as vias.

Quanto ao pavimento, apesar de n&o conquistar nenhuma pontuacéo
nesse quesito, devido a vida util de projeto inferior aos 30 anos exigidos pelo “Padrao
de Qualidade BRT”, destaca-se a opgédo do projeto por placas de concreto em todas
as novas vias de 6nibus do projeto. Visto que no Trecho 1C, apesar da utilizacdo do
pavimento asfaltico existente para o corredor de dnibus na Av. Pref. Waldemar Vieira,
as regides novas das estacdes ja foram previstas com pavimento rigido.

Outro possivel problema observado se refere a velocidade de
implementacéo do sistema, onde pode-se gerar possiveis “pré-conceitos” do BRT por
parte dos usuarios devido ao fato dos poucos quildmetros executados. Além do mais,
a ndo execucao do Trecho 1B, pode gerar um efeito de ampulheta, com vias de grande
infraestrutura nas extremidades dependentes de um pequeno trecho de
aproximadamente 1 km de vias simples, misturadas ao transito comum e de
constantes congestionamentos ao longo do dia. Esse pré julgamento do BRT, pode
interferir na sua adesao futura pela populacdo, diminuindo o alcance que o sistema

realmente poderia alcancar.

Apesar dos problemas citados, o projeto apresentado pela Prefeitura de
Floriandpolis, juntamente com a Prosul, mostrou-se bastante importante no que diz
respeito as melhorias para a mobilidade urbana da cidade, pois engloba melhorias
para a mobilidade dos cidaddos que vao além da implementacao do sistema BRT.

Vale lembrar que, a analise do projeto ndo garante uma avaliacéo precisa
do modelo proposto para Florianépolis, dado que alteracdes podem ser feitas nas
fases de execucédo ou até mesmo de alteracdes de elementos do sistema. No entanto,
com base na avaliagdo realizada, foi possivel estabelecer uma aproximagao do nivel
da infraestrutura como um todo, podendo-se ter uma consciéncia da qualidade que o
futuro sistema pode oferecer para a cidade. Cabe a futura gestao garantir que essa

estrutura do sistema funcione de forma eficaz, necessaria e atrativa aos cidadaos.



125

6. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ACCUARDI, Zak. New transportation choices, same old streets?: Nashville, 2018.
26 slides, color. Disponivel em: <http://thetransitalliance.org/wp-
content/uploads/2018/09/accuardi_newMobility 09-12-18.pdf>. Acesso em: 28 maio
2019.

B&L ARQUITETURA (Belo Horizonte). BRT — AREA CENTRAL. 2014. Disponivel em:

<http://www.belarqg.com.br/?portfolio=brt>. Acesso em: 18 out. 2018.

BOARETO, Renato. A mobilidade urbana sustentavel. Revista dos Transportes
Publicos - Antp, S&o Paulo, v. 100, p.45-56, 2013. Trimestral. Disponivel em:
<http://ffiles-
server.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/15FBD5EB-
F6F4-4D95-B4C4-6AAD9C1D7881.pdf>. Acesso em: 12 set. 2018.

BRANCO, Soraia Patricia Videira Martins. Estudo de Aplicacdo de Sistemas BRT -
Bus Rapid Transit. 2013. 172 f. Dissertacao (Mestrado) - Curso de Engenharia Civil,
Departamento de Engenharia Civil, Faculdade de Engenharia da Universidade do
Porto, Porto, 2013. Cap. 3. Disponivel em: <https://repositorio-
aberto.up.pt/bitstream/10216/69281/1/000155464.pdf>. Acesso em: 17 out. 2018.

BRASIL. Alexandre de avila Gomide. Diretoria de Estudos Regionais e Urbanos do
Ipea. TRANSPORTE URBANO E INCLUSAO SOCIAL: ELEMENTOS PARA
POLITICAS PUBLICAS. Brasilia, 2003. 37 p. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/agencia/images/stories/PDFs/TDs/td_0960.pdf>. Acesso em:
22 out. 2018.



126

BRASIL. Ministério das Cidades. Mobilidade urbana é desenvolvimento urbano.
l.ed. Brasilia: 2005. Disponivel em: <http://www.polis.org.br/uploads/922/922.pdf>

Acesso em: 07 set. 18.

BRASIL. Lloyd Wright. Ministério das Cidades (Ed.). Manual de BRT - Bus Rapid
Transit: Guia de planejamento. Brasilia: The William And Flora Hewlett Foundation,
2008. 898 p. Disponivel em:
<http://www.fetranspordocs.com.br/downloads/04ManualdeBRT.pdf >. Acesso em: 20
set. 2018.

BRASIL. Lei n°® 12587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis nos 3.326, de
3 de junho de 1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidacéo das Leis do
Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei no 5.452, de 1o de maio de 1943, e das
Leis nos 5.917, de 10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e
da outras providéncias. Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Brasilia, Disponivel
em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_ 03/ Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm >.

Acesso em: 7 set. 2018.

BRASIL. Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho. Instituto de Pesquisa Econbémica
Aplicada - Ipea (Org.). MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: CONCEITOS,
TENDENCIAS E REFLEXOES. Brasilia: Ipea, 2016. 38 p. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs/td_2194.pdf>. Acesso em:
19 nov. 2018.

BRASILIA. CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE. (Org.). Municipios
tém novo prazo para elaborarem planos de mobilidade urbana. 2018. Disponivel
em: <http://www.cnt.org.br/imprensa/noticia/municipios-tem-novo-prazo-elaborarem-

planos-de-mobilidade-urbana>. Acesso em: 14 nov. 2018.


http://www.polis.org.br/uploads/922/922.pdf
http://www.fetranspordocs.com.br/downloads/04ManualdeBRT.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm

127

BUSOLOGIA DO RJ (Brasil). Cidade De BH. 2014. Disponivel em:
<https://www.busologiadorj.com.br/2014/03/0309-cidade-de-bh.html>. Acesso em: 26
mar. 2019.

CLICRBS. Grupo Rbs. Florianépolis tem pior mobilidade urbana do Brasil:
Informacéo é de estudo de pesquisador Valério Medeiros, da Universidade de Brasilia.
2009. Disponivel em: <http://www.clicrbs.com.br/especial/sc/qualidade-de-vida-
s¢/19,0,2523317,Florianopolis-tem-pior-mobilidade-urbana-do-Brasil.htmI>.  Acesso
em: 05 nov. 2018.

CURITIBA. URBS - URBANIZACAO DE CURITIBA S.A.. . URBS em niimeros. 2018.
Disponivel em: <http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/institucional/urbs-em-numeros>.

Acesso em: 12 nov. 2018.

EMBARQ (Brasil) (Org.). DE CA PARA LA: Um guia criativo de marketing BRT para
atrair e cativar usuarios. Porto Alegre: Embarg-brasil, 2011. 51 p. Disponivel em:
<http://www.wrirosscities.org/sites/default/filessEMB2011_De Ca_ Para_La web.pdf>

. Acesso em: 01 nov. 2018.

ENTRO (Canadd). VIVA AND VIVA NEXT. Disponivel em:

<https://entro.com/project/vivanext-busway/>. Acesso em: 25 set. 2018.

FERIAS DE MOCHILA (Brasil) (Ed.). Albergue em Curitiba - PR. 2011. Disponivel
em: <https://feriasdemochila.wordpress.com/2011/10/26/albergue-em-curitiba-pr/>.
Acesso em: 15 out. 2018.

FLORIANOPOLIS. Prosul. Prefeitura de Florian6polis. PROJETO EXECUTIVO DO
ANEL VIARIO PARA CORREDOR DE TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO: SEGMENTOS: AV. PROF. HENRIQUE DA SILVA FONTES - AV. CESAR



128

SEARA INTERSECAO JUNTO AO ARMAZEM VIEIRA - EMBOQUE SUL DO TUNEL
ANTONIETA DE BARROS. Florianépolis: Prosul, 2017. 5 v.

FLORIANOPOLIS. Prosul. Prefeitura de Florianopolis. Anel Viario para Corredor de
Transporte  Coletivo.  Florian6polis, 2017. 67 p. Disponivel em:
<http://www.pmf.sc.gov.br/arquivos/arquivos/pdf/29_05_2017_15.31.17.00f1dd37dc3
22efbb92df6f7581800f5.pdf>. Acesso em: 22 ago. 2018.

GAZETA DO POVO (Brasil). Projeto da UFPR convida escritorios de arquitetura a
repensar Curitiba. 2017. Disponivel em:
<https://www.gazetadopovo.com.br/haus/arquitetura/projeto-da-ufpr-convida-

escritorios-de-arquitetura-a-repensar-curitiba/>. Acesso em: 28 out. 2018.

GLOBAL BRT DATA. Global BRT Data. 2018. Disponivel em: <https://brtdata.org/>.
Acesso em: 17 out. 2018.

GLOBONEWS (Ed.). Menos de 6% das cidades brasileiras tém plano de
mobilidade. 2018. Disponivel em:
<https://g1.globo.com/globonews/noticia/2018/09/04/menos-de-6-das-cidades-

brasileiras-tem-plano-de-mobilidade.ghtmI>. Acesso em: 03 set. 2018.

IPPUC. Historia - 1980 a 1990. 2015. Disponivel em:
<http://www.ippuc.org.br/linhadotempo.php?titulo=hist%F3ria>. Acesso em: 12 nov.
2018.

ITDP (Brasil) (Ed.). Padrdo de Qualidade BRT. 2016. Disponivel em:
<http://itdpbrasil.org.br/wp-content/uploads/2016/11/2016-11-ITDP-BRT-

standard.pdf>. Acesso em: 13 nov. 2018.



129

JORGE WILHEIM (Brasil). PD Curitiba. Disponivel em:
<http://www.jorgewilheim.com.br/legado/Projeto/visualizar/1662>. Acesso em: 26 out.
2018.

LAKATOS, Eva Maria; MARCONI, Marina de Andrade. Fundamentos de
metodologia cientifica. 5. ed. S&o Paulo: Atlas, 2003. 310 p. Disponivel em:
<https://docente.ifrn.edu.br/olivianeta/disciplinas/copy_of historia-i/historia-ii/china-e-

india>. Acesso em: 12 nov. 2018.

LOGIT (Brasil) (Org.). Conceitos e Elementos de Custos de Sistemas BRT.
Brasilia: Logit Engenharia Consultiva, 2010. 72 p.

MACHADO, Laura. Indice de mobilidade urbana sustentavel para avaliar a
gualidade de vida urbana: estudo de caso da Regidao Metropolitana de Porto Alegre
- RMPA. 2010. 173 f. Dissertacao (Mestrado) - Curso de Programa de Pés-Graduacéo
em Planejamento Urbano e Regional, Universidade Federal do Rio Grande do Sul,
Porto Alegre, 2010. Disponivel em:
<https://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/27850/000762519.pdf?sequence
=1&isAllowed=y>. Acesso em: 24 set. 2018.

MARCOPOLO (Brasil). Onibus Urbanos. 2019. Disponivel em:

<https://www.marcopolo.com.br/marcopolo/>. Acesso em: 20 abr. 2019.

MOOVIT (Israel). Moovit. 2019. Disponivel em: <https://moovitapp.com/>. Acesso em:
10 maio 2019.

OBSERVATORIO DAS METROPOLES. Instituto Nacional de Ciéncia e Tecnologia.
Da crise da mobilidade ao apagdo urbano. 2012. Disponivel

em: <http://observatoriodasmetropoles.net.br/wp/da-crise-da-mobilidade-ao-apagao-

urbano-2/>. Acesso em: 25 set. 2018.


http://observatoriodasmetropoles.net.br/wp/da-crise-da-mobilidade-ao-apagao-urbano-2/
http://observatoriodasmetropoles.net.br/wp/da-crise-da-mobilidade-ao-apagao-urbano-2/

130

PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO. . Prefeitura inaugura Centro de
Controle Operacional do BRT, no Terminal Alvorada. 2014. Disponivel em:
<http://www.rio.rj.gov.br/web/guest/exibeconteudo?id=4745126>. Acesso em: 02 set.
2018.

SANTA CATARINA. Plamus. Governo do Estado de Santa Catarina. PLAMUS
apresenta conclusbes das pesquisas sobre a mobilidade urbana de
Florianépolis. Floriandpolis, 2014. Disponivel em:
<http://www.plamus.com.br/noticia.php?id=76>. Acesso em: 20 nov. 2018.

SANTA CATARINA. Logit Engenharia Consultiva; Strategy&; Machado Meyer
Sendacz e Opice Advogados.. Governo do Estado de Santa Catarina. PLAMUS -
PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DA GRANDE
FLORIANOPOLIS: Relatério Final - Consolidacdo das Propostas e Plano de
Implementacao. Florianopolis, 2015. 263 p. Disponivel em:
<http://www.spg.sc.gov.br/visualizar-biblioteca/acoes/regiao-metropolitana/1085--
318/file>. Acesso em: 23 out. 2018.

SILVA, Claudio Oliveira da. Cidades concebidas para o automével: mobilidade
urbana nos planos diretores posteriores ao Estatuto das Cidades. 2009. 178 f.
Dissertacao (Mestrado) - Curso de Arquitetura e Urbanismo, Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo, Universidade de Brasilia, Brasilia, 2009. Disponivel em: <
http://www.ciclovida.ufpr.br/wp-
content/uploads/2014/11/2009_ClaudioOliveiradaSilva.pdf >. Acesso em: 05 out.
2018.

SILVA, Diego Mateus da. ANALISE DA MOBILIDADE NO AGLOMERADO URBANO
DE FLORIANOPOLIS COM ENFASE NO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS.
2011. 136 f. TCC (Graduacgéo) - Curso de Engenharia Civil, Universidade Federal de
Santa Catarina, Florianopolis, 2011. Disponivel em:


http://www.ciclovida.ufpr.br/wp-content/uploads/2014/11/2009_ClaudioOliveiradaSilva.pdf
http://www.ciclovida.ufpr.br/wp-content/uploads/2014/11/2009_ClaudioOliveiradaSilva.pdf

131

<https://mplfloripa.files.wordpress.com/2012/04/relatorio_final.pdf>. Acesso em: 20
nov. 2018.

UNITED STATES OF AMERICA. FEDERAL TRANSIT ADMINISTRATION. (Org.).
Characteristics of BUS RAPID TRANSIT for Decision-Making. Washington:
Federal Transit Administration, 2009. 412 p. Disponivel em:
<https://www.transit.dot.gov/sites/fta.dot.gov/files/ICBRT_2009 Update.pdf>. Acesso
em: 14 set. 2018.

VACCARI, Lorreine Santos; FANINI, Valter. Mobilidade Urbana. Curitiba: Creal/pr,
2016. 54 p. Disponivel em: <http://177.92.30.55/ws/wp-
content/uploads/2016/12/mobilidade-urbana.pdf>. Acesso em: 27 set. 2018.

VASCONCELLOS, Eduardo A.. OS CUSTOS DOS CONGESTIONAMENTOS
URBANOS. In: (NTU), Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano
(Org.). MOBILIDADE SUSTENTAVEL PARA UM BRASIL COMPETITIVO. Brasilia:
Ntu, 2013. p. 12-17. Disponivel em:
<http://www.fetranspordocs.com.br/downloads/30MobilidadeSustentavel.pdf>.
Acesso em: 25 nov. 2018.

YELLOW (Brasil). Area de Cobertura. 2019. Disponivel em:

<https://www.yellow.app/>. Acesso em: 20 maio 2019.



