UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA

NATHAN FILIPE HOEPERS

PROPOSTA DE IMPLANTAGCAO DE UM TERMINAL DE INTEGRAGCAO
INTERMODAL ENTRE BICICLETA-ONIBUS NA REGIAO DO AVENTUREIRO NA
CIDADE DE JOINVILLE, SANTA CATARINA

TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO
ENGENHARIA DE TRANSPORTES E LOGISTICA

2014



Nathan Filipe Hoepers

PROPOSTA DE IMPLANTAGCAO DE UM TERMINAL DE INTEGRAGAO
INTERMODAL ENTRE BICICLETA-ONIBUS NA REGIAO DO AVENTUREIRO NA
CIDADE DE JOINVILLE, SANTA CATARINA

Trabalho de Conclusdo de Curso submetido ao Programa de
Graduagdo da Universidade Federal de Santa Catarina para a
obtenc¢do do Grau de Bacharel em Engenharia de Transportes

e Logistica.

Orientadora: Prof2. Vanina Macowski Durski Silva, Dra.

Joinville

2014



Ficha de identificacdo da obra elaborada pelo autor,
através do Programa de Geracao Automética da Biblioteca Universitaria da UFSC.

Hoepers, Nathan Filipe

PROPOSTA DE IMPLANTACAO DE UM TERMINAL DE INTEGRZ—\CAO
INTERMODAL ENTRE BICICLETA-ONIBUS NA REGIAO DO AVENTUREIRO
NA CIDADE DE JOINVILLE, SANTA CATARINA / Nathan Filipe

Hoepers ; orientadora, Vanina Macowski Durski Silva -
Joinville, SC, 2014.
157 p.

Trabalho de Conclusao de Curso (graduagao) -
Universidade Federal de Santa Catarina, Campus Joinville.
Graduacdo em Engenharia de Transportes e Logistica.

Inclui referéncias

1. Engenharia de Transportes e Logistica. 2. Integracéao
intermodal. 3. Bicicleta. 4. Onibus. 5. Mobilidade Urbana.
I. Silva, Vanina Macowski Durski. II. Universidade Federal
de Santa Catarina. Graduagdo em Engenharia de Transportes e
Logistica. III. Titulo.




Nathan Filipe Hoepers

PROPOSTA DE IMPLANTAGAO DE UM TERMINAL DE INTEGRAGAO
INTERMODAL ENTRE BICICLETA-ONIBUS NA REGIAO DO AVENTUREIRO NA
CIDADE DE JOINVILLE, SANTA CATARINA

Este Trabalho de Conclusdo de Curso foi julgado adequado para obtengdo do Titulo de

Graduado e aprovado em sua forma final pelo Curso de Engenharia de Transportes e Logistica.

Joinville, 04 dg dezembro de 2014,
;t_\j‘-.‘ ._'_uj_
\ "\Jn"% o Vaw "

Profa Dr2 Elise"'iie Santos da Silva Zagheni
Coordelnadora do Curso

Banca Examinadora:

! MM@V
Prof. D\&ﬁanina M. Durski Silva

Orieptadora
Universidade Federat-de Santa Catarina

Prof2 Dr2 Chris‘tia\igWen/ek‘-Nbguéifa Fernandes
Universidade Federal de Santa Catarina

=l

Arq. Paulo Henrigue Klein
Fundacdo Instituto de Pesquisa e Planejamento
Para o Desenvolvimento Sustentavel de Joinville - IPPU)J

_.f
— fr. -
r
Prof2Dr2 Re’nata Cavion
Universidade Federal de Santa Catarina




Aos que estiveram ao meu lado.



AGRADECIMENTOS

A Deus, por estar ao meu lado, até nos momentos em que vacilei e pensei que n3o iria

conseguir, sem a ajuda Dele, ndo teria conseguido chegar até aqui.

A minha esposa Jenifer Hoepers, minha companheira em todas as horas, por me amar
e compreender por todos os dias que eu estive dedicado aos estudos e ndo consegui dar a
devida atenc¢do que ela merece. Pelas palavras de incentivo, carinho e amor que sempre me
deu ao longo do meu desenvolvimento académico, seria muito mais dificil se ndo tivesse vocé

ao meu lado para compartilhar os momentos de aflicdo e também de conquista.

Aos meus pais Donato e Eliane, Celso e Glaucia pela educa¢do e por me darem o
privilégio do estudo, sempre dando conselhos e ajuda tdo importantes para a minha

caminhada académica.

Aos meus amigos da igreja Assembleia de Deus do bairro Nova Brasilia, que sempre
estiveram ao meu lado, me dando encorajamento e for¢a para conseguir vencer os desafios da

minha vida.

A toda minha familia e amigos que de alguma forma, direta ou indiretamente,
colaboraram para que eu concluisse este trabalho, agradeco e tenho a imensa alegria de

compartilhar esta conquista.

A minha orientadora, Vanina M. Durski Silva, que pacientemente me encorajou a
enfrentar os desafios deste trabalho, buscando sempre o melhor modo de desenvolvé-lo. Por

todas as reunides, conversas e dicas que me ajudaram a crescer como aluno.

Ao meu amigo e coordenador do setor de mobilidade do IPPUJ, Paulo Henrique Klein,
que sempre esteve me apoiando e incentivando, nunca deixando de solicitar ajuda ou de

responder meus questionamentos.

Ao meu amigo Alan Albrecht Schmalz, que prontamente me ajudou na aplicacdo do
questionario para os usuarios de 6nibus, sem vocé nao teria conseguido o numero suficiente

de entrevistas, sou grato a sua disposicao e ajuda.

A todos meus colegas de trabalho no IPPUJ que, sem exce¢ao, me ajudaram de alguma
forma na elaboracdo deste trabalho. Em destaque quero deixar meu agradecimento a meu
amigo José Luis Costddio, por ter sugerido a ideia que culminou neste trabalho e Sidney

Stammerjohann que me ajudou na cotagao dos precos de infraestrutura do terminal proposto.



Aos representantes de cada uma das empresas de transportes, Nascimento (Transtusa)
e Kaique (Gidion), que me atenderam muito bem e pelas criticas construtivas que deram

ajudando no processo de aprendizagem e crescimento do trabalho.

Aos meus amigos Geraldo G. Nunes, Jan P. Matschulat , Fernando C. da Silva, Francisco
Scharf e Renan Eccel pelos momentos de descontracdo, ajuda nos estudos e de animo, sem

duvida vocés fizeram a diferenga no curso.

Aos professores, que durante a faculdade agregaram a mim conhecimento, o que, sem

divida, colaborou para o desenvolvimento deste trabalho.



“A integracdo da bicicleta aos diferentes meios de
transporte publico possibilita uma maior agilidade
nos deslocamentos”.

(IEMA, 2010)

“Tudo posso naquele que me fortalece”.

(Filipenses 4:13 - NVI)



RESUMO

A mobilidade urbana sustentavel na cidade de Joinville-SC é um grande desafio devido ao
crescimento do nimero de veiculos individuais transitando nas vias geralmente saturadas nos
horarios de pico, aliado a diminuicdo da demanda do sistema de transporte publico urbano.
Sendo assim, uma forma de melhorar a mobilidade urbana na cidade é promover a integracdo
dos diferentes modais de transporte, sendo que a bicicleta tem se destacado como um
excelente instrumento de integragdo com o transporte publico. Portanto, o presente trabalho
tem como objetivo elaborar uma proposta de implantacao de um terminal intermodal entre
bicicleta-6nibus em uma regido periférica da cidade de Joinville, visando melhorar as
condigdes de transporte dos usuarios do transporte coletivo da regido, diminuindo o tempo de
espera e consequentemente o tempo total de viagem. O estudo se desenvolve com o
levantamento do referencial tedrico sobre a tematica da mobilidade urbana, revisando os
modos de transporte publico e de deslocamento ndo motorizado, apds, sdo abordados os
temas relacionados com os tipos de integracdo existentes e alguns exemplos de integracao
entre bicicleta e transporte publico no mundo. Tendo o referencial tedrico elaborado, buscou-
se compreender qual a melhor regido na cidade de Joinville para aplicacdo da proposta,
aplicou-se um questionario aos usuarios de 6nibus desta regido com o objetivo de identificar o
perfil socioeconémico, conhecer a avaliagdo do transporte publico coletivo da area, identificar
se estariam dispostos a utilizar o terminal intermodal proposto e quanto estariam dispostos a
percorrer para acessa-lo. Além disso, a pesquisa indicou quais sdo os principais itens de
seguranca para que o usuario tenha confianca de deixar sua bicicleta no terminal intermodal.
Por fim, conseguiu-se elaborar o layout do terminal intermodal, fazendo o levantamento de
custos e o possivel impacto que a proposta poderia causar na tarifa do transporte publico da
cidade de Joinville. Percebeu-se que a proposta se torna atrativa, pois faz com que os usuarios
de Onibus da regido esperem menos tempo pelo transporte e a melhoria ndo gera um
aumento significativo na tarifa do transporte publico da cidade.

Palavras-chave: Integracdo intermodal. Bicicleta. Onibus. Mobilidade urbana.



ABSTRACT

The sustainable urban mobility of Joinville-SC it’s a great challenge due to the increasing
number of personal vehicles transiting on the usually saturated lanes at rush hour, and to the
decreasing demand for public transportation. Therefore one way to increase the urban
mobility is to promote the integration between different transport modals, being the bicycle
the most highlighted modal to integrate with public transportation. Therefore the current
paper has as objective to elaborate a proposal to implement an intermodal terminal, between
bicycle and bus, in a peripheral region in Joinville, looking to improve the urban transportation
user’s condition, decreasing the wait time and consequently the travel time. The study is
conducted with the survey of the theoretical framework about urban mobility, reviewing the
models of urban transportation and the not-motorized movement, after, some examples of
integration between bicycle and urban transportation around the world are visited, as also the
existing types of integration. With the theorical framework completed, we sought to
comprehend what was the best region in Joinville for the proposal application, was applied a
survey to the bus users of that region with the objective of identify the socio economic profile,
to know the urban transportation avaliation of the area, and identify if the users were willing
to use the intermodal terminal and how much they were willing to travel to access. Besides
that, the survey indicated what are the priority items of security in order for the user to have
confidence to left the bicycle at the intermodal terminal. Finally, it possible to draw the layout
of the intermodal terminal, making lifting costs and the possible impact that the proposal
could have on the public transportation in Joinville. It was noticeable that the proposal was
attractive, because it makes bus users of the region wait less time for transportation and this
improvement does not affect significantly the fare of urban transportation in the city

Key-words: Intermodal integration. Bicycle. Bus. Urban mobility.
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1 INTRODUCAO
1.1  PROBLEMATICA

Com o crescimento e o desenvolvimento econdmico - social aliado a dispersdo
urbanistica residencial e a descentralizacdo das atividades e dos servicos, as necessidades de
transporte aumentaram (FERRAZ e TORRES, 2004). Infelizmente o desenvolvimento se deu de
forma desorganizada, na maioria das cidades do pais, o que esta sendo refletido nos problemas
de deslocamento, acidentes, congestionamento, desperdicio de energia e aumento da frota de

veiculos individuais (BOARETO, 2008).

Com o aumento da necessidade de transporte e o incentivo a compra de veiculos
individuais, o Brasil teve um aumento de cerca de 400% na frota de automdveis e motocicletas
de 2003 a 2013 (MOBILIZE, 2013). O crescimento do uso do veiculo individual, juntamente com
0 aumento das regides metropolitanas das grandes cidades, fazem com que a perca de tempo
das pessoas com a mobilidade urbana seja inevitavel. Exemplo disso é o tempo médio gasto
pelos trabalhadores no transito para chegar ao trabalho nas regides metropolitanas de S3o
Paulo e Rio de Janeiro, que ja passam de 46 minutos. Ja a porcentagem de trabalhadores que
demoram mais de 1 hora no seu deslocamento casa-trabalho ja ultrapassou a marca de 20%
nos dois estados (FOLHA, 2013). Estes fatos fazem com que as cidades brasileiras sejam as que

tenham os piores indices de mobilidade do mundo (DIARIO, 2009).

A cidade de Joinville se desenvolveu no mesmo padrdo que a maioria das cidades
brasileiras, de forma desorganizada (JOINVILLE, 2014a). Viveu um grande crescimento entre
1950 a 1980, principalmente por receber algumas industrias. Isso fez com que, na época, a
cidade se transformasse num dos principais pélos industriais do pais (JOINVILLE, 2014b). A forca
industrial da cidade permanece até os dias de hoje, com destaque para os segmentos
metalmecanico, téxtil, plastico, metallrgico, quimico e farmacéutico, sendo a industria de
Joinville responsavel por cerca de 30% do PIB industrial do estado de Santa Catarina (IBGE,

2014), configurando como o terceiro maior pélo industrial do sul do pais (JOINVILLE, 2014b).

De acordo com o IPPUJ (JOINVILLE, 2014b) a boa configuracdo industrial aliada as
outras atividades desenvolvidas pela cidade, fez com que o poder aquisitivo dos cidaddos
aumentasse, configurando a cidade de Joinville entre as 15 maiores arrecadadoras de tributos e
taxas municipais. Devido ao aumento do poder aquisitivo do cidaddo aliado as facilidades de
crédito o numero de veiculos na cidade aumentou em 128% de 2000 a 2013. Para o mesmo

periodo, o aumento de motocicletas foi de 278%. Por outro lado, de acordo com o plano viario
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da cidade instituido pela lei nimero 1.262, de 27 de abril de 1973, o sistema viario teve menos
de 10% de suas diretrizes implantadas, principalmente pelo alto custo de desapropriagao para

abertura e alargamentos de eixos previstos.

O aumento de veiculos circulando em vias que permaneceram com capacidade
praticamente constante, gerou problemas para a mobilidade urbana da cidade. Estes
problemas sdo os mesmos enfrentados pela maioria das outras cidades do pais como

congestionamentos, acidentes, poluicdo atmosférica, estresse, desperdicio de tempo e energia.

Assim muito se tem discutido a respeito dos problemas de falta de mobilidade urbana
nas cidades brasileiras e para tentar minimizar os efeitos provocados pela grande utilizacdo de
veiculos individuais nas cidades foi elaborado o conceito de mobilidade urbana sustentéavel, que

pode ser definido como:

A reunido das politicas de transporte e de circulagdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo
motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e ambientalmente sustentavel

(BRASIL, 2014).

Sendo assim a mobilidade sustentavel é aquela que cobra investimentos em tecnologias
menos poluentes e sistemas de circulacdo que reduzam impactos ambientais associados aos

transportes (BRASIL, 2007a).

Deste modo, os governantes da cidade de Joinville tem buscado promover maior
inclusdao dos meios ndo motorizados para circulacao na cidade, principalmente incentivando o
uso da bicicleta. O plano ciclovidrio de 1993 culminou no que se tem hoje mais de 120 km de
vias ciclaveis na cidade e a proje¢do é de construir mais 215km até 2030 (JOINVILLE,2014b).
Além disso, existem propostas de construc¢do de bicicletarios seguros e maiores em todos os 10

terminais de O6nibus urbano.

Porém a criacdo de bicicletarios seguros e amplos somente nos terminais urbanos
existentes, ndo atende a toda demanda de potenciais ciclistas que se integrariam ao sistema de
transporte. Isso principalmente pelo fato de existirem muitos bairros que estao fora do raio de
influéncia do terminal urbano, que é considerado de 2km (LISBOA JR., 2013). Em geral a falta de
interesse das pessoas pela integracdo é relacionada com a distancia entre a origem e estagao

(CASTRO, 2012).

Neste contexto, o presente trabalho pretende contribuir para o aumento da area de

influéncia de integracdo entre bicicleta e 6nibus, com a criagdo de um terminal de integracdo
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em uma regido periférica da cidade de Joinville. Este é um desafio ndo apenas da mobilidade,
mas de mudanca de comportamento. Porém pode ser efetuado desde que haja vontade
politica, planejamento, distribuicdo equitativa dos espacgos de circulacdo e educagdo para o

transito (BRASIL, 2007a).

12 OBJETIVOS

1.2.1  OBIJETIVO GERAL

Elaborar uma proposta de um terminal de integracdo entre bicicleta e 6nibus para um
bairro periférico da cidade de Joinville, de forma a ir a direcdo dos conceitos de mobilidade

urbana sustentavel.

1.2.2  OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Revisar alguns tipos de integracdo entre bicicleta e o transporte publico existentes
no mundo;

® Propor uma regido para implantacdo de um terminal intermodal na cidade de
Joinville;

®  Propor um layout interno para o terminal, buscando incluir os itens sugeridos pelos
usuarios entrevistados;

® Fazer o levantamento de custo para o terminal;

e Buscar compreender o possivel impacto que o terminal poderia causar na tarifa de

transporte.

13 JUSTIFICATIVA

1.3.1 EconOMiIcA

Em bairros onde a distancia dos terminais do transporte publico é grande, a
implantacdo de uma estacdo de integracdo de bicicleta e Onibus se faz necessdria
principalmente pela demora das linhas circulares dos bairros, tanto da freqiiéncia quanto do
itinerario (LISBOA JR., 2013). Devido a grande distancia de deslocamento, a locomocdo a pé ou

por bicicleta até o terminal se torna invidvel.
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Outro agravante é que as pessoas que vivem nestas regides mais afastadas ganham até
3 salarios minimos (Joinville, 2014b), o que faz com que a maioria delas se torne “refém” dos

horarios escassos disponiveis, arcando com os prejuizos do aumento do tempo total de viajem.

Sendo assim, com a implantagdo de um terminal de integracdo nestas regides as
pessoas poderdo acessar o transporte publico se deslocando de bicicleta. O terminal estara
localizado em ruas que possuem maior freqiéncia e nimero de linhas de 6nibus, o que
diminuird o tempo de espera e de viagem. Este tempo pode ser utilizado para aumento de

horas trabalhadas, horas de lazer ou descanso aumentando a qualidade de vida dos usuarios.

Além do tempo economizado, o incentivo ao transporte por bicicleta e 6nibus pode
provocar reducdo de congestionamento, reducdo de gastos dos usuarios (quando aumenta o
numero de pagantes), reducdo de acidentes no transito, reducdo do consumo de combustiveis,
valorizacdo do espaco publico, reducdo de poluentes atmosféricos, reducdo do sedentarismo
gue produz diminuicdo de gastos na saude publica, além de varias outras vantagens que vao

além e sdo maiores que as questdes econdmicas (IEMA, 2010).
1.3.2  OPERACIONAL

A implantagdo de um terminal de integracdo é importante para concentrar os diversos
usudrios do transporte coletivos do bairro em um ponto de embarque e desembarque. Esta
concentracdo se dd justamente em um ponto onde o transporte é mais ofertado, ou seja, numa
das principais ruas do bairro (maior infraestrutura e seguranca), fazendo com que a espera do

usudrio pelo transporte publico seja minimizada, diminuindo com isso o tempo total de viagem.

Como proposta, o terminal funcionard com integracdo temporal, onde o pagamento da
tarifa sera efetuado na entrada do bicicletadrio e o usuario tera tempo suficiente para realizar o
embarque no dnibus sem ter que pagar outra passagem. E importante observar que o valor
pago serd o mesmo da tarifa do transporte e que por conta da integra¢do temporal, o usuario
se preferir antes de entrar no transporte publico, terd liberdade de acessar o comércio

existente na regido.

Além disso, a medida que passe a ser maior a procura pela integracdo modal, a
tendéncia é de diminuir a demanda de passageiros das linhas circulares dos bairros, isso faz
com que as empresas operantes do transporte publico diminuam a quantidade de 6nibus
ofertados nestas rotas, otimizando o numero de viagens e racionalizando a quantidade de

veiculos.



25

1.3.3  ACADEMICA

Nas pesquisas levantadas, observa-se que muito se tem discutido sobre métodos de
mitigacdo dos problemas de mobilidade no pais e no mundo. A bicicleta, aliada ao transporte
publico, tem se difundindo na literatura como um meio muito importante para o alivio do caos

urbano.

Portanto esta pesquisa procura revisar o assunto sobre a mobilidade urbana, define os
tipos de modalidades de transporte praticados no meio urbano, dando énfase ao transporte
coletivo e ndo motorizado. Também aborda o tema de integracdo entre bicicleta e transporte

publico, trazendo alguns exemplos praticados no Brasil e no mundo.

Sendo assim, a respeito do desenvolvimento académico cientifico, este trabalho
oferece contribuicGes ao apresentar o problema da mobilidade urbana e estuda-lo na cidade de
Joinville, propondo de forma pioneira um projeto de um terminal intermodal entre bicicleta-
onibus na cidade. Na elaboracdo da proposta do trabalho efetuou-se um questionario de
aplicagdo dos usudrios de 6nibus da regido estudada, o que permite gerar conclusGes acerca da
melhor forma de elaboracdo de um terminal intermodal e ampliar a visdao de futuros

académicos que necessitem fazer uma pesquisa semelhante.

Outra contribui¢cdo importante do trabalho é o desenvolvimento de um método para
implantacdo de um terminal intermodal, em que ao seguir os passos descritos no trabalho, se
consegue ter uma noc¢do de qual localidade implantar o projeto, a quantidade de vagas a

oferecer, tipos de dispositivos de estacionamento utilizar e o modo de operacdo do mesmo.

1.4  METODO DE PESQUISA

A escolha do método de pesquisa foi iniciada com uma andlise das diferentes
abordagens para o problema proposto, através da revisdo da literatura e determinacdo do
objeto de estudo. A partir dai concluiu-se que a abordagem mais adequada ao trabalho, apéds a
definicdo do local de aplicacdo da proposta, seria a de elaborar um questiondrio, para se ter o
real conhecimento do problema enfrentado pela popula¢do. Concluida a etapa de aplicacdo do
questionario, o objeto de estudo foi proposto seguindo as recomendac¢des levantadas no
referencial tedrico, culminando em uma proposta de implantagdo, o que levou a algumas
conclusdes e recomendacgbes para estudos futuros. As etapas da pesquisa estdo ilustradas no

fluxograma 1.
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Fluxograma 1 — Etapas de pesquisa

Determinagdo do
Metode de pesquisa

!

Reviz3o da literaturz Definig3o da érea

[ «—> .
e de exsmplos de €———> | Determinagiodo de estudo na cidade de

Objeto de estuda 2
Joinville

aplicagfio do sistame
proposto

Aplicacsio de Finalizagdo da

guestiondrio a — proposta de

populacio implantacio do
trabalho

Fonte: Autoria propria.

1.5  LIMITACOES DO TRABALHO

Diversos sdao os meios de se melhorar a mobilidade urbana de uma cidade, devida a
extensao do assunto, este trabalho n3o pretende exaurir todas as possibilidades existentes,
comprometendo-se estudar como a integracao intermodal entre bicicleta-6nibus pode ser uma

alternativa vidvel para que pessoas utilizem o transporte publico nos seus deslocamentos.

Com relagdo a pesquisa elaborada, procurou-se compreender somente as necessidades
dos usudrios de 6nibus da regido escolhida com a aplicacdo de um questionario, considerando
gue estes sdo os que mais facilmente aderirdo ao projeto, por ja utilizarem o sistema de

transporte coletivo.

Em funcdo da complexidade envolvida no processo de determinacdo da proposta do
estudo, considerou-se sem custo o terreno do projeto, pois este deve ser negociado entre
prefeitura e o gestor da area ou realizar uma parceria publica privada de acordo com as leis

especificas.

16 ESTRUTURA DO TRABALHO

O primeiro capitulo do trabalho inicia apresentando os quesitos que irdo nortear o

estudo, partindo do problema de pesquisa e suas correspondentes justificativas. Em seguida



27

descrevem-se os objetivos que desenvolverdo a pesquisa, juntamente com a metodologia

utilizada. Por fim, sdo demonstradas as limitacdes do trabalho e a sua estrutura.

O capitulo 2 trata da fundamentagao tedrica acerca da mobilidade urbana, abordando o
tema de desenvolvimento sustentdvel, mobilidade urbana sustentavel e a melhor ocupacgado e
racionalizacdao do solo na cidade, proporcionando exemplos de algumas cidades que estao
adequando o seu desenho urbano para proporcionar uma melhor mobilidade para populacao.

O capitulo ainda define o transporte publico urbano e o transporte ndo motorizado.

O capitulo 3 trata dos tipos de integragao existente para o transporte publico, sendo
abordado de forma mais detalhada sobre a integracdao intermodal entre a bicicleta e o
transporte coletivo e apresentaram-se alguns exemplos deste tipo de integracdo no Brasil e no
mundo. Além disso, aborda as melhores op¢Ges de estacionamento de bicicletas e quais sdo as
caracteristicas e tipos de bicicletarios mais importantes para um terminal intermodal entre

bicicleta e o transporte publico.

No capitulo 4 sdo apontadas as caracteristicas da mobilidade urbana de Joinville, dando
énfase ao transporte por 6nibus e bicicleta da cidade. Neste capitulo foi definida a regido para
aplicacdo da proposta de implantagdo do terminal intermodal. Apds definida a regido, aplicou-
se um questionario para os usuarios de 6nibus daquela localidade, visando compreender do

mesmo se estaria disposto a utilizar a integracdo intermodal, caso a esta existisse.

O capitulo 5 se inicia com a definicdo da rua/localidade da regido escolhida para a
aplicacdao da proposta. Definida a rua de aplicacdo, partiu-se para elaboracdo do projeto e
layout interno do bicicletario, definindo a quantidade de vagas de estacionamento, modo de
funcionamento e o custo médio de implantacdo do mesmo. O capitulo é finalizado com a
anadlise do possivel impacto tarifario da obra, caso fosse a empresa de transporte a responsavel

pagar pela construcao do terminal.

O trabalho finaliza-se com a apresentacdo, no capitulo 6, das conclusdes obtidas ao
longo dos meses de desenvolvimento da pesquisa. Algumas perspectivas para trabalhos

futuros nesta area também sdo propostas.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é algo fundamental a todas as cidades do mundo, isso porque é
ela que propicia as atividades comerciais, industriais, educacionais e recreativas. Além disso,
sem ela, ndo seria possivel existir o desenvolvimento urbano. Sendo assim, o transporte urbano
é tdo importante para a qualidade de vida da populag¢do, quanto os servigos bdsicos do cidadao,

como o de agua, esgoto e energia elétrica (FERRAZ e TORRES, 2004).

O conceito de mobilidade vem ganhando destaque nas ultimas décadas, sendo alvo de
debates e discu¢des (TCU, 2011). Em uma abordagem convencional, a mobilidade urbana é
entendida como uma medida exata, que considera o nimero de viagens realizadas por uma
pessoa, tendo um local de origem e outro de destino, sendo positiva quanto maior for o indice.
Porém a complexidade envolvendo o deslocamento urbano, fez com que um novo conceito
fosse criado, a fim de abranger todos os niveis no qual a mobilidade urbana alcanga (ALVES e

RAIA JUNIOR, 2009).

A partir do exposto, um conceito que busca ser o mais abrangente, foi definir a
mobilidade urbana como sendo um atributo das cidades que se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espac¢o urbano. Considerando que tais deslocamentos sao
feitos através de algum modo de transporte, utilizando-se de vias e toda a infraestrutura que
possibilita o ir e vir cotidiano. Portanto, ela é o resultado da interacdo entre os deslocamentos

das pessoas e bens com a cidade (BRASIL, 2007b).

Sendo assim, mobilidade urbana vai além das questdes quantitativas, ou seja, do
conhecimento do nimero de deslocamentos, mas estd relacionada com a capacidade na qual
uma pessoa ou grupo de individuos possuem de se movimentar, que podem ser determinadas
pela oferta de modos de transporte, localizacdo das atividades, condicGes fisicas e financeiras
dos individuos, crescimento da cidade no tempo e expansdo dos sistemas de comunicacdo

(PONTES, 2010).

Assim, pelo conceito proposto por Brasil (2007b) pode ser observado que a mobilidade

busca atender, no minimo, trés aspectos:

a) Facilidade de deslocamento;
b) Modo de transporte;

c) Vias e infraestrutura que auxiliem no ir e vir;
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A facilidade de deslocamento pode ser relacionada com o conceito de acessibilidade,
em termos de distancia, tempo e custo, de se alcancar fisicamente os destinos desejados no
espaco urbano a partir de um determinado ponto (SILVA, 2011). Ainda Azevedo Filho (2012)
caracteriza acessibilidade como a habilidade das pessoas em obter os produtos e chegar aos

locais desejados.

Muitos autores confundem os conceitos de mobilidade e acessibilidade, pensando ser o
mesmo para os dois termos (ALVES e RAIA JUNIOR, 2009). Porém segundo Pontes (2010) os
dois conceitos sdo distintos, mas se relacionam. Afirma que a mobilidade estd associada a
pessoa e sua capacidade de se deslocar no espaco, ou seja, depende do “como” e “por que” o
individuo faz uso dos sistemas de transporte. Ja a acessibilidade, que é um termo inserido no
conceito de mobilidade, depende grandemente da localizacdo das atividades que se deseja
alcancar e dos modos de transportes disponiveis para efetuar o deslocamento, levado em conta

as questdes de distancia, tempo e custo (BRASIL, 1993).

O segundo ponto que a definicdo de mobilidade aborda é sobre os modos de
transporte. Estes sdao muito importantes, pois sdao eles que promovem os deslocamentos
urbanos didrios (PADILHA, 2012). Segundo Ferraz e Torres (2004) a palavra “modo” é
empregada para caracterizar como o transporte é realizado, sendo os meios mais comuns: a pé,

bicicleta, motocicleta, carro, perua, 6nibus, bonde, metro, e trem suburbano.

Estes meios de transporte podem ser classificados de acordo com a origem do esforco
utilizado no deslocamento (motorizado ou ndo motorizado) e também quanto a propriedade do
veiculo (publico, semipublico e privado/individual). O Quadro 1, a seguir, exemplifica alguns

modos de transporte de acordo com a origem do esforc¢o e a propriedade do veiculo.

Quadro 1 — Divisdo dos tipos de modos de transporte.

Forma de Transporte Origem do esfor¢o Modo Cararteristicas
~ . Apé Os veiculos sdo conduzidos por um
Nao Motorizado - 'p o P
. Bicicleta dos usudrios que pode escolhero
Privado - . L. .
. Motocicleta caminho e horario de partida;
Motorizado " . .
Automodvel | Capacidade pequena do veiculo.
Onibus Os veiculos operam por rotas pré-
Publico Motorizado Trem definidas e horarios fixos;
Metro Capacidade grande do veiculo
L . , . Possui rota e horario adaptdvel aos
Semipublico Motorizado Taxi . ) p
desejos dos usudrios

Fonte: FERRAZ E TORRES, 2004 (ADAPTADO).
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O terceiro e ultimo ponto necessario para uma boa mobilidade urbana é a questdo das
vias e infraestruturas que auxiliem no processo do deslocamento. Muitas pessoas associam o
fornecimento de infraestrutura, de forma equivocada, como construcao de melhorias para a
circulacdo dos veiculos individuais. Porém, as vias e infraestruturas devem ser preparadas para

todos os modos de transporte, visando facilitar a mobilidade de todos (AZEVEDO FILHO, 2012).

O problema da falta de mobilidade urbana nas cidades vem se agravando, atingindo
cidades de médio a grande porte. Este problema faz com que ocorram impactos negativos

sobre o ambiente local, qualidade de vida e o desempenho econémico (COSTA, 2008).

De acordo com TCU (2011), os trés principais fatores que causam os problemas de

locomocao nas cidades sao:

e Transito engarrafado;
® Baixa aderéncia ao uso do transporte publico;

® Baixa qualidade das vias urbanas;

Os congestionamentos estdo a cada dia aumentando e tornando-se crOnicos nas
grandes cidades. Pelos problemas de infraestrutura e qualidade de servico, o transporte publico
perde seus usuarios. E por fim, devido a baixa qualidade das vias urbanas, o deslocamento a pé
ou por bicicleta torna-se quase que invidvel, incentivando o uso do transporte individual,

aumentando ainda mais o problema de locomoc3o da cidade (TCU, 2011).

Com isso surgiu a necessidade de entender como propiciar uma mobilidade urbana
adequada, de forma a minimizar os efeitos maléficos causados pelo aumento do
congestionamento e imobilidade nas cidades. Neste sentido, surgiu o termo mobilidade urbana

sustentavel, que é abordado na préxima secdo deste capitulo.

2.1.1  DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Quando as atividades industriais estavam ganhando forga, por volta de 1950,
principalmente pelo crescimento populacional e o aumento no nimero de consumidores de
produtos industrializados, se verificou que a poluicdo atmosférica e o uso dos recursos naturais
da terra eram problemas a serem tratados. Estes fatores levaram em 1972 a ONU organizar a
conferéncia de Estocolmo. Na ocasido foram discutidos os primeiros passos no sentido de

organizar as relagdes entre o meio ambiente e o homem (INPE, 2012).
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Em 1983 a ONU criou a comissao mundial sobre meio ambiente e desenvolvimento,
gue procurou estabelecer estratégias de longo prazo que levassem em consideracdo os
aspectos ambientais, porém ja dando inicio no processo de procurar promover

desenvolvimento econémico social de forma sustentavel (CREA, 2004).

Em 1987 a comissdo criada 4 anos antes pela ONU define, em seu relatério chamado
“Nosso Futuro Comum”, desenvolvimento sustentdvel como “um desenvolvimento que
corresponde as necessidades do presente sem comprometer a capacidade de geracGes futuras

de satisfazer as suas”.

Com o passar dos anos, outras conferéncias foram realizadas em busca de solu¢des
relacionadas ao desenvolvimento sustentavel, sdo elas: ECO — 92 no Rio de Janeiro em 1992,
Quioto no Japdao em 1997, Haia na Holanda em 2000, Bonn na Alemanha em 2001, Copenhagen
na Dinamarca em 2009, Cancun no México em 2010 e RIO + 20 no Rio de Janeiro em 2012

(INPE, 2012).

Sendo assim, foi a partir da ECO-92 que as questdes do desenvolvimento sustentavel
vém sendo incorporadas em acordos internacionais. Estes acordos sempre sdo relacionados as
guestdes de preservacdo e conservacao ambiental, geracao de empregos e renda, mudanca nos
padrées de producdo e consumo, construcdo de cidades sustentaveis, ado¢cdo de novos

modelos e instrumentos de gestdo (AGENDA 21, 1995).

As questdes de mobilidade urbana foram alvos de discussdes a partir da ECO — 92, onde
foi levantada a necessidade de mudanca dos padrdes de deslocamento cobrando veiculos
menos poluentes e utilizacdo de energias renovaveis. Estes conceitos foram sendo fomentados
e todos convergem para que se tenha construcdo de cidades sustentaveis. Para se conseguir

isso, a mobilidade urbana sustentavel é imprescindivel.

2.1.2  MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

A mobilidade urbana sustentavel possui varias formas e defini¢cdes, porém de acordo
com OECD (1996) apud Pontes (2010), mobilidade urbana sustentavel “é encontrar formas de
satisfazer as necessidades de transporte de maneira ambientalmente correta, socialmente justa

III

e economicamente viave

Portanto para se promover uma mobilidade no ambiente sustentavel é importante que

0 governo promova politicas publicas a este respeito (BOARETO, 2008). Politica publica pode
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ser resumida como um campo de conhecimento que busca colocar o governo em acao, afim de
gue estas politicas se tornem em planos, projetos, fontes de informacdo que quando realizados

sdo postos a avaliagdo (SOUZA, 2006).

Neste contexto, a mobilidade urbana sustentdvel deve ser pensada como o resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam proporcionar o acesso amplo
e democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos de transporte coletivo e
ndo motorizados de maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel

(BRASIL, 2007b).

Sendo assim as politicas publicas em que estdo inseridas no contexto da mobilidade

urbana sustentavel para o plano de mobilidade das cidades brasileiras (BRASIL, 2007b) s3do:

e Diminuir a necessidade de viagens motorizadas, posicionando melhor os
equipamentos sociais, descentralizando os servigos publicos, ocupando os vazios
urbanos, favorecendo a multi-centralidade, como formas de aproximar as
oportunidades de trabalho e a oferta de servicos dos locais de moradia;

e Repensar o desenho urbano, planejando o sistema viario como suporte da politica
de mobilidade, com prioridade para a seguranca e a qualidade de vida dos
moradores em detrimento da fluidez do trafego de veiculos;

e Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando os meios ndo motorizados e de
transporte coletivo nos planos e projetos;

e Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, passando a valorizar a
bicicleta como um meio de transporte importante, integrado-a com os modos de
transporte coletivo;

e Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres;

e Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;

® Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

e  Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario;

® Promover a integracdo dos diversos modos de transporte;

e Estruturar a gestdo local, fortalecendo o papel regulador dos drgaos publicos

gestores dos servigos de transporte publico e de transito;

Estas diretrizes culminaram na Lei N2 12.587 de 3 de Janeiro de 2012, no qual os artigos

quinto e sexto abordam as principais caracteristicas citadas a cima:

Art. Quinto A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos

seguintes principios:
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| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensGes socioecondémicas e
ambientais;

Art. Sexto A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes:

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

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

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

Neste sentido a mobilidade sustentavel no Brasil é caracterizada por medidas que
buscam desenvolver um planejamento voltado a facilidade de acesso aos modos considerados
mais frageis, os ndo motorizados. Além disso, o pais esta buscando desenvolver projetos ligados
a integracdo modal, principalmente entre a bicicleta e o transporte publico, entendendo que

este é um bom caminho para o crescimento da mobilidade com sustentabilidade.

Para que estes planos ocorram, é de suma importancia o envolvimento das pessoas,
num processo de debates, sugestdes e criticas, pois € somente com a aceita¢do do publico que

mudanca de comportamento acontece (BANISTER, 2008 apud PONTES, 2010).
2.1.3  EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS DE PRATICAS DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

O uso do solo é parte integrante no processo de criagdo de uma mobilidade urbana
sustentavel. S3o as leis que regem a ocupacgao do uso do solo que distribuirdo as atividades que

serdo desenvolvidas na cidade (CREA, 2011).

De acordo com Fermisson et al. (2005), existem no minimo quatro dominios que atuam
a respeito das questdes de uso do solo, e sdo: densificacdo residencial, concentracdao de

empregos, desenho urbano e orientagao espacial da expansao urbana.

O primeiro dominio, diz respeito as questbes de ordenamento fisico das areas
residenciais. E o aspecto responsdvel pelas politicas de distribuicdo e localizacdo das areas
residéncias, levando em conta aspectos de concentragdo ou dispersdo da cidade (FERMISSON et

al., 2005).

Porém quando ocorre o crescimento desordenado, pela permissdo da implantagdo
(abertura) de novos loteamentos em areas mais afastadas dos centros das cidades, onde se

localizam as principais atividades de trabalho e lazer, resulta-se em elevados investimentos em
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novas infraestruturas tornando as cidades menos acessiveis e contribuindo para o aumento dos
veiculos particulares nas ruas (CREA, 2011). Este fendmeno é demonstrado pela Figura 1 a

seguir.

Figura 1 — Ciclo dos transportes e uso do solo

Crescimente Urbane
desordenado ou espraicde

Mecessidade de Maior nimers de viagens

construir mais vias e mais distantes

Aumento do trafego, ~ R
da polvicas e dos _ Menor uéncia
congestionamentos transporie ;&Iiw coletiva

Diminuicao do gualidade do
transporte publico coletivo

Maior d:gendéﬂ:iu
do auvtoméveal e tarifas mais caras

Fonte: IBAM, 2013

Por outro lado, a concentragao espacial da habitacdo, cria na regido um grande ponto
de demanda de transporte, promovendo condi¢des favordveis ao desenvolvimento de uma
oferta qualificada de transporte coletivo, diminuindo a necessidade de se utilizar o recurso do

transporte particular (FERMISSON et al., 2005).

Portanto a racionalidade no uso do solo e na expansdo dos centros urbanos,
constituidas das técnicas do urbanismo e aprovadas pela sociedade, é imprescindivel para que

o desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel em qualquer cidade (CREA, 2011).

O segundo dominio de atuacdo, a concentragdo de emprego, atua de forma semelhante
ao dominio anterior, porém o anterior se preocupava com a origem do deslocamento, este se
preocupa com o destino. Mas a andlise permanece a mesma, quanto maior a concentragdo de
emprego, mais favoravel o transporte publico se torna, porém quanto menor a concentragao,

maior se torna o aumento do uso do meio de transporte individual (FERMISSON et al., 2005).

O terceiro dominio é o de desenho urbano, que remonta as questdes ligadas a
concepgao de espagos urbanos, designadamente em termos de tragado, espago publico e

qualificacdo funcional (FERMISSON et al., 2005).



35

Neste contexto, como exemplo pode-se citar a cidade de Paris que tem buscado realizar
mudancas no espa¢o publico, provocando alteragdes nos “layouts” das ruas. Dentre as
mudancas mais significativas estdo a elimina¢do de qualquer obstaculo existente em calcadas,
alargamento de calcadas, cadeiras e mesas posicionadas sobre calcadas agora posicionam-se
em dreas anteriormente reservadas a estacionamentos e a tinta esta sendo utilizada para
demarcar melhor os espacos das vias, ja nas vias que tem muita presenca de pedestre, o espaco
estd sendo compartilhado, e a velocidade dos automéveis tornando-se cada vez mais reduzida

(ANTP, 2014a).

Tais melhorias aumentaram ainda mais as atividades de ocupa¢do e uso do solo,
ocasionando a oportunidade de se adicionar formas de lazer, aumento da qualidade de vida e
da satisfacdo dos moradores. A Figura 2 apresenta algumas melhorias desenvolvidas pelos

parisienses.

Figura 2 — Mudancas do espaco publico de duas ruas em Paris.

'DEPOIS

CICLOFAIXA NO
CONTRA FLUXO

Fonte: ANTP, 2014a

Outra cidade que mudou muitas caracteristicas importantes relacionadas ao uso do
solo foi Nova lorque. A cidade redesenhou as ruas, promovendo o tratamento dos espacos
publicos, aumento o uso da bicicleta e implantando um sistema de linhas de 6nibus expresso. A

maioria destes projetos aconteceu com custo reduzido e muito rapido, apenas com a utilizagdo
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de tinta e materiais temporarios, porém trouxeram resultados importantes, como a redugéo no
numero de acidentes com mortes no transito (ANTP, 2014a). A Figura 3 destaca a mudanca
ocorrida de uma avenida da cidade, com a implantagdo de faixa exclusiva para 6nibus e uma

ciclofaixa, apenas com o uso de tinta.

Figura 3 — Mudanca de via urbana ocorrida em uma Avenida em Nova lorque

DEPOIS

Fonte: ANTP, 2014a

7

O conceito que a cidade de Nova lorque busca implantar é o chamado de ruas
completas, onde demonstra a preocupacido do uso do solo ndo somente para veiculos, mas
também para pedestres e ciclistas. Os nova-iorquinos, por conta destas mudangas,
implantaram, no minimo, 59 pracgas publicas (entre pequenas e grandes). Estas pracas estdo
localizadas onde antes era permitido o fluxo de veiculos. Estas medidas, além das questGes
sociais, auxiliam no aumento de vendas do comércio da regido. A Figura 4 apresenta uma praca

localizada em Chelsea, Nova lorque.
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Figura 4 — Mudanca em uma Avenida de Nova lorque

Fonte: ANTP, 2014a

Por fim, o quarto dominio de atuagao levantado é relacionado a orientagao espacial da
expansdo urbana, que tem por finalidade atribuir o melhor local e dimensionar as areas de
expansdo urbana, levando em consideracdo as caracteristicas de transportes relevantes na
area. Quando o desenvolvimento acontece em pontos onde o transporte coletivo é
consolidado, este sera estimulado pelas novas atividades que surgirdo. Porém, quando isso ndo

ocorre, os transportes particulares ganham mais forca (FERMISSON et al., 2005).

E importante destacar que as questdes ligadas ao uso do solo interferem grandemente
nos aspectos da mobilidade urbana. Sendo assim fica evidente que o planejamento urbano é
uma tarefa complexa e multidisciplinar na qual é necessario ocorrer um grande
aprofundamento nos mecanismos de integracdo das politicas de transporte e ordenamento
fisico ao nivel das metodologias de planejamento e das politicas urbanas (FERMISSON et al.,

2005).
2.2 TRANSPORTE PUBLICO URBANO

No contexto vivido pelas cidades do inicio do século XXI, estudar e implantar medidas
que melhorem o transporte publico se faz necessario. E comprovado que com a queda de
qualidade dos servicos publicos de transporte o uso do automodvel particular se eleva,
aumentando o congestionamento dos principais corredores de transporte de uma cidade,
principalmente nos horarios de pico (VASCONCELOS, 2009). A Figura 5 representa o circulo
vicioso que acontece quando medidas de melhorias ndo ocorrem no servico de transporte

publico urbano.
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Figura 5 — Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano

Aumento preco dos insumes TPU
Incentivo ac fransporte individual
Aumento gratuidades

Perda de demanda Queda de Desequilibrio
Reducéo receita produtividade e sconémico-financeirc
Aumento custolpas rentabilidade Aumento tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade TPU

Aumento do tranaporte individual

Mais congestionamento, poluicéo,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: PRADO FILHO, 2011.
Nota: TPU —Transporte Publico Urbano

Mesmo com muitas cidades sofrendo com o que a Figura 5 demonstra, o transporte

publico urbano ainda é importante para a cidade pelos seguintes fatores (FERRAZ e TORRES,

2004):

b)

d)

Pelo aspecto social e democrdtico: por ser o Unico modo motorizado de
deslocamento seguro e acessivel a pessoas sem licenca para dirigir ou que preferem
nao dirigir, muitas vezes de baixa renda;

Ser uma alternativa de substituicdo do veiculo individual: Visa a melhoria de
qualidade de vida com a diminui¢cdo da poluicdo ambiental, congestionamentos,
acidentes de transito, necessidades de investimentos em obras viarias onerosas
entre outros;

Ocupacdo racional do solo: Contribui para que as cidades se tornem mais eficientes
em relagdo aos deslocamentos, sistema vidrio e infraestrutura dos servigos

publicos;

Setor econdmico da cidade: E o principal modo utilizado por funcionario de
indUstrias e comércios. Além da dependéncia do servico de transporte para

atividades sociais recreativas, esportivas, religiosas entre outras.

No Brasil, o modelo de transporte publico segue um modelo de gestdo governamental e

operacdo privada (em sua maioria). A operacdo privada acontece por meio de concessdo a
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empresas particulares, sendo estas responsabilizadas a cumprirem os termos estabelecido em

edital (SOUSA, 2013).

2.2.1  DEFINICOES DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

O transporte publico urbano foi definido por Borges (2006) como: “o transporte publico
ndo individual, realizado em dareas urbanas, com caracteristicas de deslocamento didrio dos
cidaddos”. Ainda pelo mesmo autor, as particularidades deste tipo de transporte é que sdo
admitidos passageiros em pé e o controle dos passageiros é feito por roleta ou catraca, sendo o

pagamento realizado em dinheiro ou vale-transporte.

Segundo Brasil (2012): “VI - transporte publico coletivo: servico publico de transporte
de passageiros acessivel a toda a populacio mediante pagamento individualizado, com

itinerarios e precos fixados pelo poder publico”.

2.2.2  MODALIDADES DE TRANSPORTE PUBLICO

Existem varios tipos de transporte publico urbano, sendo os mais conhecidos e
utilizados: 6nibus convencional, BRT, metr6 e VLT. Cada tipo de transporte tem suas
caracteristicas, que devem ser levadas em conta na hora de implantacdo de seu sistema na

cidade (MORAIS, 2012).

Sendo assim, é possivel afirmar que os sistemas de transporte publicos organizam-se de
acordo com o porte da cidade, que por sua vez fornece a demanda para o sistema. Em cidades
pequenas e médias existem basicamente Onibus e micro-6nibus exercendo a fun¢do de
transporte. Nas grandes cidades, além dos 6nibus convencional, existem iniciativas de faixas
exclusivas para Onibus, transporte sobre trilho (metro, trem) e em algumas cidades bondes. Ja
em cidades maiores é comum o emprego de faixas exclusivas, criagdo de BRT, metrd e pré-

metrd (FERRAZ e TORRES, 2004).

A seguir serdo abordados os tipos de transporte publicos mais conhecidos e utilizados

para suprir as necessidades de deslocamento das cidades.
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2.2.2.1  VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS (VLT)

Figura 6 — VLT em Dublin na Irlanda

Fonte: WIKIPEDIA, 2014 (a)

O VLT pode ser considerado uma versao mais moderna dos bondes. Na Franga é
conhecido por “Tram”, nos EUA pelo termo “Light Rail” (NTU, 2009). E um pequeno trem
urbano, geralmente movido a eletricidade (podendo ser alimentado por diesel e
biocombustivel), com tamanho adequado ao ambiente urbano. Tem uma infraestrutura mais
leve que a de outros trens, chegando a ter uma velocidade média de 80 km/h (COPIANE et al. ,

2013).

Ele se diferencia do metr6é devido a dois principais fatores: por ter operacdo na
superficie e ter alimentacdo elétrica por cabos, ao invés de terceiro trilho (DERMEY e SETTY,

2008).

De acordo com Copiane et al. (2013), as vantagens e desvantagens deste modo de

transporte publico sao:

® Vantagens:
o Baixo impacto ambiental quando comparado aos outros modos de
mobilidade urbana;
o Independe de combustiveis fosseis;
o Implantagdo com menor custo que do metro ou trem de longo curso;
o Modo que produz menor ruido;

o Possui maior facilidade de evacuagdo em caso de emergéncia;
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o Pode funcionar de forma integrada com os outros modos de transporte

publico;

® Desvantagens:
o Alta probabilidade de ocasionar acidentes, pois divide espago com outros
modos de transporte urbano;
o Mais lento que metr6, 6nibus e trem;
o E mais caro quando comparado ao BRT, sendo mais demorado de construir

seu sistema;

2.2.2.2  BUS RAPID TRANSIT (BRT)

Figura 7 — BRT de Santiago de Cali

Fonte: WIKIPEDIA, 2014 (b)

O sistema BRT consiste em 06nibus circulando em vias separadas do fluxo de veiculos,
podendo ser apenas exclusiva ou totalmente segregada (WRIGHT e HOOK, 2008 apud
PETZHOLD, 2013). Este sistema difere do de 6nibus convencional, pois exige as seguintes

caracteristicas (NTU, 2009):

1- Uso de terminal de terminal de integragao “fechado”;
2- Possibilidade de uso de veiculos maiores, por trafegar em vias exclusivas,

aumentando com isso a capacidade da operagao;
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3- Uso de estagBes que permitam o embarque pré-pago, para 0 que O acesso ao
Onibus seja em nivel e por vérias portas;

4- Adocdo de linhas diretas, de terminais de integracdo a pontos de alta demanda,
aumentando a velocidade do sistema;

5- Prioridade nos cruzamentos controlados por semaforo;

Em resumo o BRT possui veiculos com maiores capacidades de transporte, e maiores
velocidades de operacdo, quando comparado ao Onibus convencional. Como vantagens aos
outros tipos de transporte publico, o BRT possui custo relativamente baixo, com maior rapidez

de implantacdo (NTU, 2009).

2.2.2.3  METROPOLITANO (METRO)

Figura 8 — Metr6 do Rio de Janeiro

Fonte: WIKIPEDIA, 2014 (c)

A primeira linha de metr6 foi aberta em 1863 em Londres e logo a tecnologia se
espalhou pelas cidades da Europa, América do Norte e o resto do mundo. No Brasil, a primeira

linha de metrd foi inaugurada em 1974, na cidade de Sdo Paulo (NTU, 2009).

E um meio de transporte que circula sobre trilhos. Por ndo sofrer interferéncia externa,
este é o melhor modo para uma linha de alta capacidade de transporte, principalmente por

poder operar em grandes velocidades (PETZHOLD, 2013).

As caracteristicas que distinguem o metré dos demais transportes publicos urbanos sdo

(COPIANE et al. , 2013):
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1) Ser um sistema de transporte urbano elétrico.
2) Serindependente do restante do trafego, geralmente subterraneo.
3) Ser freqliente, ou seja, com tempo entre partida de um veiculo e chegada de outro

bem pequeno.

Sua principal vantagem ¢é a alta velocidade que acarreta numa maior capacidade de
transporte de passageiros por hora. A maior desvantagem deste modo de transporte é o seu

elevado custo de implantagdo, quando comparado as outras modalidades (NTU, 2009).

2.2.2.4  ONIBUS TRADICIONAL

Figura 9 — Onibus do Rio de Janeiro

Fonte: WIKIPEDIA, 2014 (d)

Este é o modo de transporte publico mais comum empregado no mundo. No Brasil, o
onibus é responsavel por 95% das viagens urbanas, sendo o restante operado por trens ou

metrd (FERRAZ e TORRES, 2004).

Este modo apresenta como as principais vantagens a agilidade no atendimento, por ser
menor consegue trafegar por praticamente todos os tipos de vias da cidade e apresenta o

menor custo de implantacdo e manutenc¢do do que os demais modos (COPIANE et. al , 2013).

Por outro lado o 6nibus convencional é o que transporta menos passageiros por sentido
por hora, sofre o impacto do transito local e por isso atrasa e é irregular na freqiiéncia além de

ser o transporte publico que mais polui (COPIANE et al., 2013).

2.2.3  COMPARACOES ENTRE AS MODALIDADES DE TRANSPORTE PUBLICO

Com o conhecimento das principais alternativas de transporte publico, cabe ao

planejador publico buscar a melhor alternativa de transporte publico, de acordo com as
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caracteristicas existentes na cidade combinando com as caracteristicas do modo escolhido.
Neste contexto sdo analisadas as questdes de capacidade de transporte, prazos, custos,

velocidades e tempo total de deslocamento (NTU, 2009).
a) Comparagdo de capacidade de transporte:

A capacidade de transportes é uma medida que representa a quantidade de
passageiros que pode ser transportado por hora em um sentido (FERRAZ e TORRES, 2004). As
variaveis que influenciam esta medida s3o ligadas a velocidade operacional do sistema,

capacidade do veiculo, freqiiéncia de atendimento e do tipo de linha utilizada (NTU, 2009).

Quando se refere a tipos de linhas de transporte, existem algumas defini¢cdes. Porém a
classificacdo da linha quanto ao numero de paradas existem, no minimo, trés tipos: paradora,
direta e a mista. A linha paradora é a que para em todos os pontos ou esta¢des por onde o
itinerario do transporte publico foi designado. A linha direta tem a fun¢do de ligar duas
estagbes, sem parar em nenhum ponto que esteja no seu itinerario. Ja as linhas mistas tem a
funcdo de parar em alguns pontos intermediarios, considerados importantes, entre o ponto

inicial e final da viagem (NTU, 2009).

O Quadro 2 demonstra a capacidade de transporte de passageiros por hora de cada

modo de transporte publico.

Quadro 2 - Capacidade de transporte de passageiros por modo

TIPO DE

TIPO DE VIA | TIPO DE ESTACAO

VEiCULD

Tipo de linha
Velocidade
(passfvaic)

Intervalo
{minutos)
Frequéncia

Metro  Trem 8 cares  seq rega&g (1) sem ulrapassagem P;;raéia;r;i-'

VLT Trem 4 carres segregada (1) sem ulrapassagem Paradora 20 1.000 3.0 20 20000
ERT Biarticulado exclusiva (2) sem ulirapassagem  Paradora 20 270 1.0 50 16.200
ERT Biarticulade exclusiva (2) com ultrapassagem  Direta 35 270 0,5 120 32400
ERT Biarticulado sxclusiva (2) com ultra ;i_aséage.h WMista 15 270 03 180 48600
Onibus {Convencional  compartilhada  ponte de parada  Paradora 17 80 1.0 50 4800

Fonte: NTU, 2009.
Notas: (1) Subterrédnea / Elevada — sem interferéncia viaria.

(2) Via em nivel com 7,0 metros de largura, 14,0 metros de largura nas estacdes com ultrapassagem.

Pode ser observado que o sistema que se destaca na questdo de alta capacidade de
transporte de passageiros é o metro, principalmente por ndo tem nenhuma interferéncia viaria

e ter um tipo de veiculo com maior capacidade (PETZHOLD, 2013).
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Entre os sistemas BRT’s, o sistema que permite ultrapassagem na estagdo, possui um
indice de capacidade maior. O fator determinante para este resultado se deu pela alta
freqUéncia adotada. E o modo de transporte com menor capacidade de transporte é o de

onibus convencional.
b) Comparacgdo de prazos e custos:

Prazos e custos de implantagdao de um transporte publico sdo os fatores determinantes
na escolha de um modo de transporte para cidade. Portanto, os governantes, além de escolher
um sistema de transporte que se adeque as necessidades da cidade, devem atentar-se a
disponibilidade de verba existente no orcamento publico para a implantagdo do servico de

transporte na cidade (MORAIS, 2012).

O Quadro 3 relaciona o prazo e o custo de cada etapa para elabora¢do de um corredor

de transporte, com 10 km e para 150 mil passageiros ao dia, em uma cidade.

Quadro 3 - Prazos de execugdo e custos de implantagdo

wwo_ | wr | ow | coweicom
ETAPAS Frazo Custo Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo
(anos) (K$ milhoes) | (anos) (RS milhoes) | (anos) | (RS milhaes) | (anos) | (Y milhoes)
1 4.5 1 E5 | 05 0,3 = —

Projeto bésico

Findanciamento 2 0,5 2 05 05 0,2 = =
Projeto executivo 1 5,0 1 20 05 0,5 = =
Implantacao 5 2.000,0 2 400,0 1 110,0 1 55,0
TOTAL g 2.010,0 5 4040 25 111,0 1 55,0

Fonte: NTU, 2009.
Notas: Exemplo para implantagdo de corredor com 10,0 km para 150 mil passageiros/dia.

Custos por km: Metrd = RS 201,0 milhdes / VLT = RS 40,4 milhes / BRT = RS 11,1 milhdes / Onibus = RS 5,5 milhdes.

Pode-se concluir que os custos totais de implantacdo de um metré sdo quase cinco
vezes maiores do que de um VLT e quase 20 vezes maior que um BRT. O tempo até implantacdo
é praticamente o dobro quando comparado com o VLT e praticamente mais que quatro vezes o
tempo que um BRT ja estaria disponivel. Por fim, o transporte por 6nibus convencional é o que

possui menor tempo e custo para implantagao.
c) Comparagdo de velocidades e tempos totais de deslocamento:

Para o transporte publico ser eficiente, ele deve reduzir ao minimo possivel a distancia

de transporte, utilizar a maxima velocidade possivel, de acordo com niveis de seguranga e
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empregar veiculos que tenham capacidade compativel com a demanda pela linha (FERRAZ e

TORRES, 2004).

Porém ao se tratar de velocidade maxima, muitos associam que o transporte mais
rapido é o que produz o menor tempo total de deslocamento, o que nem sempre é verdade.
Segundo Caetano (2005), o tempo total de deslocamento “é composto pelo tempo de acesso e
egresso ao sistema, tempo de espera, tempo de embarque e desembarque nos modos de

transporte utilizados, além do tempo de deslocamento”.

O Quadro 4 busca representar o tempo para os principais modos de transporte publico
coletivo. Como tentativa de alinhar o tempo total de viagem, foram considerados os tempos
que os usuarios levariam ao acesso a estagdo, o tempo até o acesso a plataforma, uma viagem

hipotética de 10 km e o acesso do usuario a rua.

Quadro 4 - Estimativa de tempo gasto em deslocamento.

Acesso & estagao Distancia 500 m 250 m 250 m 200 m
Tempo 1.5 3.8 3t 3.0
Acesso a plataforma  Distancia 200 m - - -
Tempo 3.0 = = =
Pagamento 0.1 0.1 0.1 0,1
Viagem (10 km) Velocidade 40 km/h 27,5 km/h 20 km/h 17 km/h
Tempo 15,0 22,0 30,0 35,3
Acesso a rua Distancia 200 m = = =
Tempo 3.0 = — =
TEMPO TOTAL 28,6 26,0 34,0 38,4

Fonte: NTU, 2009.

Percebe-se que para a situacdo criada, o tempo total de deslocamento nao seria do
modo de transporte que possui maior velocidade, no caso o metr6, mas o modo com menor

tempo foi o BRT.

Isso se deve principalmente porque as estacdes de metré sdo mais espacadas que a de
um BRT e com isso o usudrio precisa caminhar mais para alcanga-las. Além disso, os usuarios de
metré tém um tempo adicional para ter acesso a plataforma, geralmente percorrendo longos
corredores e descer (ou subir) por longas escadarias, tempo este que ndo existe nas outras

modalidades de transporte publico. Caso seja necessario fazer transferéncia para outra linha de
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metrd, o processo descrito se repete, fazendo com que os usudrios percam mais tempo no

deslocamento (NTU, 2009).

O pior tempo de deslocamento total foi do 6nibus convencional. Por mais que tenham
pontos de acesso préximos, a divisdo do espago das vias com o automdvel faz com que a

velocidade média de operacdo seja baixa, levando a maiores tempos de viagem.

As caracteristicas levantadas de cada modo de transporte publico, cruzadas com os
dados indicados nos quadros dois, trés e quatro, fazem com que o 6nibus (BRT juntamente com
o modo convencional) seja o meio de transporte coletivo urbano mais difundindo no mundo,
principalmente pelo fato de ser o transporte mais barato e também o mais rapido de ser

implantado (PADILHA, 2012).

2.3 TRANSPORTE NAO MOTORIZADO

Segundo Guitink et al. (1994), a definicdo de transporte ndo motorizado inclui qualquer
forma de transporte pessoal ou de bens que ndo utilize métodos de motor a combustao. Ja
Brasil (2012) no artigo 42 do inciso V afirma que “modos de transporte ndo motorizado:

modalidades que se utilizam do esforco humano ou tracao animal”.

Sao varias as formas existentes de transporte ndo motorizado, como transporte a pé,
por bicicleta, triciclo, carrinhos de mao, carrogas com tracdo animal e outros veiculos

impulsionados pelo homem (GUITINK et al. 1994).

O modo n3ao motorizado de transporte por muito tempo foi deixado de lado, para que
transporte motorizado ganhasse forga. O desenho das cidades se consolidou privilegiando o

modo motorizado (MALATESTA, 2007). Neste sentido Brasil (2007b, grifo nosso) afirma:

A circulagdo das pessoas por meios ndo motorizados ndo pode continuar sendo
ignorada como um dos importantes elementos do sistema de transporte. A inclusdo
destes deslocamentos no planejamento urbano e no planejamento dos transportes,
bem como na gestdo da mobilidade urbana, respeitando as suas caracteristicas e
necessidades particulares, além de reparar o erro de desconsiderar essa expressiva
parcela das viagens urbanas, significa também contribuir para o processo de inclusdo

social dessa populagdo.

Para Litman (2004) quando ocorre mudanca de viagens motorizadas para ndo
motorizadas, cresce o nimero de beneficios sociais, econdmicos e ambientais a sociedade, tais

como: reducdo dos congestionamentos, diminuicdo de problemas com estacionamento,
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economia de custos com estradas, economias de custo com o transporte, reducao de acidentes
nas estradas, melhora da saude e forma fisica, reducdo da poluicdo do ar e sonora, conservagao
de energia, criacdo de comunidades amigaveis, interagcdo social no espago publico e amplia as

opcdes de mobilidade para os ndo motoristas.

Portanto, os meios de transporte ndo motorizados devem receber atengao especial,
tendo em vista que sdo os protagonistas de tantas melhoras para mobilidade urbana de uma

cidade.

As préximas secOes abordardo os dois principais modos de transportes ndo

motorizados, a pé e por bicicleta (BANCO MUNDIAL, 2003).
2.3.1  TRANSPORTE A PE

E o modo de transporte principal para percursos curtos, isso para qualquer tipo de
classe social (BANCO MUNDIAL, 2003). Além disso, este modo de transporte funciona como
alimentador das outras modalidades de transporte, como veiculos individuais e o transporte
publico, servindo como elemento chave no acesso aos modos de transporte e locais de destino

(GODIM, 2001).

O Grifico 1 apresenta os dados mais recentes encontrados da distribuicio modal para

regioes metropolitanas no Brasil.

Grafico 1 - Divisdo modal das regides metropolitanas do Brasil em 2007

Trilhas
Onibus
. tropolitano
Bl Ao me
38,1%
[ Bicicieta
Bl Mo = 29,4%
: Onibus municipal
Bl iut
B Transporte coletiva

Fonte: ANTP, 2007 apud IEMA, 2010.

Como pode se perceber, o uso do modo a pé é grande nas cidades, porém isso nao quer
dizer que é o transporte que possui melhor infraestrutura para se desenvolver. Na verdade, é
um dos modos mais ignorados por muitos pensadores e tomadores de decisdo dos grandes

centros urbanos (ANTP, 2014b).
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Um forte indicio do descaso por este modo de transporte sdo as condi¢cbes encontradas
das calgcadas nas cidades. Godim (2001) ja constata que os pedestres encontram vdarios
obstaculos que impedem a fluidez em seus trajetos, como por exemplo: calcadas quebradas,
lixo, pocas, mobilidrio urbano mal colocado e rotas interrompidas pelas correntes de
automoveis. Segundo ANTP (2014b) os eventos descritos continuam a acontecer, o que provoca

um alto numero de acidentes envolvendo pedestres.

Em pesquisas realizadas pelo IPEA (2003), a cada mil pedestres, 12 se acidentam em
quedas durante o seu percurso, sendo que o custo médio por acidente na época era de RS
2.700,00 reais, fazendo com que ocorra um desestimulo a este modo de transporte (IPEA, 2003

apud ANTP, 2014b).

Sendo assim, o fomento referente a mobilidade urbana sustentavel vem ao encontro
desta realidade. As diretrizes encontradas nos planos diretores das cidades estdao buscando
retomar a importancia deste modo de transporte, priorizando os modos ndo motorizados

(BRASIL, 2007a), conforme ja visto na se¢do 2.1.2.

Deste modo, as infraestruturas urbanas destinadas aos pedestres devem possuir o
mesmo nivel de qualidade, desejavel no transporte motorizado, atendendo aos conceitos de
seguranca viaria, conforto, continuidade, conectividade, seguridade e atratividade (ANTP,

2014b).

Portanto, o estimulo do transporte a pé é uma boa medida para as cidades, na busca

pelo crescimento sustentavel, conforme Brasil (2007b):

[...] o adequado tratamento da circulagdo a pé pode se tornar um forte elemento de
estimulo a3 mudanga de atitudes da populagdo em relagdo ao uso do automovel
particular, sobretudo se for acompanhada de campanhas de esclarecimentos sobre os
efeitos negativos e as desvantagens econdmicas, sociais e ambientais do modelo de

predominio do transporte individuall...]

2.3.2  TRANSPORTE POR BICICLETA

A bicicleta é um meio de transporte que pode contribuir e muito para a diminui¢ao dos
graves problemas de mobilidade existente nas cidades (SOUZA, 2011). E considerada como

|II

modo de transporte “transparente” ou “invisivel” na circulagdo, principalmente por causar
baixo impacto na infraestrutura, estacionamentos e poluicdo de qualquer ordem (BRASIL,

2007a).
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Além disso, a bicicleta possui flexibilidade parecida com a do pedestre, porém com
velocidade muito superior, podendo ser igualada a de um automadvel nas condi¢Ges de trafego
em grandes centros urbanos (IEMA, 2010). Isso é esquematizado na Figura 10, onde foram
consideradas velocidades operacionais dos modos a pé, por bicicleta, 6nibus, metr6é e carro

particular.

Figura 10 — Flexibilidade das bicicletas nos grandes centros urbanos
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Fonte: IEMA, 2010.

Sendo assim, em deslocamentos com até 5 km de distdncia nos centros urbanos, a
bicicleta é o modo que chega mais rapido no destino final. Por outro lado, a bicicleta ainda é

pouco utilizada para viagens diarias do cidaddo (FRANCO, 2012).

De acordo com Souza (2011), existem no minimo trés caracteristicas da bicicleta que
justificam o incentivo do seu uso para viagens didrias nas cidades: baixo custo de aquisi¢cdo e

manutencdo, eficiéncia energética e os baixos impactos gerais (de todos os tipos).

® Baixo custo de aquisi¢do e manutencgao:

Os modelos mais simples de bicicleta, atualmente, podem ser adquiridos por precos
que partem de RS 300,00 (AMERICANAS, 2014). Este valor é menos da metade do saldrio
minimo vigente. Ainda, elas ndo precisam de combustivel e possuem grande durabilidade

(PAIVA, 2008).



51

O custo para revisdo completa de uma bicicleta comum é cerca de RS 70,00 e acontece
a cada 6 a 8 meses. O Quadro 5 apresenta onze exemplos de custos de pecas mais procuradas

para acdo corretiva em manutencdo de bicicleta (SOUZA, 2011).

Quadro 5 — Precgo de pegas mais procuradas para manutenc¢do de bicicletas

QUANTIDADE PECAS PRECO
Unidade Pneu aro 26 R$ 39,00
Unidade Camara de ar R$ 16,00
Unidade Corrente R$ 23,00
Unidade Catraca R$ 39,00
Unidade Pé de vela R$ 42,50
Unidade Pedal R$ 15,00

Par Punho R$ 18,00
Unidade Selim R$ 23,00
Unidade Cabo de freio dianteiro| R$ 4,00
Unidade Cabo de freio Traseiro| R$ 4,00
Unidade Freio R$ 50,00

Fonte: RS Bike, 2014.

Como pode ser observado, nenhuma peca de bicicleta tem um custo maior que RS 50.
J4 os custos basicos de revisdo (troca de 6leo, cabo de ar, cabo de freio entre outros) de um
veiculo popular sdo de RS 587,00, a cada seis meses (MF-MECANICA, 2014). O prego de pecas

mais procuradas de carros, sdo sempre mais caras que as demonstradas no Quadro 5.

Portanto a bicicleta comprovadamente possui um preco baixo de aquisicdo e quando
comparada a outros modos, tem o menor custo de manutenc¢do. Além da vantagem adicional

de ndo dar gastos relacionados a combustiveis.

* Eficiéncia energética:

A bicicleta requer um consumo muito pequeno de energia. Para o deslocamento, o
ciclista usa o corpo de tal forma que a bicicleta torne extensao de seu corpo (BRASIL, 2007a).
Sendo assim, o transporte por bicicleta consome metade da energia que um pedestre usaria
para uma determinada distancia. Isso ainda considerando que a velocidade do ciclista é de no
minimo quatro vezes maior que do pedestre, o que faz a bicicleta ser o modal com o uso mais

racional de energia para o transporte (SOUZA, 2011).



52

A Figura 11 demonstra a eficiéncia em termos de distancia percorrida por um pedestre

e um ciclista no mesmo tempo, relacionando com a area de abrangéncia atingida por cada

modo.

Figura 11 — Comparacdo bicicleta e pedestre em relagdo a 4drea de abrangéncia.

Modo de Velocidade Distancia  Area de
deslocamenta  média em 10 abrangéncia

km/h minutos (km?)

k 0,8 km

20 3.2 km 32

Fonte: IEMA, 2010.

Sendo assim, em comparagdo com o modo a pé, o ciclista tem a capacidade de no

mesmo periodo de tempo deslocar-se a uma distancia superior, cansando-se menos, devido a

eficiéncia energética do transporte de bicicleta ser praticamente o dobro que a do pedestre.

Baixos impactos gerais:

Por ter propulsdao baseada no ser humano e ter dimensdes reduzidas, os impactos

causados pela bicicleta sdo praticamente nulos (BRASIL, 2007a). Segundo a Comissdo Européia

(2000) os beneficios causados pela utilizacdo da bicicleta sdo:

1)
2)
3)
4)

5)

6)
7)
8)
9)

Auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida (nem ruido, nem polui¢ao);
Preservagdo dos monumentos e plantagoes;

Menor uso do solo, tanto para deslocamento, quanto para estacionamento;

Menor degradacdo da rede viaria e reducdo de programas de novas infra-estruturas
viarias;

Diminuicdo dos congestionamentos e das perdas econémicas que sdo decorrentes
dos problemas de trafego;

Maior fluidez para o trafego;

Maior poder de atragao dos transportes publicos;

Melhor acessibilidade aos servicos urbanos;

Ganho de tempo para o sistema de mobilidade como um todo e também para os

ciclistas em curtas e médias distancias;
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O Quadro 6 demonstra os niveis de impactos dos modos de transporte, comparados ao

automovel sem catalisador.

Quadro 6 - Comparacdo dos diversos meios de transporte do ponto de vista ecoldgico em
relacdo ao automaével particular.
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Fonte: COMISSAO EUROPEIA, 2000.

Nota: Base = 100 (automovel particular sem catalisador).

Como se pode observar do Quadro 6, a bicicleta é o modo que possui a menor
ocupacao do uso do solo, que consome menos energia, ndo polui e com o menor risco de

acidente.

Portanto a bicicleta tem um potencial muito grande quando comparada aos outros
modos de transporte urbano. O Quadro 7 relne de forma esquemadtica os principais pontos
abordados nesta sec¢do, e faz para cada um deles a comparacdo entre bicicleta, automovel e

motocicleta.
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Quadro 7 — Matriz de comparacgdo entre bicicleta, Moto e Automdvel para grandes centros

urbanos.
DESEMPENHO
CRITERIOS OBSERVACOES
Automaével| Moto |Bicicleta
Consumo de Alto | Médio| - |Energiatusuariokm
combustivel

Eficiéncia energética Baixa Baixa Alta

Seguranca do usuéario| Média Baixa | Baixa

Ocupagao

Taxa de ocupagao Baixa Média Alta média/capacidade

Flexibilizagao de Baixa Média Alta

utilizacao
Capacidade de carga Alta Média | Baixa
Velocidade porta-a- | \oisver | Ata | Alta
porta
Demanda por espaco|  pu, | vigdia | Baixo
publico
Custo para a Alto Baixo | Baixo Infraes.trutura,
comunidade energia, etc.
Custo para o usuario Alto Médio | Baixo AqU|3|gao~ ©
manutencao.
Pertubagdo ambiental Alto Alta - Barulho e gases.
Contribuicédo a saude - - Alta Saudfa f'.s ica e
psiquica.
Conforto do usuario Alto Médio | Baixo
Status do usuario Alta Médio | Baixo

Fonte: GEIPOT, 2001 apud SOUZA, 2011.

Nota: Depende das condi¢des de trafego e capacidade de estacionamento.

Do Quadro 7 percebe-se que a bicicleta pode ser uma opgdo vidvel e competitiva,

guando se pensa em sua utilizagdo para viagens diarias nos grandes centros urbanos.

Por fim, é importante ressaltar que a bicicleta é um elemento importante para o
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e é indispensdvel nas medidas publicas dos

planejamentos urbanos.

No Brasil a bicicleta chegou no final do século XIX. Porém somente em 1945 foi
fundada a primeira fabrica oficialmente brasileira, a Casa Luiz Caloi. J& no inicio de sua

utilizacdo ela foi mais popular entre a classe dominante (RAMOS et al., 2013).
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Segundo o manual de Brasil (2007a), a bicicleta é o modo de transporte mais utilizado
no deslocamento das pessoas que vivem em cidades com até cinquenta mil habitantes. Ainda
pelo mesmo manual as cidades um pouco maiores, consideradas médias, o que muda é a
presenca de algumas linhas de transporte coletivo, porém ainda existe bastante deslocamento
de ciclistas. Ja nos grandes centros urbanos o uso da bicicleta é mais restrito, sendo utilizada
principalmente nas regides mais periféricas da cidade, onde as condi¢cGes se assemelham as

encontradas nas médias cidades.

A bicicleta no cenario nacional possui no minimo, quatro imagens bem distintas. A
todos ela passa a caracteristica de ser um objeto de lazer e recreacdo, pela evidéncia de um
numero maior de ciclistas nos finais de semana e feriados. Um segundo aspecto é de ser um
objeto para uso infantil, para criancas de 6 a 12 anos. A terceira imagem é construida pelas
bicicletas esportivas, fomentadas por ciclistas de classe média, os quais participam de eventos
relacionados com o setor. Por fim, o quarto cendrio transmitido pelo uso da bicicleta,
considerado o mais forte de todos, é o da bicicleta sendo o meio de transporte da popula¢do de

baixa renda (BRASIL, 2007a).

Porém as politicas publicas que estdo sendo implantadas pelo uso da mobilidade
urbana sustentdvel no pais, estdo buscando meios de acabar com o preconceito do modo
ciclovidrio, buscando melhorias de infraestrutura das vias ciclaveis, maior integracdo modal,
campanhas de conscientizagdo para com isso buscar um maior nimero de adeptos ao

transporte por bicicleta (BRASIL, 2007a).

Segundo dados do ABRACICLO (2010) o nimero de bicicletas no pais ja supera a marca
de 60 milhdes, sendo que o Brasil é o terceiro maior produtor mundial, perdendo para China e

india. O Grafico 2 apresenta a divisdo da frota de bicicletas no pais.

Grafico 2 - Divisdo da frota de bicicletas no Brasil

B Sudeste

H Mordeste

H sul

W Centro OQeste

B Norte

Fonte: ABRACICLO, 2010.
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Conforme pode ser observado, a regido que possui maior predominio de bicicletas é a
Sudeste, seguida por Nordeste, Sul, Centro Oeste e Norte. A distribuicdao dos principais usos da

bicicleta no pais é demonstrada no Grafico 3.

Grafico 3 - Principais usos da bicicleta
1%

® Transportes
® Uso Infantil
W Recreacao e

Lazer
® Competicdo

Fonte: ABRACICLO, 2010.

Estas caracteristicas demonstram a grande utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte, porém, para os grandes centros urbanos, onde a bicicleta perdeu sua forga, sendo
utilizada principalmente em areas mais afastadas, medidas urgentes devem ser tomadas, para

que a bicicleta desponte como um meio de transporte viavel.

Neste contexto, ao implantar medidas que visam a integracdo entre a bicicleta e o
transporte publico da cidade, espera-se buscar a maior utilizagdo de modos mais sustentaveis
para as viagens urbanas e que se aderidas pela populacdo, pode ser uma forma de diminuicdo

dos congestionamentos das vias da cidade.
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3 INTEGRAGCAO NO TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Existem diferentes tipos de integra¢do no transporte publico de passageiros. De acordo
com Nabais (2005), a integracdao pode ser classificada de acordo com: objeto de transporte,

numero de modalidades, aspectos de operagao.

Quanto ao objeto de transporte, a integracao existe tanto no transporte de passageiros,
quanto de cargas. Porém, neste trabalho serdo abordadas somente as caracteristicas da

integracdo do transporte publico de passageiros.

O numero de modalidades se refere ao nimero de modos de transporte utilizados para
a realizacdo da viagem. Caso o usuario apenas use um tipo de transporte, ele é caracterizado
unimodal ou intramodal, caso utilize mais de um (bicicleta para 6nibus, 6nibus para trem, trem

para navio, entre outras combinacdes) a integracdo é denominada multimodal ou intermodal.

De acordo com os aspectos de operacdo, Ferraz e Torres (2004) subdividem ainda em
outros trés tipos de integracdo no transporte publico urbano: fisica, tarifaria e sincronizada no

tempo.

A integracdo fisica ocorre quando o local de transferéncia de passageiros, de um veiculo
a outro (ou modo de transporte a outro), é realizado em um local que exige pequenas
distancias de caminhada por parte dos usuarios. Alguns exemplos de integracdo fisica sdo

(FERRAZ e TORRES, 2004):

¢  Onibus-6nibus: quando, em uma estag3o, passam vérias linhas de 6nibus;

®  Metro-6nibus: quando existe uma parada de 6nibus, uma estacdo ou um terminal
de 6nibus préoximo a uma estacdo de metro;

® Metro-carro-bicicleta: quando existe estacionamento para bicicletas, automdveis e
peruas proximos a uma estacdo de metro;

¢ Onibus-carro-bicicleta: quando ha estacionamento para as bicicletas e automdveis

proximos a um terminal ou a uma estacdo de baldeacao.

A integracdo tarifaria acontece quando é efetuada troca de veiculos (ou modos de
transporte), sem a necessidade de se efetuar o pagamento de nova tarifa, ou mesmo pagando
um valor consideravelmente menor do que se fosse pagar uma passagem completa.

Geralmente a integracdo tarifaria ocorre em conjunto com a integracao fisica.

J4 a integracdo sincronizada no tempo acontece quando veiculos de linhas (ou modos)

diferentes promovem uma programacao planejada de horarios, com a finalidade de chegarem a
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determinado local de integracdo praticamente juntos, permitindo o transbordo do usudrio sem

muito tempo de espera.

O Quadro 8 resume as principais diferengas dos termos envolvendo integragdo no

transporte publico.

Quadro 8 — Resumo dos principais tipos de integragdo existentes no transporte Publico

TIPO DE INTEGRAGAO CLASSIFICACAO CARACTERISTICAS
Objeto de Transporte |Integracdo Transporte de Passageiros;| Integragdo Transporte Publico de passageiros.
(NABAIS, 2005) Integragdo Transporte de cargas; Integragdo no transporte de cargas.
Numero de Modalidades Unimodal\Intramodal; Somente um modo de transporte.
(NABAIS, 2005) Multimodal\Intermodal; Mais de um modo de transporte.
N Integragdo Fisica; Transbordo com curtas distancias de caminhada.
Aspectos da operagdo - . = —n
Integragdo Tarifaria; Transbordo sem pagar tarifa "Cheia".
(FERRAZ e TORRES, 2004) — - - - - P
Integragdo Sincronizada no tempo; | Programacgdo planejada de horarios entre veiculos.

Fonte: Elaboragdo do autor.

Pelas varias formas de integracdo do transporte publico de passageiros existente, vasta
¢é a area de estudo sobre este assunto; nas préximas secées deste capitulo, serdo considerados
0s aspectos relacionados com a integracdo do transporte publico de passageiros intermodal

entre bicicleta e o transporte coletivo.

3.1  INTEGRACAO INTERMODAL BICICLETA - TRANSPORTE PUBLICO

Conforme visto anteriormente, a integracdo intermodal é definida pelo uso de mais de
um modo de transporte no mesmo deslocamento. Portanto, quando se fala em
intermodalidade entre bicicleta—transporte publico, é considerado que parte do deslocamento

é feito pela bicicleta e a outra parte pelo servigo de transporte publico.

De acordo com a ANTP (2007), existem no minimo trés formas de estabelecer a
integracdo da bicicleta como o transporte publico em areas urbanas, sdo elas: o uso da bicicleta

no inicio ou fim da viagem, bicicleta para a microacessibilidade! e o uso de bicicleta embarcada.

O uso de bicicleta no inicio ou fim de viagem acontece quando os usuarios iniciam a
viagem utilizando o transporte por bicicleta, deixam-nas estacionadas em paraciclos ou
bicicletarios e prosseguem a viagem utilizando o transporte publico (6nibus, metro, trem entre

outros). Ou, em fluxo contrdrio, primeiramente utilizam o transporte publico para

1 Utilizacdo da bicicleta para deslocamentos de curtas distancias em complemento ao transporte
publico urbano.
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posteriormente complementarem a viagem utilizando a bicicleta. Este tipo de viagem
geralmente ocorre quando o percurso ultrapassa 5 km de extensdo, sendo utilizado
principalmente por pessoas que vivem nas regides periféricas dos grandes centros urbanos

ANTP (2007).

A Figura 12 apresenta uma estacdo de integracdo de bicicleta e 6nibus de Bogota.

Figura 12 - Estacdo de integracdo Transmilénio

Fonte: TRANSMILENIO, 2010.

Quando os gestores de transporte implantam um terminal como o da Figura 12, ocorre
um incentivo a integra¢do do transporte. O bicicletario do transmilénio possui vagas verticais,
gue economizam espaco, fazendo com que mais usudrios tenham a chance de utilizar a

infraestrutura.

A bicicleta utilizada para microacessibilidade é o sistema conhecido como aluguel de
bicicletas. Este tipo de modalidade ndo é empregada necessariamente para a promocdo de
integracdo intermodal com o transporte publico, mas pode ser usada para tal finalidade quando
possivel. E interessante tanto para pessoas que hio possuem bicicleta quanto para aquelas que
possuem, pois permite o deslocamento no local de destino, servindo como um servico
alimentador (BRASIL, 2007a). De acordo com a ANTP (2007), este tipo de modalidade de
integracdo é vantajosa quando existe uma grande concentragdo de servicos, comércios ou
centro de negdcios, ou seja, quando a area de destino é de alta densidade. Geralmente utiliza-
se deste artificio para dreas da cidade onde o deslocamento é preferencialmente feito por carro

particular, taxi ou a pé.

A Figura 13 apresenta o sistema de aluguel de bicicletas de Porto Alegre, o “BikePoa”.
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Figura 13 — Bicicletas de aluguel de Porto Alegre

Fonte: BLOG PORTO, 2012.

A Figura 13 apresenta como é a forma caracteristica das bicicletas de aluguel. Pode ser
observado que sdo mais coloridas e possui design diferenciado, justamente para ser de facil
detecgdo para os usudrios. E uma forma bastante utilizada para promover a integracdo entre

bicicleta-transporte publico.

Um terceiro modo de se promover a integracdo bicicleta transporte publico é promover
0 acesso do usuario do transporte coletivo com sua bicicleta no préprio veiculo. De acordo com
Brasil (2008) esta é a melhor op¢do de integracao, pois permite ao usudrio a melhor mobilidade

tanto para ter acesso ao transporte quanto a chegar ao destino final.

Segundo ANTP (2007) é importante ressaltar outros dois pontos de vista quanto ao uso
da bicicleta embarcada?: o do usudrio e do operador do sistema. Para o ciclista, ndo é viavel
levar a bicicleta em um veiculo que ndo disponha de espaco para acomodacdo da bicicleta e
gue ndo garanta a facilidade de seu embarque e desembarque. Ja para o operador do sistema,
as bicicletas ndo sdo desejaveis no interior do veiculo, pois ocupam o lugar de outros

passageiros.

Neste sentindo, este tipo de integracdo sofre, na maioria dos casos, restricdes para
poder ser implantada, que sdo: somente permitir o embarque das bicicletas no veiculo fora dos
horarios de pico, onde o nivel de lotacdo é menor, em feriados ou finais de semana e se a
bicicleta estiver totalmente limpa (BRASIL, 2007a).

Uma medida que procurou eliminar as restricdes do uso deste modo de integragao foi a
de levar a bicicleta fora do veiculo (no caso, viagem por 6nibus), ndo causando a perda de
espaco no seu interior. A Figura 14 apresenta o mecanismo feito para dar suporte a bicicleta

durante a viagem

2 Termo utilizado quando a bicicleta é transportada pelo veiculo de transporte publico.
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Figura 14 — Sistema de transporte de bicicletas fora do veiculo

Fonte: GTZ 2009 apud SILVEIRA, 2010.

A utilizagdo do sistema demonstrado na Figura 14 ndo obteve muito sucesso,
principalmente pelo fato de poder levar no maximo 3 bicicletas por viagem, o que tornou este
tipo de integracdo irregular para os ciclistas que promoviam esta integracao (GTZ, 2009 apud
SILVEIRA, 2010).

Independente do modo de integracao escolhido, a ado¢ao de medidas que integrem a
bicicleta e o transporte publico faz com que os beneficios de cada um dos modos sejam
evidenciados: a bicicleta atua melhor como um transporte mais rapido do que a caminhada e
mais flexivel que o automavel particular, porém em curtas distancias (até 5 km); ja o transporte
publico, é melhor aproveitado para deslocamento em distancias maiores. Sendo assim, a
intermodalidade entre bicicleta—transporte publico, melhora significativamente o potencial de

acessibilidade do transporte publico (SOUZA, 2011).

Além disso, Brasil (2007b) ressalta seis principais beneficios advindos da implantacdo de

sistemas integrados no transporte publico de passageiros, que sdo:

1) Racionalizacdo do sistema viario em regides de grande trafego;
2) Reducdo dos custos operacionais e diminuicdo dos impactos ambientais com a

reducdo da frota por substituicdo em favor de veiculos com maior capacidade;

3) Otimizacdo das linhas em area de trafego congestionado;

4) Reducdo da ociosidade da frota operando em linhas sobrepostas;

5) Maior possibilidade de opg¢do de viagens para os usuarios;

6) Concentragdo de linhas em pontos favordveis, simplificando o atendimento do

sistema;
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Para Paiva (2008), uma das principais vantagens do uso da bicicleta na intermodalidade
com o transporte publico é a diminuicdo do tempo total de viagem. Principalmente pelo fato da

eliminagdo da caminhada até o embarque no veiculo de transporte publico.

Outros efeitos benéficos produzidos pela integracdo contemplam a diminuicdo do
consumo de combustiveis fosseis, menor poluicdo sonora e do ar, menos congestionamentos e
diminuicdo de acidentes de transito. E claro que quanto maior for a substituicdo de viagens de
veiculos motorizados para o transporte de integragdo, maior se torna os ganhos mencionados

(SOUZA, 2011).

Porém, este tipo de integracdo pode ser considerada como um dos maiores desafios do
transporte urbano moderno. Principalmente por se tratar de mudancgas de paradigmas (questdo
j@ comentada em capitulos anteriores), por envolver muita inventividade e mudancgas

operacionais no sistema de transporte publico ja implantado (BRASIL, 2007a).

Além disso, May et al. (2006) afirmam que para integrar os modos de transporte é
necessario remover alguns obstaculos, entre eles, cinco sdo os principais: obstaculos juridicos,
barreiras financeiras, barreiras politicas e culturais, limitagdes praticas com relacdo ao uso da

terra e barreiras tecnoldgicas, por fim, a falta de competéncia e especializacdo .

Os obstaculos juridicos e institucionais constituem da falta de poderes legais ou
morosidade para implantacdo da integracdo em propriedades particulares, onde o poder

publico se apropriaria para promover o novo sistema de transporte publico;

As barreiras financeiras demonstram as restricdes orgcamentarias e auséncia de
financiamentos ou programas governamentais que financiem projetos que utilizem a estratégia

de integracao.

As barreiras politicas e culturais representam a falta de aceitag¢do publica de um projeto
de integracdo, principalmente por restricées de pessoas influentes da sociedade contrarias ao
projeto, acaba por desmoralizar a idéia. Ja as limitagdes praticas com relagao ao uso da terra e
barreiras tecnoldgicas evidenciam os elevados custos de desapropriacdes de areas valorizadas
da cidade, bem como, o tipo de tecnologia envolvida no projeto, pode acarretar na

inviabilizacdo de todo o trabalho.

Por fim, a falta de competéncia e especializacdo dizem respeito a falta de capacidade
dos agentes responsaveis pela efetivacdo de promoc¢do do projeto. Neste contexto, estd
também inserida a atitude de todos os atores envolvidos, as quais podem ser obstaculos

guando ocorre a fragmentacdo da responsabilidade operacional entre modais, fragmentacao de
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jurisdicoes, fazendo com que nem sempre o efeito desejado atinja a totalidade da populacao

(BANCO MUNDIAL, 2003).

Sendo assim, para que realmente a bicicleta seja utilizada como meio de transporte e
modo alimentador do transporte publico é necessario vontade politica e participacdo da
sociedade civil (SOUZA, 2011). Somente dessa maneira, os requisitos previstos na lei da
mobilidade urbana (apresentada no capitulo dois) serdo atingidos e o pais buscara a
minimizacdo dos problemas acima abordados, procurando exercer um melhor plano de

mobilidade para as cidades.

3.2 ELEMENTOS NECESSARIOS PARA INTEGRAGAO BICICLETA - TRANSPORTE PUBLICO

Para que ocorra a completa integracdo entre a bicicleta e o transporte publico é
imprescindivel a implantacdo de elementos do sistema ciclovidrio ou de infraestrutura de
facilidades de locomogéao para o ciclista. Neste sentido Silveira (2010) aponta quatro principais

elementos:

1) Proporcionar rotas ciclaveis até os pontos de parada do transporte publico;
2) Oferecer pontos de transferéncia de boa qualidade, com bicicletarios ou paraciclos;
3) Disponibilizar bicicletas de aluguel;

4) Oferecer estacionamentos com segurancga para as bicicletas;

Rotas ciclaveis sdo caminhos, formados por segmentos vidrios ou espacgos e trilhas
naturais no campo ou na cidade, que podem ser utilizados pelos ciclistas na ligacdo entre uma

origem ou destino (SILVEIRA, 2010). Geralmente nela contém um dos trés elementos a seguir:

e Ciclofaixa: parte contigua a pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de
bicicletas, sendo dela separada por pintura e/ou elementos delimitadores (BRASIL,
2007a). A Figura 15 representa uma ciclofaixa com sinalizagdo horizontal e vertical

caracteristica.
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Figura 15 — Ciclofaixa da Rua Otto Boehm em Joinville.

Fonte: Elaborado pelo autor.

¢ Ciclovia: pista prépria destinada a circulagdo de bicicleta, separada fisicamente do
trafego comum por desnivel ou elementos delimitadores (BRASIL, 2007a). A Figura
16 representa uma ciclovia da cidade de Joinville. Conforme pode ser observado, a
faixa de circulagdo dos ciclistas é totalmente segregada da pista destinada aos

automoveis por um canteiro.

Figura 16 — Ciclovia da Av. José Vieira em Joinville.

B

Fonte: GOOGLE MAPS, 2014.

e Faixa compartilhada: Via onde podem circular dois ou mais modos de transporte,
recebendo dois tipos de atribui¢des:
1) Faixas segregadas por obstaculo fixo ou ndo, cujo uso é destinado tanto a
ciclistas quanto pedestres, ou bicicletas e veiculos;
2) Faixas da rede viaria em geral mais largas, destinadas ao trafego de veiculos

motorizados e bicicleta, sem que haja nenhuma delimitagdao no piso;

A Figura 17 representa uma faixa compartilhada entre ciclistas e pedestres. Observa-se

que existe uma placa indicando que o passeio naquele ponto é compartilhado, ainda ela
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informa que os ciclistas devem estar o mais a direita possivel do passeio e os pedestres o mais a

esquerda.

Figura 17 — Calcada compartilhada Rua Visconde de Taunay em Joinville.

Fonte: Elaborado pelo autor.

As rotas ciclaveis sdo importantes no que diz respeito ao transporte de bicicleta do
ponto de origem até o terminal ou ponto de parada para efetuar a integracdo com o transporte
publico, pois ela proporciona ao usuario que realiza a integracdo maior seguranca no

transporte, incentivando o uso da modalidade (ANTP, 2007).

Considerar somente a melhoria continua das condi¢cbes de mobilidade da bicicleta
através da criacdo das rotas ciclaveis tornar-se-a ineficaz se o usudrio ao atingir o destino, nao
encontrar facilidade e seguranca para estacionar sua bicicleta (BRASIL, 2007a). Neste sentido
oferecer pontos que promovam a transferéncia de modalidade de forma rapida, facil e segura é

essencial para o bom funcionamento e aderéncia do sistema.

De acordo com Brasil (2007a), os estacionamentos para bicicletas podem ser utilizados
por curto ou longo periodo de tempo. Em periodos de curta duragdo as bicicletas ficam
estacionadas, no maximo, duas horas e meia, enquanto que nos periodos de longa duracdo a

bicicleta pode permanecer estacionada durante todo o dia ou noite.

Um tipo de estacionamento existente sdao os paraciclos. Por defini¢cao, os paraciclos sao
estacionamentos para bicicletas em espacos publicos, equipados com dispositivos capazes de
manter os veiculos de forma ordenada, com a possibilidade de amarrag¢do para garantia minima

de seguranca contra o furto. E caracterizado como um estacionamento de curta a média
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duracdo, com numero de até 25 vagas (area equivalente a de dois automadveis), de uso publico
e sem qualquer controle de acesso, externos e sem zeladoria (BRASIL, 2007a). A figura 18

apresenta a figura de um tipo de paraciclo.

Figura 18 — Paraciclo da Praca da Bandeira ao lado do Terminal de 6nibus do centro de
Joinville.

Fonte: LISBOA JUNIOR, 2013.

Os paraciclos tém como principal caracteristica a facilidade de acesso, sendo assim, é
imprescindivel que estejam localizados préximos aos destinos dos ciclistas, do sistema
ciclovidrio e em drea de grande circulagdo. Isso principalmente por dois motivos: diminui¢cdo do

tempo de viagem e proporcionar maior seguranga as bicicletas (GEIPOT, 2001).

Para Silveira (2010), os paraciclos ja sdo suficientes para parada comum de 6nibus e sdo
imprescindiveis existirem nas regides mais periféricas da cidade, servindo como elemento de

integracdo social.

Outro tipo de estacionamento para bicicletas é o bicicletario. Este é caracterizado como
um estacionamento de longa duragdo, grande nimero de vagas, controle de acesso, podendo
ser publico ou privado. Além do tempo maior de guarda da bicicleta, os bicicletarios se diferem
dos paraciclos pelos picos de movimentagdo dos ciclistas, normalmente nos horarios de pico
(entradas e saidas de jornadas de trabalho), afetando principalmente no dimensionamento dos
acessos e de circulagdo interna do bicicletario (BRASIL, 2007a). A Figura 19 apresenta um

bicicletario de integragdo com o metré em S3o Bernardo do Campo, Sdo Paulo.
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Figura 19 — Bicicletario do Terminal Metropolitano de Sdo Bernardo do Campo/SP

.
i :'

Fonte: EMTU, 2012.

Os bicicletarios sdo de fundamental importancia como estacionamento de transferéncia
nas esta¢Oes de grande porte dos transportes coletivos, principalmente nas areas periféricas da
cidade (BRASIL, 2007a). E um estacionamento que produz maior seguranca aos usuarios, pois é

de acesso restrito e possui algum tipo de vigilancia, por um segurancga, por cAmera ou ambos.

Na pesquisa de Puccher e Buehler (2009) apud Souza (2011), os autores afirmam que
praticamente em todas as grandes cidades dos EUA e Canadd onde existem estacGes de
integracdo bicicleta e transporte publico, estas fornecem uma gama de servigcos, como aluguel
de bicicletas, reparos, vendas de pecas e acessoérios, lavagem da bicicleta, chuveiros, armarios e
centros de informacdo turistica para ciclistas. Isso contribui principalmente ao estimulo de

promocdo da utilizacdo da bicicleta como modo integrante do transporte publico.

De acordo com GEIPOT (2001), para a promocdo da integracdo entre bicicleta e
transporte publico urbano, a melhor opcdo de escolha para estacionamento é a utilizacdo de
bicicletarios; isso se deve principalmente pelo periodo de tempo que a bicicleta deve

permanecer estacionada e por propiciarem maior seguranca aos usuarios.

3.3 CARACTERISTICAS NECESSARIAS PARA BICICLETARIOS

Para Brasil (2007a), é importante promover um estudo para escolher o melhor local de
implantacdo do bicicletario de integracdo. E importante que este esteja 0 mais préximo possivel
dos locais de destino dos ciclistas, em local visivel, acessivel a todas as pessoas, sendo cobertos
e iluminados. Ainda, salienta-se que devem ser promovidas pinturas e meios de facil

identificacdo para os usuarios.
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Sendo assim, as dificuldades encontradas na pesquisa de Costa (2007) no estudo sobre
os bicicletarios de integracdo nas esta¢cGes metroferrovidrias na Espanha, pode ser estendida a

integracdo da bicicleta com os outros sistemas de transporte publico, sendo elas:

® Locais inapropriados para o estacionamento da bicicleta;
e Vandalismo nas bicicletas;

® Falta de vigilancia e iluminagao;

e Falta de informacdo e sinalizacao aos ciclistas;

® Falta de comunicagdo com a populagdo local;

Neste sentido Paiva e Campos (2009) afirmam que a localizacdo dos bicicletdrios, bem
como a seguranc¢a dos mesmos, é fundamental para que ocorra o sucesso da integracdo. Os
autores apontaram cinco caracteristicas importantes que devem ser levadas em consideragdo
guando se implanta um estacionamento de integracdo de bicicleta e transporte publico, sendo

elas:
a) Seguranga:

Este é um item de fundamental importancia para que integracao ocorra da melhor
maneira, sendo um minimizador de vandalismos e roubos de bicicletas. Quando o usuario do
transporte coletivo tem confianga de que ao fazer a integracdo a sua bicicleta ndo vai sofrer

qualquer tipo de risco a frequéncia de utilizagdo do sistema aumenta.
b) Tempo de transbordo

O tempo de transbordo foi considerado como o tempo consumido, geralmente em
minutos, para estacionar a bicicleta, caminhar até o ponto de embarque e esperar a chegada do
veiculo. Quanto menor este tempo, melhor para o usuario; quanto maior, as chances de o
usudrio migrar para outro modo de transporte aumentam. Assim o tempo de transbordo é
minimizado quando o estacionamento esta junto ao ponto ou quando é um préprio terminal de
integracdo. O Quadro 9 apresenta a comparacao entre a qualidade do servico e o tempo de

transbordo ocorrido.
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Quadro 9 — Relagdo entre a qualidade no atendimento ao usudrio de integracdo em fung¢do do
tempo de transbordo

QUALIDADE DO SERVICO | TEMPO DE TRANSBORDO (min)
Excelente <5
Otimo 5a10
Bom 10a15
Regular 15a20
Ruim 20a30
Péssimo > 30

Fonte: ARIAS, 2001 apud PAIVA e CAMPOS, 2009.

c) Distancia de acesso

A distancia de acesso compreende a distancia, em quildmetros, entre a origem do
deslocamento até o estacionamento de integracdo com o transporte publico. E importante este
percurso ser curto, para que a integra¢do seja incentivada. Lisboa Junior (2013) considera uma
distancia de 2 km como a ideal para a cidade de Joinville. J& para Arias, 2001 apud Paiva e

Campos (2009), uma distancia considerada boa estd compreendida entre 1,6 a 3,2 km (Quadro

10).

Quadro 10 - Relacdo entre a qualidade no atendimento ao usudrio de integra¢do em funcgdo da
distancia de acesso ao terminal

QUALIDADE DO SERVICO DISTANCIA DE ACESSO (km)
Excelente < 0,80
Otimo 0,80a 1,60
Bom 1,60a3,20
Regular 3,20a 4,80
Ruim 4,80a 8,00
Péssimo > 8,00

Fonte: ARIAS, 2001 apud PAIVA e CAMPOS, 2009.

d) Distancia de caminhada

A distancia de caminhada é a distancia média, em metros, que os passageiros
necessitam se deslocar do estacionamento até a plataforma de embarque. Quanto maior o
valor da distancia, menor o desejo do passageiro por utilizar a integragdo modal. O quadro 11

demonstra as distancias ideais para os estacionamentos de integracdo.
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Quadro 11 - Relagdo entre a qualidade no atendimento ao usuario de integragdo em fungdo da
distancia de caminhada

QUALIDADE DO SERVICO DISTANCIA DE CAMINHADA (m)
Excelente < 100
Otimo 100 a 200
Bom 200 a 400
Regular 400 a 600
Ruim 600 a 1000
Péssimo > 1000

Fonte: ARIAS, 2001 apud PAIVA e CAMPOS, 2009.

e) Custo de transferéncia.

O custo da transferéncia é o valor pago pelo usuario para realizar a troca de modo de
transporte. Este custo pode ser uma taxa a mais no preco da passagem do transporte publico,
uma taxa cobrada a parte da passagem ou ainda pode ser gratuita quando o usudrio utiliza o
estacionamento para efetuar de fato a integracdo. Assim, quanto maior for o custo de

transferéncia, menor se torna a atratividade da integracao.

3.4 TIPOS DE BICICLETARIOS

Seja em qualquer tipo de estacionamento e independente do periodo em que as

bicicletas permanecem estacionadas, um bom bicicletario deve ser capaz de (FPCUB, 2013):

® Suportar a bicicleta verticalmente em dois lugares;

® |mpedir que a roda da bicicleta vire;

e  Permitir que a estrutura e uma ou as duas rodas sejam fixas;

® Prender a bicicleta independente da forma de seu quadro;

®  Permitir o estacionamento pela frente ou por tras através de um cadeado capaz de

prender a roda e o tubo horizontal ao mesmo tempo;

A Figura 20 apresenta seis tipos de suportes que sdo utilizados em bicicletarios, mas
trés deles ndo atendem algum aspecto importante mencionado acima, portanto sdo marcados

como ndo recomendado.
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Figura 20 — Modelos de suportes existentes em bicicletarios
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2007

O suporte deve ser formado por material resistente ao corte por ferramentas comuns.
O modelo que melhor se adequa as necessidades de estacionamento de modo a atender da
melhor maneira os pontos levantados é o suporte denominado “U” invertido. Nao é o melhor
somente por cumprir a todos os requisitos propostos, mas porque também é de facil fabricacdo

e instalacao.

Sendo assim, um bicicletdrio de integracdao de transporte publico pode adotar
mecanismos de estacionamentos como os da Figura 20, ou outras formas existentes no
mercado sendo que a escolha esta atrelada, na maioria das vezes, a disponibilidade de espago
existente para a implantacdo do terminal. Outro fator relevante é que a drea necessdria a
implantacdo de um bicicletario seja bastante flexivel, dependente da demanda e programa de

atividades propostos pelo gestor do bicicletario (ASCOBIKE, 2009).

O manual de estacionamento elaborado pela Federagao Portuguesa de Cicloturismo e
utilizadores de Bicicletas (2013) elenca no minimo 3 divisdes existentes de bicicletarios que
podem ser adotados para a integracao de transportes publico: estacionamento de dois niveis,

“Bike-lockers” ou “biciclex” e estacionamentos interiores.

O estacionamento de dois niveis geralmente é usado quando ndo se tem grandes areas
para instalacdo do bicicletario porém, a sua utilizagdo encarece o valor total do bicicletario, pois
devem possuir sistemas de eleva¢do da bicicleta robustos, resistentes e de facil utilizagao,

conforme ilustrado na Figura 21.
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Figura 21 — Modelo de estacionamento de dois niveis na Holanda

Fonte: FPCUB, 2013

O segundo tipo de bicicletario é o denominado bike-lockers, também conhecido como
biciclex. Trata-se de compartimentos fechados, com funcionamento automatizado ou nao,
onde é possivel alocar uma ou vdrias bicicletas, em seguranga, muitas vezes sem a necessidade

de cadeados. A Figura 22 apresenta alguns modelos de bike-lockers.

Figura 22 — Exemplos de bike-lockers.

Fonte: FPCUB, 2013

Estes tipos de locais para alocacdo de bicicletas sdo os que geralmente ocupam maior
espaco e que demandam maior investimento, porém solu¢Ges acerca do espago foram tomadas

na inclusdo de bicicletarios subterraneos, largamente utilizados no Japao.
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Por fim, os estacionamentos interiores sdo os que podem agrupar todos os tipos de
infraestrutura capazes de alocar as bicicletas. Como neste tipo de bicicletdrio o espago é
fechado e seguro, apenas ganchos fixados nas paredes podem fazer a funcdo de
estacionamento. Além disso, pode ser utilizado mais de um tipo de infraestrutura de aparo em
um bicicletario interior, o que faz este tipo de estacionamento muito flexivel. A figura 23
apresenta um projeto de estacionamento de interior feito pelo IPUF, no qual utilizou paraciclos

e biciclex como infraestruturas de aparo das bicicletas.

Figura 23 — Planta baixa de projeto elaborado para bicicletdrio de integracdo em Floriandpolis.

e

 BICICLETARIO
Planta baixa

Fonte: VIA CICLO, 2010.

Buscou - se em sites os custos de alguns tipos de dispositivos de estacionamento de

bicicleta, dividido em:
a) Dispositivo horizontal:

Quadro 12 — Pregos médios para dispositivos horizontal.

IMAGEM ESTACIONAMENTO DESCRICAO CUSTO/UNIDADE| FONTE
Fabricado em aco inox escovado com 1,00 m
A . de comprimento x 0,75 de altura x 0,05 m de X .
{ i Em "U" invertido . . ~ RS 400,00 |Orion Bike
L largura. Para 2 bicicletas. As bicicletas sao

presas pelo quadro.

Fabricado em ago galvanizado com 1,50 m de
Bicicletario tradicional comprimento x 0,60 m de largura. Para 5 RS 275,00 | Orion Bike
bicicletas. As bicicletas sdo presas pela roda.

Fabricado em ago galvanizado com 1,50 m de
comprimento x 0,60 m de largura. Para9 RS 400,00 (Orion Bike
bicicletas. As bicicletas sdo presas pela roda.

)| Bicicletario para os 2
lados

Fabricado em ago inox com 2,50 m de
comprimento x 0,70 m de largurax 1,20m de | RS 400,00 [Orion Bike
altura. Para 10 bicicletas.
Fabricado em ago galvanizado com 3,30 m de
comprimento x 2,88 m de largura x 1,40 m de | RS 2.189,00 (Orion Bike
altura. Para 16 bicicletas.

Um Jocker possui 1,90 m de comprimento x
1,00 m de largurax 1,22 m de altura. Paral | RS 920,00 [ Belson
bicicletas.

Bicicletario tipo
cavalete

Bicicletdrio de 2
andares

Bicicletério tipo "bike
locker"

Fonte: Montagem do autor, fontes indicadas.



b) Dispositivo Vertical:

Quadro 13 - Precos médios para dispositivos verticais.

35

EXEMPLOS DE INTEGRAGAOQ BICICLETA — TRANSPORTE PUBLICO

IMAGEM ESTACIONAMENTO DESCRICAO CUSTO/UNIDADE | FONTE
. L Possui capacidade para 5 bicicletas. As
Bicicletario de Parede L. - . . .
AL - 88 bicicletas sao presas pela roda. Possui RS 275,00 [Orion Bike
comprimento de 1,5m.
Possui capacidade para 10 bicicletas. As
bicicletas sdo presas pelas rodas, em ganchos
Bicicletario de Parede Id facilitar a distribuica
com ro lanas para facilitar a distribuigdo e‘ RS 648,00 | Orion Bike
AL - 20 economizando espago. Cada gancho possui
um porta cadeado. Medida: 2,010 m
de altura.
Possui capacidade para 5 bicicletas. As
icicl fi i |
Bicicletario de Parede bicicletas ficam errj d‘lagona ,‘ocupando . .
AL -22 menos espaco. Em média possui 1,61m. Pode | RS 275,00 |Orion Bike
ter com material em acabamento
Galvanizado.
Bicicletario de Parede | Possui capacidade para 1 bicicleta. A bicicleta . .
X RS 35,00 |Orion Bike
~ AL - 09 é presa pela roda.
Possui capacidade para 20 bicicletas. As
Bicicletario de Parede bicicletas sdo presas pelas rodas, em ganchos
AL - 100 com roldanas (em ambos os lados) para RS 1.166,40 | Altemeyer]
facilitar a distribui¢cdo e economizando
espago. Medida: 3m de comprimento.
Fonte: Autoria propria, fontes indicadas.
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As experiéncias tratadas neste capitulo reforcam a utilizacdo da intermodalidade entre

bicicleta e o transporte publico para os principais modos de transporte das cidades, que sdo o

metro6, trem, 6nibus e em algumas cidades a experiéncia aquaviaria de integracdo.

Isto demonstra que a promoc¢do da integracdo entre modos de transporte ja é

alternativas empregadas em varias cidades do mundo e uma op¢do para a promocgdo da

mobilidade urbana sustentavel

35.1

BICICLETA E ONIBUS — O TRANSMILENIO

Um dos sistemas de transporte mais bem sucedidos e que vem servindo de referéncia

para diversos paises é o Sistema Municipal de Transporte Coletivo Urbano que é mais
conhecido como o Transmilénio. O sistema teve inicio nos anos 2000, mudando a visdo dos
modos de transporte da cidade de Bogota da Colombia e transformando o transporte urbano

cadético em um lugar melhor de se locomover (BOGOTA, 2014).
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O Transmilénio é caracterizado como um BRT, no qual dispde de boas infraestruturas
de terminais, estacdes, Onibus e vias exclusivas. A demanda que na implantacdo do sistema era
de 160 mil usuarios por dia, atualmente (em 2014) ja supera a marca de 550 mil passageiros por
dia. O sucesso do sistema é resultado da combinacdo de esforcos da prefeitura de Bogota e do
empresariado da cidade. A prefeitura desembolsou a quantia de USS 100 milhdes para prover o
sistema, que foi aplicado priorizando areas de interesse comum, propiciando o conceito da

mobilidade urbana sustentavel (BOGOTA, 2014).

Além da infraestrutura para o transporte publico, o sistema proposto por Bogotd
abrange melhorias para o transporte por bicicleta, como por exemplo: a cidade promove a
integracdo entre a bicicleta e o transporte publico através de estacionamentos oferecidos
dentro do terminal de Onibus, em um ponto que a pessoa j& pagou para entrar e estd
claramente sob a vista de um agente de cobrancgas, sendo assim um bicicletdrio seguro. O
Quadro 14 apresenta as nove estacbes em Bogota que permitem a integracdo bem como a

quantidade de vagas que cada uma comporta.

Quadro 14 — Relacdo de estagBes intermodais e quantidade de vagas do sistema Transmilénio.

ESTACAO QUANT. DE VAGAS
Portal 20de Julho 216
Bicentendrio 116
Gral. Santander 48
Portal Sur 220
Ricaurte 166
Portal Américas 785
Banderas 101
Portal Eldourado 184
Avenida Rojas 28
Portal Suba 324
TOTAL | 2188

Fonte: elaborado pelo autor.

Pelo Quadro 14 percebe-se que se destinam mais de 2 mil vagas para ciclistas que
desejam fazer a integracdo com o sistema de transporte publico. As estacGes conseguem
atender de forma satisfatoria a demanda de usuarios que desejam utilizar o bicicletario. A
integracdo é feita de forma gratuita sendo que para acessar o sistema o usuario precisa apenas
pagar a tarifa normal do transporte publico. De modo geral, para a utilizagdo do bicicletario

integrado da referida cidade, se faz necessario seguir sete passos (BOGOTA, 2014):



1)

2)
3)

4)

5)
6)

7)
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Usar uma bicicleta particular para chegar até onde existe um terminal de
integragao;

Comprar o bilhete de viagem;

Localizada a entrada do estacionamento, ingressar no sistema empurrando a
bicicleta;

Caso for a primeira utilizacdo do sistema, deve ser feito o registro de propriedade
do usudrio com a bicicleta, pelo bilhete de embarque;

Estacionar a bicicleta com os elementos de segurancga particulares;

Depois de assegurada a bicicleta, o usudrio deve dirigir-se a plataforma de
embarque que encontra-se a poucos metros do bicicletario;

Para pegar a bicicleta, somente a pessoa que a deixou no bicicletdrio tem a

permissao de retira-la.

Além dos terminais de integracdo, a intermodalidade também é incentivada pela

prefeitura com a implantagdo de vias exclusivas para bicicletas, que d3o acesso aos terminais,

totalizando estas em 374 km (BOGOTA, 2014). Outros beneficios advindos da utilizacdo do

sistema Transmilénio foram os bons exemplos e praticas de gerenciamento da mobilidade

como o livre transito de pedestres, o dia sem carro, redugao de acidentes em cinco vezes e de

atropelamentos em 200 vezes, aumento no preco da gasolina em 20% cujo o valor é revertido

no custeio do Transmilénio, rodizio dos veiculos particulares e diminui¢do da poluicdo sonora

(ALEXANDRE, 2008).

A Figura 24 apresenta fotos de algumas partes do sistema colombiano de transporte

publico.
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Figura 24 — Infraestruturas existentes no sistema Transmilénio.

Fonte: TRANSMILENIO, 2014.

3.5.2  BICICLETAE TREM — A ASCOBIKE

A Associacdo dos Condutores de Bicicletas — ASCOBIKE é uma associagdo ndo
governamental fundada em 2001 pelo ferroviario Adilson Alcantara, funcionario da Companhia
de Trens metropolitanos (CPTM), que na época ocupava o lugar de chefe na estagdo de Maua e
foi encarregado de encontrar uma solucdo para as inUmeras bicicletas que ficavam
precariamente amarradas todos os dias nas grades da estacdo do municipio, dificultando a

circulacdo de pedestres e passageiros (ASCOBIKE, 2009).

A solugdo encontrada foi organizar a rede de ciclistas, fundar uma associacdo e
construir um bicicletdrio adequado, onde os ciclistas deixariam a bicicleta em seguranca e
poderiam seguir viagem com o trem. A drea destinada a construgao do bicicletario foi doada
pela CPTM e fica ao lado da estagdo de trem de Maua (ASCOBIKE, 2009). A Figura 25 apresenta

a distancia do bicicletario a estacdo de Maua.
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Figura 25 — Imagem aérea do bicicletario e da estacdo de trem.

Fonte: ASCOBIKE, 2009.

Em 2001 o bicicletario foi construido para alocar as bicicletas que precariamente eram
amarradas nas grades da estacdo, totalizando uma demanda de cerca 200 bicicletas. Porém ao
passar dos anos, a demanda aumentou e forcou a ampliagdo do estacionamento de bicicletas,
passando a garantir 2000 vagas em 2014, com uma &rea de 1.127,20 m?. De acordo com a

associacdo, a média de bicicletas que estacionam é de 1500 por dia (ASCOBIKE, 2014).

A associagdo conta com 1700 associados e por isso é referéncia em termos de
organizagdo e promocdo da bicicleta como meio de transporte sustentavel; se tornando a
experiéncia de maior sucesso na integracdo bicicleta—transporte publico no Brasil, sendo o

maior bicicletario das Américas (ASCOBIKE, 2014).

O bicicletario de Maua é mantido por recursos proprios da associacdo, advindos da
mensalidade paga pelos usuarios, ou das didrias pagas pelos ndo sécios. Ao guardar a bicicleta o
associado se identifica através do seu nimero e recebe um comprovante de estacionamento,
que deve ser devolvido na retirada. A mensalidade para associados é de RS 10,00 e para os ndo

sécios a didria é de RS 1,00 (ASCOBIKE, 2014).

A ASCOBIKE além das 1960 vagas verticais e 40 vagas horizontais de bicicleta oferecidas
por 24 horas todos os dias de forma segura, conta com oficina, empréstimo de bicicletas para
os associados que deixam a bicicleta na oficina, caixa para engraxar sapatos, instalacGes
sanitarias, profissionais qualificados, vagas exclusivas para mulheres e idosos, compressor de
ar, café e agua gratuitos, televisdo, apoio juridico e atendimento social (ASCOBIKE, 2014). Estes
servicos adicionais sdo formas de atrair mais usudrios ao sistema e dar maior conforto as

pessoas que usam diariamente o bicicletario.

A preferéncia pelas vagas verticais é devida a busca por melhor aproveitamento do
espaco do bicicletario, pois este tipo de vaga ocupa menor espaco quando comparado a vaga

horizontal. A ASCOBIKE separa os dispositivos verticais de 30 em 30 centimetros, j& os
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horizontais de 40 em 40 centimetros, para que haja melhor acomodacédo das bicicletas lado a
lado e, é importante salientar que os dispositivos horizontais sdo utilizados para pessoas que
possuem algum tipo de restri¢do fisica ou idosos, pois ndo conseguem elevar a bicicleta e fixar
em um gancho aéreo (ASCOBIKE, 2009). A Figura 26 apresenta algumas areas presentes no

bicicletario de Maua.

Para tornar—se sdcio, a pessoa deve imprimir uma ficha de cadastro pessoal e também

um contrato, que determina as regras de utilizacdo do bicicletario (ASCOBIKE, 2014):

1) As bicicletas serdo numeradas e ficardo penduradas em ganchos;

2) Ao guardar a bicicleta o associado receberd um comprovante de estacionamento o
qual devera ser devolvido quando a bicicleta for retirada;

3) A responsabilidade pela guarda da bicicleta é da Associacdo desde que a mesma
esteja trancada com corrente e cadeado de boa qualidade;

4) A associacdo representa o associado junto a CPTM, érgaos Estaduais e Municipais;

5) E dever de a associacdo buscar parcerias visando comodidade aos associados;

6) A guarda das bicicletas é um servico gratuito aos associados, desenvolvido para
beneficiar aos usuarios dos trens da CPTM e a comunidade;

7) O Associado manterd a associagdo com a mensalidade associativa, conforme
determinado em Assembleia Geral (RS 10,00);

8) O Associado é o Unico responsavel pela documenta¢do que garante a propriedade
de sua bicicleta;

9) A Associacdo ndo se responsabilizara por bicicletas que ndo tenham declarado o
valor ou que nao tenha garantia de propriedade. A avaliagdo sera feita por um
funcionario da Ascobike;

10) A Associagdo ndo se responsabilizard por acessdrios deixados na bicicleta;

O descumprimento das regras citadas faz com que automaticamente o associado perca
os direitos de sécio. A Figura 26 apresenta algumas areas do estacionamento de bicicletas da

ASCOBIKE.
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Figura 26 — Areas internas do Estacionamento da ASCOBIKE

Fonte: ASCOBIKE, 2009

3.5.3  BICICLETA E METRO

3.5.3.1 NAHOLANDA

Na Holanda as condi¢Ges naturais de infraestrutura sdo favoraveis ao uso da bicicleta,
sendo o meio de transporte fundamental na integracdo com o sistema metroviario. Na capital
Amsterdd, em sua estacdo central, ha integracdo entre trens regionais rapidos e o sistema de
metrod, cujo qual é composto por quatro linhas, 52 esta¢des, 106 veiculos com frequéncia média
de 10 minutos entre os trens, tendo uma abrangéncia de 42,5km e transportando cerca de 295

mil passageiros por dia (GVB, 2014).

Além da integracao trem-metrd, na estacdo central de Amsterda existe um dos maiores
estacionamentos de integrac¢do bicicleta-metr6 do mundo, o qual possui uma estrutura de 14
metros de comprimento, 14 metros de largura e trés andares de altura, propiciando cerca de
2500 estacionamentos. Além destes, ao redor da estacdo existem outros estacionamentos
dispersos, totalizando mais de 5 mil vagas de estacionamento para bicicleta em apenas uma
estacdo. O estacionamento na capital holandesa ndo é pago e funciona todos os dias em
periodo integral. A Figura 27 apresenta uma imagem do estacionamento de trés pavimentos da

estacdo central de Amsterda.
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Figura 27 — Estacionamento de bicicleta da estacdo central de Amsterdd, Holanda.

Fonte: MINISTERIES VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 2009.

3.5.3.2 NOBRASIL

A cidade que tem se destacado no cenario nacional na elaboracdo de medidas de
integracdo da bicicleta com o metr6 é Sdo Paulo contendo 11 estagdes (Quadro 15) que
possuem bicicletario disponivel ao usuario. Os bicicletarios tem a capacidade de abrigar 10
vagas de estacionamento e 10 bicicletas de aluguel, funcionando de segunda a sexta-feira das

06h as 22h e das 06h as 20h nos finais de semana e feriados (CPTM, 2014).

Quadro 15 — Esta¢des do metrd de Sdo Paulo que dispdem de bicicletdrio para integragao.

ESTACOES QUE POSSUEM BICICLETARIOS

1- Guilhermina-Esperanca 7 - Paraiso

2 - Liberdade 8- Vila Mariana (L1 - Azul)

3 - Arménia e Santana

9- Anh bau
(L1~ Azul) nhangabal

4-Vila Madalena (L2 - Verde) |10 - Marechal Deodoro

5- Bras 11-Sé (L3 - Vermelha)

6 - Palmeiras-Barra Fuda e
Santa Cecilia (L3 - Vermelha)

Fonte: CPTM, 2014.
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Para os usudrios que pretendem estacionar a bicicleta numa das 11 estacGes
apresentadas no Quadro 15, as primeiras 12 horas sdo gratuitas; passado este tempo é cobrado
uma taxa de RS 2,00 por hora adicional. O controle é feito através de um cadastro previamente
estabelecido, onde o proprietario da bicicleta preenche seu nhome, RG, CPF, endereco, marca,
cor, valor da bicicleta e um termo de compromisso em que se obriga a trancar o equipamento

com cadeado de boa qualidade (G1, 2013).

J& para empréstimo, os primeiros 60 minutos serdo gratuitos. Apds esse periodo, o
usudrio paga RS 2,00 por hora. Para ter acesso ao servico, o interessado deverad preencher uma
ficha cadastral, tirar uma foto em um dos bicicletarios e apresentar a fatura de um cartdo de
crédito com limite de no minimo RS 450,00. As informacdes do ciclista serdo informatizadas,
armazenadas e compartilhadas em rede. Ja as bicicletas serdo identificadas por placa numérica
ou cddigo de barra. A Figura 28 apresenta o bicicletario oferecido aos usudrios do metr6 de Sao

Paulo.

Figura 28 — Bicicletario empregado no metr6 de Sdo Paulo.

Fonte: G1, 2013.

3.5.4  BICICLETA E TRANSPORTE POR BARCAS

No Brasil alguns sistemas de barcas se destacam com relagdo a integracdo com
bicicletas. Neste subcapitulo sdo apresentados quatro exemplos de locais que realizam esse

tipo de integragdo com o transporte da bicicleta no veiculo publico.

O primeiro € na cidade do Rio de Janeiro, onde a empresa Barcas S/A é responsavel por
oito esta¢Oes de barca onde apenas uma estagao (Charitas) ndo possui servico de integragao da

bicicleta na barca, a estacdo. Dentre as sete esta¢des restantes, a Cocotd permite o transporte
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embarcado da bicicleta gratuitamente. Nas outras seis pracas restantes a integracao tem um
preco que varia entre RS 4,71 a RS 6,50, dependendo do itinerdrio ou dia da semana. Para
todas as barcas, que permitem a integracdo, o limite é de dez vagas (CCR, 2014). A Figura 29

apresenta uma foto da estacdo de Paqueta.

Figura 29 — Estacdo de Paqueta.

Fonte: CCR, 2014.

O segundo exemplo é o da cidade de Santos, onde a empresa DERSA -
Desenvolvimento Rodoviario S/A é responsdvel pela travessia Santos-Guaruja. E interessante
observar que a integracao entre bicicleta e a lancha da DERSA é bem fomentada na regido, pois
guem utiliza a bicicleta na travessia ndo precisa pagar tarifa. J& para veiculos particulares a
tarifa é cerca de RS 10,00. Para caminhdes a tarifa fica proxima de RS 40,00, sendo quase RS
100,00 para caminhdes com reboque. A Figura 30 apresenta uma embarcacdo fazendo o

deslocamento no litoral paulista (DERSA, 2014).

Figura 30 — Lancha DERSA para travessia Santos-Guaruja.

Fonte: CCR, 2014.

O terceiro exemplo é o da cidade de Navegantes, onde a empresa Navegacdo Santa
Catarina é a concessionaria responsavel pela travessia no rio Itajai-Acu. A integracdo pode ser

efetuada através do embarque da bicicleta no barco. O preco pelo transporte integrado é de RS
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1,50, apenas RS 0,30 a mais caso o usudrio ndo estivesse com a bicicleta (O NAVEGANTES,
2014). A Figura 31 apresenta uma imagem da embarcacdo que efetua o transporte em Santa

Catarina.

Figura 31 — Ferry Boat de travessia do rio Itajai-Agu

Fonte: O NAVEGANTES, 2014.

O ultimo exemplo deste subcapitulo é o da cidade de Porto Alegre, onde a empresa
CatSul — Catamarads do Sul é a responsavel pela travessia por barcas entre Porto Alegre —
Guaiba. A bicicleta deve ser embarcada no Catamard, que possui cerca de 5 vagas para este fim.
O valor da tarifa pelo transporte é de RS 7,35, ndo tendo custo adicional para o usudrio que leva
sua bicicleta. A Figura 32 apresenta um Catamara efetuando a travessia Porto Alegre — Guaiba

(CATSUL, 2014).

Figura 32 — Catamara da CatSul efetuando a travessia Porto Alegre — Guaiba.

Fonte: CATSUL, 2014.
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4 ESTUDO DE CASO INTEGRAGAO BICICLETA-ONIBUS EM JOINVILLE

O municipio de Joinville esta localizado na regido Sul pertencente a microrregido
nordeste do estado de Santa Catarina (Figura 33). Joinville esta localizada a 172 km da capital
do Estado, Floriandpolis e possui limites geograficos com os seguintes municipios: Campo
Alegre e Garuva ao Norte, Araquari, Guaramirim e Schroeder ao Sul, Sdo Francisco do Sul ao

Leste e Jaragua do Sul a Oeste (JOINVILLE, 2014b).

Figura 33 — Localizagdo do municipio de Joinville.

Fonte: JOINVILLE, 2014b.

A cidade é o terceiro maior pdélo industrial da regido sul, concentrando grande parte da
atividade econOGmica na industria, com destaque para os setores metal mecéanico, téxtil,
plastico, metalurgico, quimico e farmacéutico (JOINVILLE, 2014b). Possuindo um dos maiores
indices de PIB do Pais, girando em cerca de RS 13.220.313.000,00 (IBGE, 2014).

Porém apesar de gerar muita arrecadacado, a distribuicdo da renda ndo é igualitaria. De
acordo com uma pesquisa realizada por IPPUJ (JOINVILLE, 2014b), em média mais de 60% da
populacdo recebe até 2 salarios minimos, sendo que a populacdo que vive nos bairros mais
afastados do centro da cidade a que recebe em média menores saldrios, conforme pode ser

visto na Figura 34.



Figura 34 — Distribuicdo de renda nos bairros.
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4.1 MOBILIDADE URBANA DE JOINVILLE
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Segundo Constante (2002), a estrutura viaria de Joinville foi se consolidando a partir da

intensa abertura de vias, caracteristica obtida desde o periodo que a cidade era uma col6nia. A

necessidade de acesso aos lotes deu-se a medida que estes iam sendo comercializados e o

crescimento se aconteceu de forma natural e esponténea.
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A malha urbana joinvillense é em grande parte posicionada na direcdo Norte-Sul. Essa
disposicdo de orientacdo se deu seguindo a direcdo das ligagbes entre Curitiba e Floriandpolis.
Porém complementar a estes eixos, uma malha sem critérios urbanisticos foi implementada ao
longo do tempo, preenchendo as dareas nos eixos principais e posteriormente as areas

periféricas (CONSTANTE, 2002).

Com a elaboracdo do Plano Diretor de Joinville pela Lei n°1.262/1973, ainda em
vigéncia, procurou-se organizar de forma melhor estruturada o sistema viario da cidade. Foi
estabelecida uma malha projetada uma série de eixos estruturadores para a cidade, conforme o
IPPUJ (JOINVILLE, 2014b), que foram hierarquizados como principais, com 30,40m de largura, e
secunddrios, com 26,00m de largura. Entre os eixos principais podem ser citadas as Ruas Jodo
Colin e Blumenau e as avenidas Marqués de Olinda, Santos Dumont e Beira Rio. Os eixos

secunddrios sdo representados pelas ruas Rui Barbosa, Benjamim Constant e Otto Boehm.

Do plano diretor de 1973, menos de 10% foi concluido, devido ao grande volume de
desapropriacdo e o alto custo para implantacdo dos projetos regulamentados (JOINVILLE,
2014b). Com o aumento do numero de veiculos nas vias urbanas (Quadro 16), aliado a
estagnacdo da estrutura vidria, o congestionamento e complicagbes da mobilidade urbana
foram inevitaveis. O Quadro 16 apresenta o aumento no numero de veiculos da cidade para os

ultimos dez anos.

Quadro 16 — Evolugdo do numero de veiculos na cidade de Joinville de 2000 a 2013.

Gl Caminhao, Ciastimento Indicador
Tipo/ | Motocicleta | Automovel/ . caminhao Total de (Populagao/
= € micro Qutros * anual da i i
Ano | e motoneta | Camioneta o tratar, frata Veiculos Li-
anibus : frota N
caminhanete cenciados)
2000 16.794 104.875 686 b6.688 7.949 136.992 - 314
2010 56.710 198.499 1,404 18.442 11107 286162 22.495 1,8
2011 59.763 212.820 1431 20,776 12.372 307.162 21.000 1,69
2012 61936 227.222 1498 22728 13530 326914 19.752 1,61
2013 63.543 239612 1.498 24482 14.856 343991 17.077 1,59

Fonte: JOINVILLE, 2014b.

Nota: * Tratores, Ciclomotores, Motor-casa, Quadriciclos, Reboques, Semi-reboques, Trator, Utilitario, Triciclos, Chassi,etc.

Conforme pode ser observado do Quadro 16, o nimero de automodveis mais que
dobrou nos ultimos 13 anos e o nimero de motocicletas quase quadruplicou. Isso fez com que

o indice de populagdo por veiculo diminuisse a metade.

Apesar do grande aumento no nimero de automéveis na cidade, o deslocamento a pé

é o que predomina na matriz de divisdo modal de Joinville, seguida pelo transporte com 6nibus
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urbano, sendo que o uso do transporte por automovel particular é o terceiro mais utilizado. O

Quadro 17 apresenta a divisdo por modos de transporte na cidade.

Quadro 17 — Divisdo dos modos de transportes utilizados pelo joinvillense.

Apé 30,15
Automdvel 2328
Bicicleta 14,06
Motocicleta 373
Onibus Municipal 2648
OUtros 1.5

Fonte: JOINVILLE, 2014b.

O plano de desenvolvimento sustentdvel do municipio de Joinville, Lei n2 261/2008,
aponta as principais diretrizes estratégicas em relagdo a mobilidade e acessibilidade, que a
partir do ano de 2008 passaram a nortear o planejamento dos transportes urbanos na cidade.

As diretrizes estdo apoiadas em 3 pilares:

) O favorecimento dos modos ndo motorizados sobre os motorizados;
) A priorizacdo do transporte coletivo sobre o individual;

1) A promocao da fluidez com seguranca.

Estes principios tém como objetivo qualificar a infraestrutura de circulagdo e os meios
para os servicos de transporte, visando promover deslocamentos de pessoas e bens de forma
agil, segura e econbémica, que atendam aos desejos de destino e provoquem baixo impacto ao
meio-ambiente (LISBOA JR, 2013); diretrizes estas que estdo em comum acordo com os

aspectos da mobilidade urbana sustentdvel e com a lei federal da mobilidade urbana.

4.1.1  TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS EM JOINVILLE

O transporte coletivo em Joinville comegou a ter as caracteristicas de um Sistema
Integrado de Transporte (SIT), em 1992 com a implantagdo de trés estacdes de integragdo
fisica: Tupy, Norte e o Sul. Naquela época esta melhoria abrangeu cerca de 36% dos usuarios
(JOINVILLE, 2014b). Segundo essa mesma fonte de informacdo, em 1998 verificou-se a
necessidade de ampliacdo do sistema, onde foram implantadas mais sete Estacdes de
Integragcdo denominadas Estagdes da Cidadania, que por sua vez conseguiram atender a 100%
dos usudrios do transporte coletivo da época. A Figura 35 apresenta a imagem de algumas das

principais estacdes da cidade de Joinville.
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Figura 35 — Exemplo de trés EstacGes de Integracgdo de Joinville.

Estacdo Central

Fonte: ONIBUS BRASIL, 2012. Fotos Romney Pereira.

O SIT em 2014 é operado por duas empresas concessiondrias que operam nas
extremidades da cidade, Transtusa (norte) e Gidion (Sul). Ele continua organizado fisicamente
em uma rede com 10 EstacOes de Integragdo, as quais procuram fornecer areas de
conveniéncia com lojas, alimentacgdo, servigos publicos, agéncias bancarias e bicicletarios. Elas
foram estrategicamente localizadas, de forma a redistribuir a oferta de transporte e absorver a
demanda de passageiros do sistema (JOINVILLE, 2014b). O Quadro 18 apresenta o nome e o

fluxo de passageiros em cada Estagdao Cidadania, em porcentagem.

Quadro 18 — Porcentagem de movimentacdo das Estacdes de Cidadania de Joinville.

ESTACAO/TERMINAL %
TERMINAL CENTRO 28,90%
TERMINAL NORTE 15,50%
ESTACAO IRIRIU 9,00%
TERMINAL TUPY 7,40%
ESTACAO GUANABARA 6,90%
ESTACAO ITAUM 13,20%
TERMINAL SUL 11,50%
ESTACAO NOVA BRASILIA 3,40%
ESTACAO VILA NOVA 3,10%
ESTACAO PIRABEIRABA 0,50%
Praca Felipe Baumer 0,10%
Linhas Vizinhanca 0,50%

Fonte: JOINVILLE, 2012.
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Além da integracao fisica, proporcionada pelas estacdes do Quadro 18, algumas linhas
do SIT possuem integracao temporal, dependendo da estrutura de circulacdo das linhas. O SIT
estrutura-se em trés subsistemas de circulagcdo: troncal, alimentador e interestacdes

(JOINVILLE, 2014b).

a) As linhas troncais e diretas sdo estruturadoras do sistema, interligando
Terminais/Estacbes, com fungio de captacdo, transporte e distribuicdo. Possuem forma
radial ao centro da cidade e as vias por onde circulam devem possuir algum tratamento
preferencial, com faixas e pistas exclusivas em parte dos trajetos. As linhas troncais
devem ter pontos de parada em média a cada 500m e as linhas diretas no maximo 1 ou
2 pontos intermediarios entre o Terminal Central e os Terminais/Esta¢es dos bairros. A
grande vantagem das linhas diretas é a rapidez do deslocamento, reduzindo a duracgdo

da viagem em média 40% com relag¢do as linhas convencionais;

b) As linhas alimentadoras sdo as que alimentam um Terminal/Estacdo, e tem a funcdo de
captacdo e distribuicdo, com itinerdrios circulares e radiais as Esta¢des de Integragao,
compondo um subsistema que percorre as maiores quilometragens totais do sistema,

atendendo as areas residenciais com vias sem prioridade de circulacéo;

¢) As linhas interesta¢des tem tracado perimetral, fazendo a ligacdo entre dois ou mais
Terminais/Estacbes, com funcdo de captacdo e distribuicdo, e propiciando a integracdo
e o deslocamento periférico. As linhas vizinhanca também possuem este perfil,
integrando diversos bairros da cidade, porém, com o diferencial de que no itinerdrio
nado ha pontos fixos, ou seja, o embarque e desembarque podem ser feitos no local de

preferéncia do usuario.

Atualmente o SIT é operado por 226 linhas regulares, sendo 21 linhas troncais entre
paradoras e diretas; 17 linhas interestaces; 184 linhas alimentadoras e especiais; e 4 linhas

vizinhanga (JOINVILLE, 2014b).
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Além dos servicgos citados, todos os 6nibus do sistema possuem bilhetagem automatica.
No inicio de sua operagdo, em 2001 as passagens que eram comercializadas pelo tradicional
“passe” de papel foram substituidas por cartdes e em bilhetes magnéticos e sendo validadas
por maquinas no interior dos 6nibus. Este novo sistema proporcionou agilidade e seguranca
para os usuarios, aumentou a eficiéncia das empresas gerenciadoras de Vale Transporte e
trouxe informacgdes precisas para as empresas concessionarias e poder publico,possibilitando

maior controle e gerenciamento do trafego (GIDION, 2014).

Em 2010, o bilhete descartavel foi substituido pelo Passe Retornavel, de plastico rigido,
gue ndo deforma, ndo molha e é ecolégico. O Cartdo Cidaddo foi substituido pelo Cartdo Ideal
Joinville, um cartdo personalizado e recarregdvel que permite a integracdo temporal e a
devolucdo dos créditos em caso de perda (GIDION, 2014). A Figura 36 apresenta algumas
imagens referentes ao sistema de bilhetagem eletrénica presentes nos 6nibus da cidade de

Joinville.

Figura 36 — Exemplo de maquinas para bilhetagem eletrénica nos 6nibus de Joinville.

’ &a! *"‘i |

Fonte: GIDION, 2014.

A Figura 36 demonstra bem a facilidade de utilizacdo da maquina de bilhetagem
eletronica utilizada nos 6nibus da cidade. Na imagem aparece o cartdo “ldeal” (nome dado ao
projeto), no qual o usudrio pode fazer a recarga dos créditos no valor que desejar. Este cartdo é
0 que a maioria das empresas de Joinville fornece aos empregados, devido a sua praticidade de
uso e recarga. Além do cartdo Ideal, o sistema dispOe de cartdes retornaveis, podendo ser de

uma, duas ou dez unidades.

Atualmente o Sistema de Transporte Publico possui linhas que circulam em 91% de vias

pavimentadas, com uma rede viaria de 3.682 km, possui uma frota com 362 veiculos, sendo 280
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acessiveis®, conta com 14,30 km de vias exclusivas (principais eixos da cidade), possui uma
velocidade média de operagdo de 18,5 km/h, trafega uma média de 22.793.723 km para
transportar cerca de 44.430.121 passageiros por ano

(JOINVILLE, 2014b).

4.1.2  TRANSPORTE POR BICICLETA EM JOINVILLE

A cidade de Joinville é conhecida por diversos nomes: "Manchester Catarinense",
"Cidade das Flores", "Cidade dos Principes", "Cidade das Bicicletas" e "Cidade da Danga". Cada
nome revela uma caracteristica que a cidade ja experimentou em algum periodo da histdria, ou
ainda apresenta. O titulo de cidade das bicicletas foi dado em 1950, época em que a expansao
industrial era latente na cidade e estima-se que existia uma bicicleta a cada dois habitantes

(HACKENBERG, 2013).

Em pesquisa elaborada para ciclistas pelo autor supracitado, o motivo da escolha do
transporte por bicicleta é principalmente devido a rapidez e saude, representando 64% dos
entrevistados; enquanto que a economia foi citada por 58% deles. Dos ciclistas entrevistados,
30% utiliza somente a bicicleta para se locomover, 38% podem utilizar automodvel particular e
27% poderia utilizar o 6nibus. A conclusdo acerca da pesquisa com os ciclistas de Joinville é que
a opcao pelo uso da bicicleta como modo de transporte na cidade ndo é exclusivamente pelo
fator econémico, muitas pessoas tém utilizado este modo de transporte por ser ndo poluente,

rapido e prazeroso de locomocdo.

Os principais motivos abordados pelas pessoas que nao utilizam a bicicleta como meio

de transporte oficial, pela pesquisa de Hackenberg (2013) para deslocamento na cidade s3o:

a) Transito perigoso;
b) N&o possuir bicicleta;

c) Distancia do deslocamento.

Estes empecilhos podem ser minimizados se for maximizada a oferta de infraestrutura
para o uso da bicicleta. Com o aumento e melhoria da infraestrutura existente, o transito se
torna mais seguro, incentivando a compra de bicicletas. Alguns problemas ou dificuldades da

infraestrutura ciclovidria da cidade citados pelo autor supracitado sao:

® Asruas sem ciclovias/ciclofaixas sdo estreitas;

3 Onibus acessiveis, neste trabalho, sdo aqueles que oferecem maiores facilidades para pessoas
com mobilidade reduzida terem facilidade de acesso ao 6nibus. Um exemplo muito comum na cidade de
Joinville é o conhecido 6nibus de piso baixo.
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® As ciclovias/ciclofaixas possuem um pavimento regular, ruim ou com sujeiras;
e Falta de sinalizacao adequada;
e Descontinuidade das ciclovias/ciclofaixas;

e Falta de conhecimento da lei e desrespeito dos motoristas para com ciclistas.

Para melhoria da infraestrutura ciclovidaria e consequentemente diminuicdo dos
problemas de transito perigoso sentido pelos ciclistas, é prevista para a cidade de Joinville a
criacdo de 215 km de vias ciclaveis até 2030 (Joinville, 2014b), cujas quais estdo projetadas para
serem conectadas com as ja existentes e para ligar industrias, recreativas, postos de saude e
escolas publicas. Além disso, a prefeitura pretende regularizar todos os 125 km de vias para

ciclistas existentes, melhorando sinaliza¢do horizontal, asfalto e limpeza.
Outros projetos que estdo sendo promovidos pela prefeitura de Joinville incluem:

a) O desenvolvimento de solu¢cbes como construir bicicletarios seguros e maiores,
com vigilancia eletronica em todos os terminais de 6nibus (promovendo integragédo
intermodal — bicicleta/ 6nibus);

b) Implantar estacGes para aluguel de bicicletas e criar uma area no centro onde os
carros circulem a uma velocidade maxima de 30 km/h (Zona 30), compartilhando a
rua com os ciclistas, minimizando os problemas das vias que sdo estreitas
(JOINVILLE, 2014b). A implantacdo de bicicletarios de integra¢do entre bicicleta e
Onibus, bem como as bicicletas de aluguel, fazem com que a distancia da viagem

nao seja um empecilho para a utilizacdo da bicicleta no deslocamento.

Todas estas melhorias seguem na linha do desenvolvimento sustentavel proposto pelo
Ministério das Cidades (ver sec¢do 2.1.2). O plano para a cidade de Joinville é aumentar a
utilizacdo dos deslocamentos por bicicleta de 14% para 20%, considerado ideal para uma cidade

com cerca de 500 mil habitantes (JOINVILLE, 2014b).

4.1.3 BICICLETA E O TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS EM JOINVILLE

Em Joinville a integracdo entre a bicicleta e o transporte publico ainda ndo acontece de
forma expressiva. S3o poucas as esta¢Oes e pontos de parada que possuam infraestrutura de
estacionamento de bicicletas segura que facilite a integracdo intermodal (conforme pode ser

observado no Quadro 19). Ndo é permitido o uso de bicicleta embarcada no veiculo de
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transporte publico e a cidade possui apenas projetos e planos de promoc¢do de integragdo

Onibus e bicicletas de aluguel para a promoc¢do da microacessibilidade (JOINVILLE, 2014b).

O Quadro 19 resume a situagdo de cada estacdo referente a oferta ou nao de
bicicletario de integracdo. Caso a estagdao possua um bicicletdrio, sdo apresentadas algumas

caracteristicas importantes de serem analisadas como local e seguranca.

Quadro 19 — Situagdo da integracgdo bicicleta Transporte Publico nas estacOes de Joinville.

Estacao Descricao

N3o possui bicicletario préprio. E utilizado o bicicletario da praca da bandeira,
Centro |que ndo oferece seguranca, pois apenas é trancado o pneu dianteiro da
bicicleta.

N3o possui bicicletario. H4 uma area onde seria possivel construi-lo. E um ponto
crucial para integracao dos modais na regiao leste.

Tupy

Norte N3o possui bicicletdrio, mas numa travessa proxima seria possivel construi-lo.

Bicicletario mal projetado, sem seguranca e que ndo comporta a demanda de
Ponto Final |bicicletas do bairro. Havia bicicletas espalhadas em rua adjacentes, atras do
do Itinga |ponto de Onibus, tanto de um lado SC-280 quanto do outro, trancadas nas
cercas e em postes.
Bicicletario em 6timas condi¢des de seguranca, em frente a bilheteria, porém
Sul existe a necessidade de se levantar a bicicleta para tranca-la, e tranca-se
apenas o pneu frontal. Observou-se que nao existe demanda no local.
Bicicletdrio com muitas vagas, porém alguns ciclistas optam por trancar a
VilaNova |bicicleta fora das vagas, de maneira que julgam ser mais segura, em vez de
prender somente a roda, prendem o quadro em alguma estrutura.

Iririd Bicicletario coberto, porém inseguro, pois estd distante da bilheteria, e pelas
ririd ) N . -
informacgdes coletadas no local, existem furtos frequentes de bicicletas.

Bicicletario coberto, com muitas vagas, quase todas preenchidas, préximo a

Pirabeiraba | . )
bilheteria, tornando-o seguro.

Iltaum Bicicletario coberto, porém distante da bilheteria, ndo sendo muito seguro.

Bicicletario de concreto pouco utilizado, ndo é seguro, pois ndo esta fixado no

Guanabara i
chao.
.. |Bicicletario em étimo estado, porém com pouca seguranca devido a distancia
Nova Brasilia i .
da bilheteria.

Fonte: HACKENBERG, 2013 apud LISBOA JUNIOR, 2013.

Percebe-se do Quadro 19, que a estacdo de Pirabeiraba se destaca por fornecer um
bicicletario amplo e seguro. As outras esta¢cdes ou nao possuem bicicletdrio ou possuem
bicicletarios mal projetados e inseguros. A cidade de Joinville vem promovendo estudos e
projetos que propiciam o desenvolvimento de uma integracdo maior entre a bicicleta e o

transporte publico. A visdo da cidade torna o cendrio da promogao deste tipo de integracdo



95

muito promissor, o que motiva o desenvolvimento de pesquisas e projetos que fomentam este

tipo de idéia.

4.2 DEFINICAO DA REGIAO DE ESTUDO DESTE TRABALHO
4.2.1  PREMISSAS PARA DEFINICAO DA REGIAO DE ESTUDO

A proposta deste trabalho é estudar a implantacdo de um terminal de integragdo
intermodal entre bicicleta-6nibus na cidade de Joinville. Esta proposta vem para complementar
o servico de transporte publico da cidade, principalmente em areas periféricas, onde a

frequéncia dos O6nibus ofertados é menor que nas areas centrais.

Para fins de aplicacdo de proposta de estudo procurou-se identificar uma area que

atenda algumas premissas fundamentais:

1) Ser uma area que ndo sofra forte influéncia de alguma estagdo cidadania ja

implantada no SIT de Joinville.

Esta premissa é importante ser considerada, pois a implantagdo de um terminal de
integracdo intermodal préoximo de uma estagao cidadania tornaria ambos concorrentes entre si,
fazendo com que os dois operassem abaixo de suas capacidades ou tornaria um
completamente ocioso. E valido ressaltar que a prefeitura de Joinville tem planos de implantar
em cada estacdo do SIT uma d4rea para estacionamento de bicicletas, fazendo com que a

implantacdo de um terminal intermodal préximo a esta estacdo seja desnecessaria.

Uma dificuldade existente é a definicdo do raio de influéncia que uma determinada
estacdo cidadania alcanga em uma dada regido. De acordo com o Quadro 10 (se¢do 3.3), uma
area considerada de forte influéncia é aquela na qual, considerando o acesso com bicicleta,
atinja um raio entre 1,6km a 3,2km. Ja Lisboa Jr. (2013) adotou em seu estudo na cidade de
Joinville como ideal uma area de abrangéncia que compreenda um raio de 2km. Se passar desta

distancia, a influéncia da estacdo é pequena.

Sendo assim, a area que receberd a implantagao do terminal intermodal em Joinville

devera guardar uma distancia de no minimo 2km da esta¢do cidadania mais proxima.

2) Estar localizada em uma regido que disponha de pouca frequéncia de transporte

publico.
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Geralmente nas grandes cidades o transporte publico é muito bem servido nas regides
mais centrais, onde a concentracdo de demanda é maior e por este motivo, estas areas
possuem maior frequéncia de 6nibus, mais horarios fazendo com que o usuario ndo tenha

muito tempo de espera.

A realidade muda quando se é analisado a disponibilidade de transporte nas regides
mais periféricas da cidade, ou seja, de linhas de 6nibus que prestam o servico do bairro a
estacdo de Onibus mais préoxima. Geralmente nestes bairros mais afastados existem menos
linhas de 6nibus, menos hordrios disponiveis e das linhas existentes, o itinerario ndo consegue

cobrir a maioria das ruas do bairro.

Neste contexto a implantacdo de um terminal intermodal entre bicicleta-Gnibus se
torna uma vantagem. O usudrio do transporte publico ndo precisaria se adequar aos horarios
espacados da linha que passa proximo de sua residéncia, mas poderia ir com sua bicicleta até o
terminal intermodal, que possui maior frequéncia de 6nibus, fazendo com que o tempo de

espera diminuisse, diminuindo com isso o tempo total de viagem.

Além disso, o terminal intermodal serviria como um ponto de concentracdo de
demanda, fazendo com que novas estruturas de tipo de linhas possam se formar no bairro,

melhorando ainda mais a oferta do sistema.

3) O terminal intermodal deve estar numa regido onde as pessoas se deslocam por

muitos quilometros para chegarem ao local de destino.

De acordo com a Figura 10 (se¢ao 2.3.2), a bicicleta tem o potencial de competir com
os outros modos de transporte em até 5km de distancia, considerando um contexto de vias
congestionadas para veiculos individuais, sendo esta uma medida considerada mdaxima para o
deslocamento com bicicleta nos grandes centros urbanos. Quando a distancia de deslocamento
supera a marca dos 5 km, é importante se recorrer ao uso da integracdo entre bicicleta-
transporte publico. Quando isso acontece, de acordo com a secdo 3.1, existe uma significativa

melhora nos deslocamentos urbanos.

Sendo assim, considerou-se que a implantacdo do terminal intermodal deve ser feita

numa regiao que as pessoas se deslocam mais de 5km nos seus deslocamentos didrios.
4) A regido deve fornecer uma infraestrutura para o deslocamento por bicicleta.

De acordo com a sec¢do Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., ndo basta ter

apenas um terminal que forneca infraestrutura necessaria para o estacionamento de bicicleta,
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mas é importante que toda a drea no entorno deste terminal propicie um deslocamento seguro
para o ciclista. Isto incentivara ainda mais a utilizacdo da bicicleta como modo integrante do

transporte publico.

Portanto, a regido escolhida para a implanta¢do do terminal intermodal deve ter ruas

providas de vias ciclaveis, como: ciclovias ou ciclofaixa.

4.2.2  DEFINICAO DA REGIAO DE ESTUDO

A definicdo da regido de estudo se deu na tentativa de tentar encontrar uma regido que

atenda as quatro premissas abordadas na secao 4.2.1.

A primeira premissa é sobre a abrangéncia das esta¢des cidadanias do SIT Joinville, os
quais, de acordo com a sec¢do 4.2.1, tém um raio de influéncia de 2 km. Portanto, o Mapa 1
apresenta a influéncia de cada estac¢do cidadania da cidade, bem como as possiveis regides que

podem ser implantadas um terminal intermodal.
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Mapa 1 — Area de influéncia das esta¢des do SIT Joinville.

Regido do
Aventureiro

Fonte: Autoria proépria.

O Mapa 1 apresenta a disposicdo espacial das dez estagbes cidadanias do SIT de
Joinville. A hachura vermelha representa a drea de influéncia de cada estacdo da cidade, sendo
cada circulo centrado em uma estagao e com raio de 2 km. Os circulos com hachura azul sdo as
regides que nao possuem muita influéncia das esta¢Ges cidadania. Portanto, pela primeira
premissa, pode ser implantado um terminal intermodal em pelo menos duas regides na cidade:

a regido do Aventureiro e a regido do Itinga.

Ao analisar as duas regides, optou-se em aprofundar os estudos na regido do
Aventureiro. Esta escolha se deu principalmente por ser uma regido que fornece uma
infraestrutura melhor para o deslocamento cicloviario, sendo provida por ciclofaixa em quase
toda extensdo da principal rua da regido que é a Rua Tuiuti. Além disso, esta regido possui uma
grande concentragdo residencial, fazendo com que muitas pessoas necessitem se deslocar a

outros bairros para trabalhar e estudar.
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A regido do Aventureiro, aqui denominado, considera a juncdo de trés bairros da cidade
de Joinville: Aventureiro, Jardim Iririt e Jardim Paraiso. Como a distancia entre os bairros ndo é
maior que os 5 km, os usuarios do transporte publico destas localidades poderdo usufruir do
terminal intermodal implantado na regido. O Mapa 2 apresenta a disposicdo espacial dos
bairros que compdes a regidao do Aventureiro, bem como mostra as duas esta¢des do SIT que

estdo mais préximas da regido.

Mapa 2 — Disposig¢do espacial dos bairros da regido do Aventureiro.
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Fonte: Autoria prépria.

4.2.3  CARACTERISTICAS DA REGIAO DO AVENTUREIRO

A regido do Aventureiro estd localizada na drea Nordeste da cidade de Joinville. Nesta
area localiza-se a subprefeitura que é responsdvel pela area Rural da Vigorelli, Bairro
Aventureiro, Bairro Jardim Paraiso, Bairro Jardim Sofia, Bairro Vila Cubatdo, Parte da Zona
Industrial Norte. No Mapa 3 estdo representadas as oito regides de divisdo das subprefeituras

da cidade de Joinville. A regido Nordeste esta indicada pelo numero dois.
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Mapa 3 - Regides das oito subprefeituras de Joinville.

Fonte: JOINVILLE, 2014b.

Como a drea da subprefeitura Nordeste de Joinville engloba seis regides da cidade e
sabendo que a zona de influéncia da implanta¢cdo de um terminal de integracdo é limitada,

optou-se por estudar apenas os bairros que sofreriam influencia direta pela melhoria.

A regido do Aventureiro conta com uma populacdo de cerca 70.050 habitantes e tem
uma densidade demogréafica de aproximadamente 5.600 hab/km?, uma das maiores taxas de
densidade demografica da cidade; isto reflete principalmente na questao do uso do solo que é
predominantemente residencial, ou seja, o comércio e as industrias estdo localizados em outros
bairros, fazendo com que sejam grandes os deslocamentos da populacdo desta regido para

outras (JOINVILLE, 2013).

4.3 QUESTIONARIO A POPULAGAO LOCAL

De modo a conhecer melhor a populagao da regido alvo deste trabalho, elaborou-se um
guestionario (anexo A), cujo objetivo principal é identificar nos usuarios de 6nibus da regido do

Aventureiro os seguintes aspectos:

1) Se exercem suas atividades didrias (trabalho e estudo) numa distdncia maior que 5
km, para a validade da premissa de nimero trés da se¢do 4.2.1.
2) Como avaliam a frequéncia e o tempo de espera pelo 6nibus;

3) Qual o tempo discorrido da casa do usuario até o ponto de acesso ao Onibus;
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4) Se utilizariam um terminal intermodal nos seus deslocamentos;
5) Dos que utilizariam, quantos quilometros estariam dispostos a andar com a
bicicleta para acessar o terminal e quais os itens que acham mais importante existir

neste terminal;

Além dos 5 objetivos listados, a aplicacdo do questionario proporcionou identificar
questdes pessoais dos futuros usuarios do terminal intermodal como idade, escolaridade,

principal ocupacao e renda.

4.3.1  CALCULO DA AMOSTRA E AMOSTRAGEM

7

De acordo com Barbetta et al. (2010) amostra é uma parte dos elementos de uma

populacdo, ja amostragem se refere ao processo de sele¢do de uma amostra.

Para uma pesquisa de campo, como a elaborada na regido do Aventureiro, é
importante que se conhe¢a o nimero de individuos que deve ser entrevistado, para que se
obtenha o grau de confianca desejado. A medida que o grau de confianca aumenta, maior se
torna o custo e o tempo da pesquisa, ao passo que quanto menor o grau de confianga, menor
se torna custo e o tempo (BARBETTA et al., 2010). Neste trabalho o grau de confianca aplicado

foi de 90%, o qual foi considerado suficiente para compreender a populagao.

7

De acordo com o autor supracitado, além do grau de confianga é importante que se
escolha um processo de amostragem adequado, ou seja, que seja capaz de fornecer conclusdes
satisfatdrias de toda a populacdo. Para a pesquisa com os usudrios de Onibus da regido do
Aventureiro foi utilizada a técnica de amostragem aleatdria simples, ou seja, todos os

elementos da populacdo tinham as mesmas chances de fazerem parte da amostra.

O calculo do tamanho da amostra é feito a partir da equacdo (1), que assume uma

populagdo com distribuicdo normal:

n = 52 (D)
Onde:

e "n" éotamanho minimo necessario para amostra da pesquisa;

n__mn

e "y" é o nivel de confianc¢a desejado;
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n_m

e "z" é o parametro da distribuicdo normal que varia de acordo com o nivel de

"o n,

confianca "y";
e "g?" &0 pardmetro que mede a variancia populacional;

e "E?" é uma medida de erro, associada ao valor do nivel de confianca.

Na pesquisa com os usuarios de 6nibus da regido do Aventureiro foram adotados os

seguintes valores para os parametros da equacao (1):

¢ Nivel de confianga de 90% ( ¥y = 90%);

e Paray = 90%, o valor de z = 1.645;

e O valor da variancia populacional ( %) foi estimado em 0.25, conforme relagdo
proposta por Barbetta et al. (2010, p. 193);

e Paray = 90%, o valor do erro (E) ficou de 0,1.

Com a insergdo dos dados na equagao (1), o nimero minimo da amostra para esta

populacdo é de 68 entrevistas.

4.3.2  RESULTADOS DA APLICAGAO DO QUESTIONARIO
4.3.2.1 DADOS GERAIS DOS USUARIOS DE ONIBUS ENTREVISTADOS

O questionario foi entdo aplicado aos passageiros de Onibus das linhas que sdo
ofertadas nos bairros da regido do Aventureiro em Joinville, sendo realisada a pesquisa tanto
nos veiculos de transporte, quanto na estagdo cidadania do Iririd (estagdo no qual os usuarios
da regido desembarcam). No total foram realizadas 102 entrevistas aos usudrios nos dias
25/10/2014 e 27/10/2014, cujas quais sdo validas para garantir com 90% de chances que os
dados representam toda a populacdo. Os entrevistados foram escolhidos sem critérios pré-
definidos, seguindo o processo de amostragem aleatdria simples, sendo compostos por 70

integrantes do bairro Aventureiro, 21 do bairro Jardim Iririt e 11 do bairro Jardim Paraiso.

Baseando-se nas respostas dos formuldrios de Pesquisa Socioecondmica, fez-se uma
andlise estatistica com os objetivos de conhecer o perfil dos usuarios e analisar se estes
estariam dispostos a utilizar o terminal intermodal da regido do Aventureiro como parte

integrante do seu deslocamento. Dentre os entrevistados, a maioria é do sexo masculino



103

(57,84% - Gréfico 4a) e tem entre 15 a 30 anos (67,64% - Grafico 4b), conforme é demonstrado

nos graficos 4a e 4b.

Grafico 4a — Divisdo percentual do sexo Grafico 4b - Divisdao percentual da idade
dos usuarios. dos usuarios.

5,86%

®mEntra 15e 20 anos

WEntre 20 e 30 anos
M| Masculino
W Entre 30 e 10 anos
W Feminino
WEntre 40 e 50 anos

= Maior gue 50 ancs

Fonte: Autoria proépria.

Quanto a escolaridade (Grafico 5), a maioria dos entrevistados tem concluido apenas o
ensino médio (cerca de 40%), sendo que a quantidade de usudrios com ensino superior
completo é quase irriséria (cerca de 2%). Esse baixo grau de escolaridade se reflete na renda

dos entrevistados, que em geral ndo ultrapassa dois salarios minimos.

Grafico 5 — Divisdo percentual da escolaridade dos usuarios.

1,96% ,_5,88%

13,73% B Fundamental Incompleto
B Fundamental completo
B Médio Incompleto

m Médio completo

M Superior Incompleto

M Superior completo

Fonte: Autoria proépria.

A principal ocupagdo dos entrevistados é o trabalho: cerca de 67% destes sdo
funcionarios de empresa publica ou privada; aproximadamente 20% sao estudantes (Grafico
6a). E importante salientar que dos 102 entrevistados, nenhum n3o possui nenhum tipo de
ocupagao.

Ja o Gréfico 6b revela que mais de 85% dos entrevistados recebe menos que 2,5 saldrios

minimos (saldrio minimo vigente é de RS 724,00). Isso se deve principalmente pelo aspecto
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relacionado a escolaridade, mas também ao fato de que os que tinham como principal

ocupacdo estudar (cerca de 20% dos entrevistados) ndo possuiam nenhuma fonte de renda.

Grafico 6a — Divisdo Percentual da ocupacdo Grafico 6b — Divisdo percentual da renda
dos entrevistados. dos entrevistados.

7.84% B Funcionario 3,92% mAté RS 780,00

1 Plblico —

= Funcionaric
Empresa Privada

M Empresario

mEntre R$ 781,00 RS
1.150,00

WEntreR$ 1.151,00eRS
1.700,00

WEntreR$ 1.701,00eRS5
2.700,00

M Auténomo
m Donace Casa

m Aposentado

mEntre RS 2.701,00 e RS

W Estudante 5.200.,00

Fonte: Autoria proépria.

Como ja era de se esperar, devido ao conhecimento das principais ocupagGes dos
respondentes, os usudrios de onibus da regido do Aventureiro utilizam o servico de transporte
publico principalmente para irem trabalhar (cerca de 62%) e estudar (cerca de 17%). O restante
geralmente utiliza para ir ao médico, praticar atividades de lazer e fazer compras. O Grafico 7

apresenta a divisdo percentual de cada finalidade listada.

Grafico 7 — Divisdo percentual da finalidade do deslocamento.

16,67%

0,98%
M Trabalho
3,92% m Estudo
16.67% W Lazer
’ Compras

Fonte: Autoria propria.

Em decorréncia de mais de 75% dos respondentes utilizar o transporte publico para
realizar as suas atividades diarias (trabalho e estudo), a maioria dos entrevistados utiliza o
onibus cinco ou mais vezes por semana (Grafico 8). Sendo que a taxa de entrevistado que utiliza
o Onibus menos do que uma vez na semana é menor que 10%, o que demonstra que o

transporte coletivo € um meio de transporte necessario para o deslocamento destes usuarios.
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Grafico 8 - Divisdo percentual da frequéncia de utilizagdo do 6nibus em uma semana.

9,80%

B 5 ou mais
m3ou4d
7,84% mlou?2

Raramente

Fonte: Autoria proépria.

O deslocamento de saida da regido do Aventureiro é praticamente todo no periodo da
manh3, sendo que até as nove horas quase 60% dos entrevistados ja tém se deslocado com o
Onibus para a regido de destino (Grafico 9a). Ja o deslocamento de volta para a regido para a
maioria dos usudrios variava muito, fazendo com que ndo saibam como responder a esta
guestdo. Em seguida, com cerca de 28% dos entrevistados, o horario de retorno varia em torno

das 15h as 17h. O Grafico 9b apresenta a divisdo percentual dos horarios de volta a regido.

Grafico 9a - Divisdo percentual do horario Grafico 9b - Divisdo percentual do horario
de deslocamento de ida. de deslocamento de Volta.
4,90% _ 6,86% 3235% MEntredhe 7h 8,82% EEntre 11h e 13h

9,80%  mEntre 13h e 15h

W Entre 15h e 17h

®Entre 17h e 18h

B Entre 19h e 21h

mEntre 21h e 23h

27,45% mDepoisdas 23h
W Varidvel

B Entre 7h e h 29,41%
W Entre9h e 11h

M Entre 11h e 13h
B Entre 13h e 15h 0,98% {
HEntre 15h e 17h 5,88%
27.45% Entre 17h e 19h 4,90%

4,90%
13,73%

9,80%

12,75%

Fonte: Autoria propria.

4.3.2.2  ATENDENDO AQS OBJETIVOS DO QUESTIONARIO

Apds o conhecimento Socioecondmico dos usuarios de 6nibus da regido do Aventureiro
parte-se para a segunda etapa da aplicacdo dos questiondrios, que é o atendimento dos

objetivos listados na se¢do 4.3, que sao:

e Se exercem suas atividades didrias (trabalho e estudo) numa distancia maior que

5 km, para a validade da premissa de niimero trés da segdo 4.2.1;
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Este objetivo foi criado para validar a regido do Aventureiro como uma possivel area
para implantacdo do terminal intermodal entre bicicleta-6nibus. Caso os usuarios do transporte
coletivo se deslocassem prioritariamente no interior do bairro, a distancia percorrida seria
menor que 5 km, indo contra a premissa de nimero trés da secdo 4.2.1, invalidando com isso a

proposta do terminal na regiao.

Dos 102 respondentes, mais de 80% se deslocam a uma distancia superior a 7km para
atingir o bairro onde desenvolvem suas atividades de trabalho, estudo, lazer entre outros
(Grafico 10). Para se conhecer a distancia de deslocamento, foi perguntado aos usuarios do
transporte coletivo o bairro que moram e para quais bairros se deslocam. Os nomes dos bairros
foram escrito na ferramenta de rotas do Google Maps que fornece a distancia média entre os

dois pontos citados.

Grafico 10 - Divisdo percentual da distancia de deslocamento entre bairros.

19,61% 13,73%
6,86% Menor que 5km
Entre 5km e 7km
59,80% Entre 7km e 9km

Maior que 9km

Fonte: Autoria propria.

e Como avaliam a frequéncia e o tempo de espera pelo 6nibus, bem como conhecer

qual o tempo discorrido da casa do usuario até o ponto de acesso do onibus;

Ter o conhecimento de como é a avaliagdo dos usudrios de Onibus da regido do
Aventureiro é importante para compreender se estdo satisfeitos ou ndo do servico que esta

sendo ofertado no bairro, bem como, se esperam muito para utilizar o transporte publico.

Com relagdo a frequéncia, praticamente metade dos usuarios a considera 6tima ou boa
e a outra metade a considera ruim ou péssima (Grafico 11). Isso acontece principalmente
devido aos horarios em que o usudrio utiliza o transporte coletivo. Muitos respondentes
afirmam que a frequéncia dos 6nibus é boa somente nos horarios de pico, ja outros dizem que
esperam o transporte em um ponto onde passa mais de uma linha de 6nibus, o que melhora a

oferta de coletivos para estes usuarios.
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Grafico 11 - Divisdo percentual da avaliagdo da frequéncia dos 6nibus na regido do
Aventureiro.

14,71% 1,96%

m Otima
M Boa

® Ruim

Péssima

Fonte: Autoria proépria.

Ja a questdo que aborda a espera dos usuarios do transporte coletivo, foi avaliada como
boa para cerca de 50% dos respondentes (Grafico 12a). Este alto grau de satisfacdo se deve,
principalmente, ao fato de que os usudrios morarem proximo aos pontos de 6nibus, mais de
80% mora a 5 minutos de caminhada até o ponto (Grafico 12b), e saberem os horarios que os
mesmos passam realizando a coleta das pessoas. Ja para quase 40% de entrevistados o tempo
de espera é elevado e considerado ruim, principalmente nos hordrios fora de pico e também

em linhas onde o motorista é novato.

Gréfico 12a - Divisdo percentual da avaliagdo Grafico 12b - Divisdo percentual do tempo
do tempo de espera dos 6nibus na regido de caminhada do usudrio até o ponto
do Aventureiro. de 6nibus.
7.84% 5,88% 3,92% _1,96%

. 13,73% m Menorque 5 min
mBom B Entre 5 min e 10 min
B Ruim [ Entre 10 min e 15 min
B Péssimo

B Maiorque 15 min

Fonte: Autoria proépria.

e Se utilizariam um terminal intermodal nos seus deslocamentos, dos que
utilizariam, quantos quildmetros estariam dispostos a andar com a bicicleta para
acessar o terminal e quais os itens que acham mais importante existir neste

terminal;
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A maioria dos entrevistados, cerca de 66%, estariam dispostos a utilizar um terminal
intermodal de bicicleta-6nibus em seus deslocamentos didrios (Grafico 13). O restante dos

respondentes ndo utilizariam o terminal por no minimo 3 razdes:

1) Morarem muito préximo dos pontos de embarque e estarem habituados com os
horarios de 6nibus da regido;

2) Niao gostar de andar de bicicleta ou ndo possuir uma;

3) Ni&o se sentirem seguros andando de bicicleta, pois consideram as ruas da regido

perigosas para pedalar.

Grafico 13 — Divisdo percentual dos usuarios que fariam ou ndo a integracao.

34,31%‘

Fonte: Autoria prépria.

B Sim

65,69% m Ndo

E vélido ressaltar que nenhum dos entrevistados utiliza desta pratica habitualmente, ou
seja, 100% dos usudrios entrevistados se deslocam a pé até o ponto préoximo de suas

residéncias.

Dos 67 usudrios que afirmaram que utilizariam o transporte intermodal, cerca de 50%
estariam dispostos a pedalar no maximo 1 km para alcancar o terminal proposto (Grafico 14).
Os entrevistados que afirmaram que estariam dispostos a andar mais de 3 km para fazer a
integracdo (quase 8%), sdo os que moram em areas mais distantes dentro da regido em estudo,

lugar que tem menor frequéncia de 6nibus e que é necessario um tempo maior de espera.

Grafico 14 - Divisdo percentual da distdancia maxima de deslocamento para utilizacdo do
terminal de integracéo.

7,46%

10,45%

B Menos que 1km
W Entre 1km e 2km
Entre 2km e 3km

Mais que 3km
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Fonte: Autoria prépria.

Quando questionado sobre quais sdo os itens fundamentais que devem existir em um
bicicletario intermodal, o item seguranca foi o mais cotado, com mais de 95% de citagOes

(Grafico 15). Depois da seguranga, foi mencionado que o terminal deve ser:

e Coberto: protegido contra as intempéries climaticas;
e Ser de facil acesso, rotativo, exclusivo (sem interferéncia de outros veiculos) e
possuir vias ciclaveis no entorno;

® Possuir paraciclo facil acesso (colocar e tirar a bicicleta) e facil de prender a

bicicleta.

Grafico 15 — Divisdo percentual dos itens indispensaveis do terminal.

2,99%

B Seguranga

m Outros

Fonte: Autoria prépria.

Como o termo seguranga é muito abrangente, solicitou-se aos respondentes definirem
quais sdo os itens de seguranca considerados indispensdveis, ou seja, aqueles que trariam a
confianca desejavel a um bicicletario de integracdo do transporte publico. O principal item de
seguranca, para os usudrios, € a contratacdo de um guarda/vigilante que fique cuidando das
bicicletas em periodo integral, em seguida, é solicitado que o terminal possua cadmeras de
seguranca internas e forneca cadeados. O Grafico 16 apresenta todas as medidas de segurancas

citadas pelos usuarios.
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Grafico 16 - Divisdao percentual dos itens indispensaveis de seguranca do terminal.

0,88%_ _0,88%
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Fonte: Autoria proépria.

4.3.2.3 CONSIDERACOES SOBRE O QUESTIONARIO

A aplicagdo do questiondrio comprovou que a regidao do Aventureiro, por mais que seja
considerada com uma boa frequéncia de 6nibus e a maioria dos usuarios morarem a menos de
5 minutos de um ponto de embarque do transporte coletivo, é receptiva a idéia de implantacdo

de um terminal de integracdo intermodal entre bicicleta-6nibus.

A pesquisa também ajudou a compreender quais sdo os desejos dos usudrios quanto a
distancia maxima de percurso até o terminal de integracdo intermodal, bem como quais sdo as
principais propostas de seguranca que devem ser aplicadas para que se tenha sucesso na

implantacdo deste empreendimento.

O préoximo capitulo buscara fornecer um modelo de terminal que atenda as
expectativas dos usudrios de 6nibus da regido, bem como, apresentar o custo de implantagao

deste terminal em uma determinada area da regiao.
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5  PROPOSTA DE IMPLANTACAO DE UM TERMINAL DE INTEGRACAO INTERMODAL NA REGIAO
DO AVENTUREIRO EM JOIVILLE - SC

Com a aplicagdo do questiondrio apresentado no capitulo 4, observou-se que a
implantacdo do terminal de integracdo bicicleta-6nibus na regido do Aventureiro é vidvel,
principalmente por esta regido atender as quatro premissas necessarias (se¢do 4.2.1) a uma

regido que deva receber uma obra como esta.

Neste sentido, este capitulo procura elaborar uma proposta de implantagdo do terminal

intermodal, visando:

1) Encontrar a melhor localizagdo para o bicicletario dentro da regido do Aventureiro;
2) Desenvolver o projeto do terminal, determinando a quantidade de vagas, tipo de
paraciclo, itens de seguranca e o custo aproximado de implantacao;

3) Sugerir o modo de funcionamento do sistema intermodal de transporte.

Além da elaboracdo da proposta, procurou-se desenvolver uma analise com o olhar da
engenharia econdmica, procurando compreender qual seria o impacto causado pela proposta

em um possivel reajuste tarifario.

5.1  DEFINICAO DA LINHA/RUA DA PROPOSTA

A localizagdo do bicicletério na regido do Aventureiro é de suma importancia no que diz
respeito a utilizacdo do sistema de transporte intermodal, pois, caso esteja mal localizado,
menos usuarios tenderdo a utiliza-lo, condenando o projeto ao fracasso. Por outro lado, quanto

melhor localizado, mais usudrios estardo dispostos a utilizar o transporte intermodal.

O primeiro passo para analise da melhor localizagdo para a implantagdo do terminal
intermodal foi analisar dentro da regido qual é a drea que possui maior oferta de 6nibus, ou
seja, aquela que ofereceria aos futuros usuarios uma alta frequéncia do transporte publico
coletivo; para isso verificou-se o nimero de linhas que atendem a regido, bem como seus

horarios e itinerdrios. Ao todo sdo ofertadas 11 linhas de 6nibus na regido (Quadro 20).



Quadro 20 — Linhas de 6nibus que atendem a regido do Aventureiro.

NUMERO NOME

124 ENGELBERTO O. HAGEMANN
222 JARDIM IRIRIU

230 EMILIO LANDMANN

231 AVENTUREIRO COHAB

232 AVENTUREIRO CIRCULAR
233 VIGORELLI

234 CUBATAO

235 PORTINHO

236 JARDIM PARAISO

237 PARQUE JOINVILLE

240 | AEROPORTO EMILIO LANDMANN

Fonte: Transtusa, 2014.
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Analisando os itinerarios das 11 linhas do Quadro 20, percebeu-se que sete delas (124,

230, 232, 233, 234, 236, 240) tem seu percurso passando predominantemente pela rua Tuiuti,

ou seja, mais de 60% das linhas oferecidas na regidao tem seu tracado cortando grande parte da

mesma rua. As demais linhas sdo direcionadas mais préximas ao bairro Jardim Iririd, atendendo

a populacdo daquele local. O Mapa 4 apresenta a disposi¢do dos itinerarios das 11 linhas que

servem o transporte publico na regido.

Mapa 4 — Disposicdo dos itinerdrios das linhas de 6nibus da regido do Aventureiro.

N JARDIM IRIRIU

k \A‘QENTUﬁ'E'- :

Fonte: Autoria propria.
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Os tracados em verde, no Mapa 4, representam as linhas que possuem grande parte de
seu itinerario sobre a Rua Tuiuti, ja os tracados em azul sdo as linhas de transporte publico
(nimero da linha indicado) que ndo transitam sobre a referida rua. Como a Rua Tuiuti é a que
possui o maior nimero de linhas de transporte publico trafegando na regido, ela também ¢é a

gue possui maior frequéncia de 6nibus, conforme o Quadro 21.

Quadro 21 — Frequéncia das linhas de 6nibus da regido do Aventureiro.

PERIODO MATUTINO | PERIODO VESPERTINO | MEDIA

LINHA NOME — =
PICO NAO PICO PICO NAOPICO| GERAL

7 linhas RUA TUIUTI 00:05:05 00:10:00 00:07:11 00:09:41 00:07:59

222 JARDIMIRIRIU| 00:10:49 | 00:25:30 | 00:14:13 | 00:22:41 | 00:18:18

AVENTUREIRO

231 00:16:23 | 00:34:40 | 00:16:34 | 00:27:31 | 00:23:47
COHAB
235 PORTINHO 00:24:36 | 00:35:06 | 00:30:24 | 00:36:08 | 00:31:33
PARQUE
237 00:13:54 | 00:32:42 | 00:19:26 | 00:30:19 | 00:24:05
JOINVILLE

Fonte: Autoria propria.

O Quadro 21 apresenta o headway* aproximado dos 6nibus, em minutos, em
determinado periodo do dia para a Rua Tuiuti e para as outras linhas de transporte publico que
atendem a regido e nao trafegam por esta rua. As consideracOes feitas para o calculo da

frequéncia dos 6nibus da regido foram:

1) O periodo matutino varia entre 03:00h as 12:00 e o periodo vespertino varia entre
12:01h as 00:00h. Sendo considerado que o pico da manhd é entre as 06:00h e
08:00h e o pico da tarde das 17:30 as 19:30. Os outros hordrios foram os chamados
“nao pico”.

2) Foram utilizados no periodo da manha os horérios de deslocamento dos 6nibus da
regido do Aventureiro a estacdo do Iririd e no periodo da tarde o inverso, ou seja,
os horarios que partem da estagdo do Iriril e servem a regido. Isto porque foi
considerado que os usuarios deixam a regidao no periodo matutino para exercerem
suas atividades (trabalho e estudo) e retornam no periodo vespertino.

3) O calculo da frequéncia para as linhas do Quadro 21, foi feito pela média da

diferenca entre os horarios fornecidos pela empresa Transtusa, que opera na regido

4 E o intervalo de tempo transcorrido entre a passagem de dois veiculos sucessivos (no caso de
dois 6nibus) em um determinado ponto de via, medido entre a frente do primeiro veiculo e a frente do
segundo veiculo.
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em estudo. A Unica diferenca é que foram unidos os horarios das sete linhas que
trafegam na Rua Tuiuti, para que se conhecesse a frequéncia média de transporte

na rua.

Portanto, pelo Quadro 21, pode-se afirmar que a Rua Tuiuti &€ a que possui maior
frequéncia de Onibus da regido do Aventureiro, sendo que em média geral, em um ponto
determinado da rua, passa um veiculo do transporte publico a cada 8 minutos
aproximadamente. Ja na linha 222 — Jardim Iriri, que consta como a segunda linha com maior
frequéncia, ha 10 minutos a mais de espera pelo 6nibus. Sendo assim, a melhor localizagdo do

terminal intermodal em termos de frequéncia e oferta de 6nibus na regido é na rua Tuiuti.

Além de ter maior frequéncia, outros fatores contribuem para que a Rua Tuiuti seja a

escolhida para implantacdo do terminal, como:

e Earua que faz a principal ligagdo da regido com o centro da cidade;

®  Possui uma pista de rolamento com asfalto com boas condicdes;

e Oferece em praticamente toda a extensdo ciclofaixa para maior seguranca dos
ciclistas (o que atende a premissa 4 da se¢do 4.2.1) ;

e Dispde de calcadas em bom estado de conservagao, o que melhora a mobilidade a

pé.

5.1.1  LOCALIZAGAO DO BICICLETARIO

Tendo encontrado a melhor opg¢do de linha/rua para implantacdo do terminal,
procurou-se definir um local na referida rua que acomodasse a infraestrutura necessaria para
realizacdo do terminal de integracdo intermodal. Para a escolha desta drea na Rua Tuiuti, visou-

se os seguintes pontos:

e Ser em uma darea com proximidade ao comércio, bancos, lotéricas, onde outras
opcoes de usos podem ser oferecidas aos usudrios do sistema.

e Ser um local com uma drea grande, que ndo impega uma possivel expansdo do
terminal no futuro;

e Estar localizado préximo de vias cicldveis e pontos de 6nibus para que os usuarios
tenham comodidade de acesso ao terminal e caminhem o minimo possivel para

embarcar nos veiculos de transporte.
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A localidade que se enquadra nestes trés pré-requisitos é a de um grande podlo
comercial localizado nas imediagdes da Rua Tuiuti, que oferece aos seus clientes um
supermercado, lotérica, banco e varias lojas. Além disso, possui uma grande area de
estacionamento e outras areas que ainda ndo possuem uso definido. O pdlo comercial ainda

esta localizado a poucos metros de um ponto de 6nibus e possui acesso seguro para ciclistas.

Feita a identificacdo de um local potencial a implantacdo do terminal consultou-se o
dono da area na qual este pdélo comercial esta instalado, com o objetivo de saber se este estaria
disposto a ceder parte de sua area para efetivacdo do projeto aqui proposto. O projeto foi
recebido com desconfiancas, porém depois de ser detalhadamente explicado, a hipdtese de

doacdo da area nao foi descartada pelo gestor, principalmente se:

® Em caso de falha do projeto, o bicicletdrio serd do gestor, que poderd usufruir da
infraestrutura construida;

e O terminal proporcionar um tempo de integracdo temporal em que os usuarios
poderdo fazer compras no polo comercial e depois seguirem viagem;

e Ele ndo se responsabilizar pelo funcionamento do sistema e também ndo ser
responsabilizado por qualquer dano que possa acontecer com as bicicletas

estacionadas (roubos entre outros).

E valido ressaltar que a posse do terreno, junto ao gestor da drea, para o uso proposto

pelo projeto, foge do escopo deste trabalho. Algumas situa¢des que podem ocorrer sdo:

e A prefeitura alugar o terreno num periodo contratual que permita verificar o
sucesso de operacgdo do projeto, sendo o contrato passivel de renovacgao;

e A doagdo da darea pelo gestor, por troca de beneficios, como diminuicdo de
impostos do supermercado atuante na area;

* Avenda do terreno para a prefeitura, a um preco praticdvel no mercado imobiliario.

Dentre as varias alternativas levantadas, o trabalho ndo levou em consideragdo algum
possivel gasto com o terreno para a implantacdo do terminal, considerando que este depende

de negociacdo direta entre prefeitura e do gestor comercial.

Por questdo de sigilo, o nome e a localizagdo do pdlo comercial da Rua Tuiuti serdo
revelados, porém é necessario salientar que o empreendimento estd em um local no qual as
sete linhas que cobrem a Rua Tuiuti trafegam, estando préximo de um ponto que tem a

frequéncia apresentada no Quadro 21.
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As proximas secOes deste capitulo abordardo a proposta de construgdo e gestdo do

terminal intermodal, que ficard localizado no pdlo comercial da rua Tuiuti.

5.2 PROJETO DO TERMINAL INTERMODAL

5.2.1  ESTIMATIVA DO NUMERO DE VAGAS

Uma questdo fundamental para elaboracdo do projeto de um terminal intermodal é a
estimativa do numero de vagas a disponibilizar para a realizacdo da integracdo entre a bicicleta
e o Onibus, pois quanto mais vagas sdo ofertadas, maior se torna o bicicletario, gerando
maiores gastos de implanta¢do e operacdo. Porém se ndo sdo oferecidas vagas suficientes,

ocorre a desmotivacdo de utilizagdo da intermodalidade no transporte publico.

Sendo assim, para fins de projeto, adotou-se a metodologia proposta por Lisboa Junior
(2013), a qual foi utilizada para calcular a quantidade de vagas necessarias a uma estacdo do SIT
de Joinville. Segundo o autor, para o calculo da quantidade de vagas é necessario utilizar a

equacao (2):

NV = POP.FR.DIST.VC.FD. A (2)

Onde:

e NV:Representa o niumero de vagas a serem fornecidas no bicicletdrio;

e POP:Representa o nimero de habitantes na regido do Aventureiro;

e FR: Fator que representa a faixa de renda da regido;

e DIST: Fator que representa o valor da distancia do terminal ao centro da cidade;

e V(: Fator que representa se o terminal estd préximo a vias exclusivas para ciclistas.

e FD: Fator que representa a demanda do uso da bicicleta;

A: Fator que representa a abrangéncia do terminal intermodal na regido;

Para cada um dos itens abordados, foi considerado um parametro e atribuido um fator
multiplicador (conforme autor supracitado) de acordo com o resultado apds a andlise do
parametro (somente POP e A que ndo utilizam fatores tabelados). Um exemplo de atribuicdo de
fatores com relagdo a parametros pré-estabelecidos é o da questdo da faixa de renda. Para

Lisboa Junior (2013), quanto menor a renda, mais a pessoa tem a tendéncia de utilizar a
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bicicleta para fazer a integracdo com o transporte publico, sendo assim, definiu-se que em
regides em que a faixa de renda é menor ou igual a 3 salarios minimos, o fator multiplicador
deve ser 1,25 (aumentando em 25% o numero de vagas), caso a regido tenha uma faixa de
renda superior a 3 saldrios, o fator multiplicador seria de 0,8 (diminuindo em 20% o niumero de

vagas). O Quadro 22 apresenta os parametros e seus respectivos fatores de multiplicacdo.

Quadro 22 — Parametros e fatores para o cédlculo do nimero de vagas necessarias ao terminal

intermodal.

Variaveis Parametros Fator multiplicador
POP Numero absoluto de populagdo Variado
- menor ou igual a 3 saldrios minimos. 1,25

maior que 3 saldrios minimos. 0,80

DIST menor ou igual a 5 quildmetros. 0,50
maior que 5 quilémetros. 1,20

i Caso esteja proxima. 1,10
Caso ndo esteja proxima. 0,80

FD Definido pelo Ministério das Cidades 003

(BRASIL, 2007a apud Lisboa Junior, 2013). ’
A Definicdo de um raio de abrangéncia. Variado

Fonte: Adaptado de LISBOA JR, 2013.

Além dos parametros adotados por Lisboa Junior (2013), decidiu-se adotar outros trés
fatores a serem adicionados na equacdo 2, representando melhor a situagdo deste estudo de

Caso:

1) FE: Fator que representa a faixa etdria da populagdo da regido, adotou-se que
pessoas menores de 15 anos e maiores que 50 ndo utilizariam o terminal com muita
frequéncia;

2) FPD: Representa o fator de preferéncia declarada, ou seja, é a porcentagem dos
usuarios de d6nibus da regido que declararam, por meio de pesquisa, que utilizariam
0 sistema caso o mesmo existisse;

3) FUO: Fator que representa o indice de usudrios de 6nibus da regido.

Estes fatores sdo importantes serem inseridos, pois incrementam a equacgdo (2),
tornando mais preciso o cadlculo do nimero de vagas. Portanto a equagao, proposta para este
estudo, que rege o calculo da estimativa do numero de vagas de bicicletas no terminal

intermodal é descrita pela equacgao (3):
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NV = POP.FR.DIST.VC.FD.A.FE.FPD.FUO 3

Sabendo o que cada termo da equacdo (3) significa, procurou-se estimar o valor para
cada um, para finalmente ter uma estimativa de quantas vagas oferecer para o terminal. O
Quadro 23 apresenta o valor de cada fator presente na equacdo trés, bem como o motivo de

utilizacdo deste valor.

Quadro 23 — Valor das varidveis para o cdlculo do nimero de vagas de bicicletas no terminal.

Variavel Descrigao valor Fonte
POP Populagdo da regiao do Aventureiro. 70.050 Secao 4.2.3
FR A regido tem renda menor do que 3 salarios 195 Figura34e
minimos. ’ Quadro 22
A distancia do empreendimento até o centro
DIST . , . 1,20 Quadro 22
dacidade é superiora5km.
Existe via exclusiva para ciclista préximo ao
VC . 1,10 Quadro 22
terminal.
FD Fator multiplicador fixo. 0,03 Quadro 22
Foi considerado que o terminal intermodal . ..
A . . x . 1,00 | Autoria Propria
influenciara toda a regido do Aventureiro.
FE Faixa etaria considerada de 15 a 50 anos. 0,65 JOINVILLE, 2013
Fator de usudrios de 6nibus da regido que .
FPD 0,6569 Grafico 13

declararam que fariam a integracao.

Foi considerado como o mesmo indice de
FUO L. o . 0,2648 Quadro 17
usuarios de 6nibus da cidade.

Fonte: Autoria propria.

Sendo assim, o nimero de vagas pode ser encontrado apenas inserindo os valores
obtidos das varidveis na equacdo (3). Ao efetuar-se o calculo, percebe-se que o terminal
intermodal devera fornecer inicialmente cerca de 400 vagas de estacionamento para os futuros

usuarios, de modo a atender de forma satisfatoria.

5.2.2  DEFINICOES ACERCA DO BICICLETARIO

O resultado da aplicacdo do questionario com os usuarios do transporte coletivo na
regido do Aventureiro revelou que para existir um estimulo de utilizacdo da integragdo entre

bicicleta-0nibus, o terminal deve fornecer:

e Um bom sistema de seguranca (vigia 24h, cameras de vigildncia, cadeados entre
outros);

e Cobertura, para proteger contra as intempéries climaticas;
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® Paraciclos com facilidade de uso e acessiveis para prender a bicicleta;

Além destas reivindicagGes dos usudrios de 6nibus da regido, foi demonstrado na se¢do
5.2.1 que o terminal terd que fornecer 400 vagas. Sendo assim, foi elaborado um projeto que
visa fornecer uma proposta de um terminal intermodal com as caracteristicas exigidas pelos

usudrios e com a quantidade de vagas calculadas.
5.2.2.1 TIPOS DE DISPOSITIVOS DE ESTACIONAMENTO

Para o fornecimento das vagas no terminal, foram propostos dois tipos de dispositivos
para estacionamento de bicicleta, um vertical e outro horizontal. Sabe-se que o dispositivo de
estacionamento horizontal ocupa maior espago que o vertical para o acondicionamento de
bicicletas, isso porque a distancia entre os paraciclos horizontais devem ser maiores que os
verticais, para a promoc¢do de melhor transito no interior do bicicletario. Além de ocuparem
menor espaco, os dispositivos verticais tém melhor relagdo custo x beneficio, ou seja, promove
mais estacionamentos em menor espaco e com menor custo, enquanto que o dispositivo
horizontal custa RS 400,00 para 2 vagas, o vertical custa RS 1.459,15 para 20 vagas (ver secdo
3.4).

O modelo de dispositivo vertical escolhido é o utilizado no terminal de integracado
intermodal da ASCOBIKE (se¢do 3.5.2), por ser compacto (possui apenas 3 metros de
comprimento) e ter a capacidade de estacionar 20 bicicletas (quando ndo esta encostado na
parede). A Figura 37 apresenta as dimensdes padrdes do dispositivo, bem como o modo que a

bicicleta permanece acondicionada na vaga.

Figura 37 — Vista lateral e frontal do bicicletario proposto.
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Conforme pode ser observado pela Figura 37, os dispositivos sdo instalados a intervalos
de 30 cm e afixados alternadamente a 1,80 m e 1,95 m de altura, de modo que um guidao nao
conflite com o outro, otimizando o espaco do bicicletario. O manual de bicicletario ASCOBIKE
(2009) nado apresenta o custo unitario do dispositivo vertical com vinte vagas. Em busca de um
valor aproximado, sera utilizado o valor do bicicletario AL — 100, RS 1.459,15 (Quadro 13) para o
bicicletdrio que n3o estd na parede, e o valor do bicicletario AL — 20, RS 648,00 (Quadro 13),
para quando estiver encostado na parede. Utilizou-se os custos unitarios destes dois modelos

de bicicletdrios por serem o que mais se assemelham aos utilizados no terminal de Maua - SP.

Para o terminal proposto existe a necessidade de dispositivos horizontais para
estacionamento de bicicleta, principalmente para pessoas que possuem dificuldades para
colocar a bicicleta nos paraciclos verticais, como criancas e idosos. Sendo assim, as vagas
fornecidas pelos dispositivos horizontais, serdo preferencialmente preenchidas por pessoas que

possuem algum tipo de dificuldade para estacionamento nos dispositivos verticais.

O modelo proposto para uso no terminal intermodal é o de “U” invertido (Quadro 12)
que custa na faixa de RS 400,00 a unidade. Nele se pode estacionar duas bicicletas e a mesma

pode ser amarrada pelo quadro ao paraciclo, o que provoca maior seguranga ao usuario.

5.2.2.2  LAYOUT DO BICICLETARIO E MODELAGEM EM 3D

O layout de um bicicletario depende de varios fatores, como quantidade de vagas, tipos
de dispositivos a serem utilizados, distdncias de corredores para transito no interior,

quantidade de area disponivel para construcdo.

Sendo assim, para elaboracdo do /ayout do bicicletario levou-se em consideragdo os

seguintes itens:

1) O bicicletario deverd fornecer 400 vagas, sendo que se estimou que 10% destas
devem ser fornecidas por dispositivos horizontais;

2) A distancia minima lateral adotada entre os paraciclos horizontais é de 0,75 m,
conforme aconselha o manual TRANSPORTE ATIVO (2007);

3) A distancia minima dos paraciclos horizontais a parede é de 0,60 m, conforme
aconselha o manual TRANSPORTE ATIVO (2007);

4) N3o existe distanciamento minimo entre os dispositivos verticais de

estacionamento (sdo espagados com uma distancia fixa, conforme fabricante);
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5) O distanciamento do corredor foi considerado 1.80 m e a altura dentro do
bicicletario de 3 m;

6) O bicicletdario deve fornecer um local para venda de passes de Onibus e
monitoragdo das cameras de video;

7) Deve fornecer um lavabo para uso dos funcionarios;

8) Deve ter dois portdes com dimensdes de 1,50 m de comprimento por 2,20 m de
altura;

9) Ao lado do portdo 1 (Figura 38) deve ser feito uma mureta de 1,50 m de altura e os
outros 1,50 m fechados com grade de ferro de modo a facilitar a visualizacdo das

bicicletas no interior do terminal, fornecendo maior seguranga.

Tendo estas nove diretrizes, buscou-se elaborar um desenho que representasse a
planta baixa do terminal. A Figura 38 apresenta o desenho formado a partir das diretrizes

levantadas.

Figura 38 — Planta baixa do terminal de integracdo proposto.
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Fonte: Autoria propria.

Ao seguir as diretrizes propostas, o terminal tomou a dimensao de 15x15 metros, tendo

ao todo 16 dispositivos verticais ndo estdao encostados na parede (20 vagas cada), 4 dispositivos
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verticais encostados na parede (10 vagas cada) e 20 dispositivos horizontais (2 vagas cada).
Ainda, foi criado um lavabo e uma sala onde os funciondrios irdo vender as passagens e
monitorar o bicicletario. Além do terminal, o projeto contempla a implantacdo de quatro luzes
externas, para a promogdo de maior seguranga aos usuarios no periodo noturno.

A Figura 39 apresenta a imagem elaborada do interior do bicicletario pelo projeto em

3D, elaborado pelo autor, com o auxilio da ferramenta SketchUp da Google.

Figura 39 — Desenho 3D do interior do terminal de integracdo da regido do Aventureiro.

— Dispositico de
controle de acssso

Sala dos Funclonanos

bavabe ——

Fonte: Autoria prépria.

E importante destacar da Figura 39 demonstra apenas o interior do bicicletario, ou seja,
ndo estdo demonstradas as paredes com que fardo que o bicicletario fique seguro e os itens
que estdo fora do terminal, como as luzes externas e lixeiras. Na imagem é possivel notar a
disposicdo espacial do lavabo, da sala dos funcionarios, do dispositivo de controle de acesso por
vidro (conforme Figura 40) e a dos dispositivos verticais e horizontais de estacionamento de

bicicleta.

A prdoxima secdo abordard com mais detalhes os itens que serdo utilizados para o

funcionamento do bicicletario, bem como as regras de utilizagdo do mesmo.
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5.2.2.3  DEFINICOES ACERCA DO BICICLETARIO

1) Funcionarios:

O bicicletario necessitara de dois funcionarios fixos, um vigilante e um funciondrio da

empresa operadora do transporte publico.

O posto de vigilancia devera funcionar 24h, sendo que o vigilante serad responsavel,
quando o terminal estiver aberto ao publico, pelo monitoramento das cameras de seguranga,
abertura dos portdes para saida e entrada dos usuarios e vigilancia/guarda das bicicletas.

Quando estiver fechado, o vigilante terd apenas a responsabilidade de zelar pelo bicicletario.

O funcionario da empresa de transporte ira trabalhar no horario de funcionamento do
terminal, definido pelo periodo das 05:00 as 23:00. Este funcionario deve estar vinculado
diretamente com o servico de vendas de passagens, recarregamento do cartdo “IDEAL”,
solicitacbes de cartGes para os usudrios do bicicletario, sendo também responsavel pelas

questdes relacionadas com a empresa prestadora de servigo publico.
2) Itens de seguranca:

Conforme necessidades apresentadas pelos usudrios do transporte publico na regido
durante a aplicagdo do questiondrio foi constatado que além do vigilante, o bicicletario

disponha de cameras de segurancga e cadeados para a tranca das bicicletas (secdo 4.3.2).

Sendo assim, verificou-se que para o bicicletdario proposto serdo necessarias, no
minimo, 4 cameras de vigildncia, uma instalada logo a frente da entrada do ciclista e que
consiga ter visdo da porta de entrada e saida (ver Figura 38), uma que esteja numa posi¢do que
tenha uma boa visdo da saida para ciclistas (ver Figura 38) e as outras duas cameras em locais
que tenham uma visdo geral do bicicletdrio (preferencialmente no lado oposto a sala de

monitoramento).

Os cadeados ndo serdo fornecidos aos usuarios, mas sera cobrado como um item

obrigatdrio, porém transferindo a responsabilidade para o usuario do sistema trazé-lo.
3) Funcionamento da entrada e saidas:

O bicicletario dispora de uma entrada, uma saida e um acesso de entrada e saida a pé,
gue serdo monitoradas pelo vigilante, com o auxilio das cameras posicionadas nos locais ja

mencionados.
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A entrada (com a bicicleta) sera feita pelo portdo 1 (Figura 38), este portdo estard
aberto do o tempo que o bicicletario estiver funcionando, pois o acesso do usuario até o
bicicletario sera controlado por um dispositivo diferente de catraca (Figura 40). Nesse sistema
diferenciado o bloqueio é feito por portas de vidro de 12 mm de espessura, que sdo abertas
automaticamente assim que o pagamento pelo cartdo de transporte é reconhecido,
autorizando o embarque do passageiro. A Figura 40 apresenta a forma do modelo de controle

de acesso proposto para o terminal (modelo Slide — 900 da empresa Digicon).

Figura 40 — Modelo de controle de acesso para o terminal intermodal.

Bilhetagem

Eletronica

Fonte: Digicon, 2014.

O modelo de acesso como o da Figura 40 é o Unico tipo de controle em que o usuario
tem a facilidade de entrar no bicicletario empurrando sua bicicleta, algo que seria impraticavel
caso fosse utilizado o modelo de catraca convencional. As caracteristicas e dimensdes padrdo
do Slide — 900 sdo (DIGICON, 2014):

e Vidro temperado com 12mm de espessura;

e Altura do vidro no bloqueio: 1,80m do solo;

e Acabamento do bloqueio em acgo inox escovado;

® Velocidade dos motores de acionamento programavel;

e Sensores especiais de seguranga evitam acidentes;

®  Motor silencioso e de alto desempenho;

e Sentido de passagem unidirecional ou bidirecional;

* Medidas do suporte: comprimento 2,00 m, largura 0,52 m e altura 1,03 m;

¢ Dimensao do corredor de passagem de 0,90m.

A proposta é implantar um sistema de acesso como o Slide — 900 fazendo com que o

usuario utilize o cartdo “IDEAL” no instante da entrada ao bicicletario.
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A saida para ciclistas sera feita pelo portdo 2, que permanecera fechado (localizacdo do
portdo 2 na Figura 38) até algum usuario necessitar sair do terminal com sua bicicleta, quando

entdo, o vigilante abrird o portao.

O acesso de entrada e saida a pé (Figura 38), como o seu nome indica, é somente para
0s usudrios que ndo estdo com suas bicicletas, ou seja, é para aqueles que estdo deixando o
bicicletario para seguirem viagem com o transporte coletivo ou para aqueles que estdo
retornando ao bicicletario para buscarem suas bicicletas. O vigilante serd o responsavel pela
abertura deste acesso e ele ocorrerd, para os usudrios que pretendem entrar por esta entrada,
mediante apresentacdo da carteirinha de usudrio do terminal. Estas regras de entrada e saida

do terminal intermodal sdo importantes para se ter o controle de pagamento do bicicletario.

Sendo assim, o bicicletario foi proposto para uso exclusivo dos usuarios de 6nibus da
regido do Aventureiro que pretendem fazer a integracao intermodal entre a bicicleta e o
transporte publico. E importante destacar que a localizacdo do ponto de dnibus estd a uma
distancia menor de 50 metros do terminal, sendo assim, ndo foi necessario implantar o local de
embarque na proposta da Figura 38, porém, caso ndo existisse este ponto na proximidade do

bicicletario, o projeto deveria prever a criagao do mesmo.

5.2.2.4  NORMA DE UTILIZAGAO DO TERMINAL INTERMODAL

Para garantir o bom funcionamento do terminal intermodal é necessario que os
usudrios conhegam as regras de utilizacdo e as cumpram. As regras e explicagbes aqui
abordadas sdo diretrizes, que podem sofrer variagdes com o tempo e durante a operagao do
sistema; sendo assim, para que a populagdo utilize o terminal, deverdo obedecer as seguintes

regras:

1) Usar uma bicicleta particular para chegar até o terminal de integracéo;
2) Fazer um cadastro junto ao funciondrio responsavel pela vigilancia do bicicletario:
o Informando dados pessoais (nome, telefone, endereco entre outras);
o Entregando uma foto 3x4;
o Fazendo registro de propriedade do usudrio com a bicicleta (para caso de

eventuais furtos, o usudrio é ressarcido de forma justa).

Apds o cadastro, a pessoa recebe uma credencial (carteirinha) com nome e

foto, que garantird seu acesso pelo portdo 3 e saida pelo portdo 2.
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3) Usar um cadeado particular para prender a bicicleta no bicicletario (item
obrigatério; bicicletas sem cadeado, ndo serdo ressarcidas ao dono em caso de
furto);

4) Respeitar a regra de entrada e saida do bicicletério (se¢do 5.2.2.3);

5) Utilizar o cartdo “IDEAL” quando passar pela entrada;

6) Depois de assegurada a bicicleta, o usuario deve dirigir-se a plataforma de
embarque que encontra-se a poucos metros do bicicletario;

7) Somente a pessoa que tiver a chave do cadeado e credencial (item 2) tem a

permissao de retirar a bicicleta.

Os sete passos apresentados devem fazer parte de um contrato, no qual as pessoas
atestariam o poder destas normas e o descumprimento de qualquer uma delas gerard uma

punicdo, que pode chegar a ndo permissao de utilizacdo do terminal para aquele usuario.

E importante destacar o item 5 do regulamento, pois ele imp&e que somente usuarios
que possuam o cartdao “IDEAL” de Onibus poderao utilizar o sistema. A exigéncia de utilizacdo
deste cartdo é porque ele é um meio de integracdo temporal® eficiente para o transporte
publico e uma ferramenta ja utilizada em algumas linhas de 6nibus da cidade, em que os
clientes do Cartao “IDEAL” ndao pagam a segunda passagem nas linhas que integram entre si, no

periodo de uma hora a contar do uso da primeira passagem e num Unico sentido.

A proposta deste trabalho é a de utilizagdo deste mesmo sistema, porém adaptando o
servico para que os ciclistas possam ter um tempo suficiente de caminhar até o ponto de
Onibus e esperar pelo transporte, pagando pela passagem apenas na saida do bicicletario. Por
este motivo o item 2 do regulamento também se torna importante, pois caso o usudrio do
bicicletario ndo disponibilizasse do cartdo “IDEAL”, no cadastramento o mesmo seria solicitado,

inserindo o usudrio no sistema de transportes da cidade.

5.2.3  ESTIMATIVAS DE CUSTOS

Tendo projetado o layout do bicicletario e decidido os principais elementos que serdo

inseridos nele para o melhor funcionamento do sistema de integracao intermodal, buscou-se

5 A integracdo temporal permite que o usuédrio de transporte coletivo, mude de énibus (nho caso
do trabalho, embarque em um 6nibus), num periodo de tempo, sem precisar ir a uma esta¢do ou pagar
mais uma passagem.
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estimar o valor do mesmo, como forma de se ter uma noc¢dao dos custos de implanta¢cdao do

terminal da regido do Aventureiro.

O célculo foi dividido em trés partes para facilitacdo do entendimento: custos de
infraestrutura, custos atrelados a seguranca/servico e por fim o custo dos utensilios do

bicicletario, como os dispositivos de estacionamento, mesa, cadeiras entre outros.

5.2.3.1  CUSTO DE INFRAESTRUTURA

Para os custos de infraestrutura foi levado em considerag¢do que o terreno estd
completamente livre para o inicio da obra de construgdo do bicicletario. Neste calculo constam

os custos de materiais e mdo de obra dos servicos de:

Regularizagao do solo;

e Escavagdo para base;

e Construcdo do bicicletario em alvenaria (conforme layout Figura 38);

e Elaboracdo e colocacao de estrutura de madeira para colocacdo de telhado;
e Colocacado de grades e portao;

® Pintura;

® |luminacdo interna e externa.

No anexo B estao discriminados, de forma detalhada, todos os itens utilizados para o
calculo da infraestrutura do bicicletario da regido do Aventureiro. A planilha de orgamento da
infraestrutura do terminal foi elaborada no dia 04/11/2014, com o auxilio do orcamentista
Sidney Stammerjohann Ber, que trabalha no setor de central de custos de obras publicas do
IPPUJ. Esta planilha possui como base composi¢des de custos da base de dados desenvolvidos
pela prefeitura municipal de Joinville que busca representar os custos de todos os servicos
inerentes em uma obra como a do bicicletario proposto. O Quadro 24 apresenta o resumo do

orcamento detalhado no anexo B, apresentando o valor total de cada item.



128

Quadro 24 — Resumo dos custos de infraestrutura do bicicletario.

DESCRICAO CUSTO DO ITEM DESCRICAO CUSTO DO ITEM

Escavagao manual de vala .

. i RS 940,79 Emboco Paulista RS 2.784,58
profundidade até 2 m
Reaterro manual de vala RS 104,71 Portdo em gradil RS 1.604,94
Lastro de concreto incluindo
RS 3.224,49 Grade de protecdo RS 5.309,62
preparo e langamento (magro)

Compactagdo com placa vibratéria| RS 110,81 Selador acrilico e tinta RS 3.171,46

Concreto convencional dosado o
Fundo anti-oxidante p/
25,0 mpa (transporte, RS 1.087,57 o RS 367,24
superficies de ferro
adengamento e acabamento)

Tinta esmalte sintético para

Lastro de brita apiloado R 636,69 R 653,81
'ta apl ? metais (brilho/semi-brilho) ?
Armadura de ago RS 470,80 | Piso rustico de concreto armado | RS 17.520,30
. Junta serrada para piso de
Alvenaria RS 4.616,28 RS 231,84
concreto
Implantac¢do de iluminac3
Estrutura em madeira RS 14.616,37 mplantagao de Tuminagao | pq 310,91
interna
Telha ondulada RS 5.764,86 luminacgdo externa RS 343,90
Chapi d
apls.co para pare ; e com RS 822,63
cimento e areia
Custo total de infraestrutura RS 64.694,60
Custo total de infraestrutura com taxas (BDI e LS) RS 101.434,73

Fonte: Autoria propria.

Do Quadro 24 pode-se perceber que o custo de implantacdao da infraestrutura do
bicicletario é cerca de RS 65.000,00. Porém este custo se eleva quando considerado as taxas de
BDI® e LS’, a prefeitura de Joinville utiliza em suas cota¢bes um BDI de 24,98% e LS de 98,89%,
gue foram as mesmas porcentagens utilizadas neste trabalho. Sendo assim, a cotacao final para

a construcdo do bicicletario é de RS 101.434,73.

5.2.3.2  CUSTO DE SEGURANCA/SERVICO

Os itens de seguranca aqui cotados sdo os que os usuarios de 6nibus da regido do

Aventureiro solicitaram ao responderem o questionario aplicado a eles (Grafico 16), que sdo:

5 Elemento orcamentario destinado a cobrir todas as despesas que, num empreendimento (obra
ou servigo), segundo critérios claramente definidos, classificam-se como indiretas.

7 Custos dos Impostos, taxa, contribuicdes sociais e outros, que irdo incidir sobre a m3o de obra
contratada.



e Guarda/Vigilante;

e (Cameras de segurancga;

e Controle de acesso diferenciado.
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Além da seguranca, outros dois servigos importantes no terminal incluem o funcionario

da empresa de transporte e também um funcionario de limpeza, que atuard apenas em meio

periodo, ou seja, com uma carga horaria de 22h semanais.

As cotagOes foram realizadas baseando-se em empresas que atuam no ramo analisado

na regidao de Joinville e que, por questdo de sigilo, ndo serdo reveladas. No anexo C demonstra-

se o orcamento completo do sistema de monitoramento por cameras, fornecido por uma

empresa de seguranca da cidade de Joinville. O Quadro 25 apresenta as cotac¢bes para o

sistema de seguranca e servi¢os do terminal intermodal.

Quadro 25 — Cotacgdo dos itens de seguranca/servico do bicicletario.

DESCRICAO CUSTO DO ITEM FONTE
COTAGAO DOS ITENS DE SEGURANGA
4 cameras de seguran?;a instaladas, incluso RS 3.584,00 Pesquis? em empre'sa ('10 ramo na
monitor. cidade de Joinville.

Controle de acesso com porta de vidro.

RS 3.000,00

Ata de registro de precos, Prefeitura

de Mato Grosso (2013).

COTACAO DOS SERVICOS

Saldrio mensal de 1 Vigilante noturno. RS 1.489,26 | www.vigilanciaseguranca.com.br
Saldrio mensal de 1Vig./ Operador de . .
. . RS 1.624,11 | www.vigilanciaseguranca.com.br
Monitoramento Eletronico.
Salario mensal de 2 operadores de
. . RS 2.994,88 www3.mte.gov.br
bilheteria
Salario mensal de servente de limpeza Pesquisa em empresa do ramo na
] ) RS 1.318,66 . .
(meio periodo). cidade de Joinville.
Custo total de itens de seguranga RS 6.584,00
Custo total mensal de itens de servico RS 7.426,91

Fonte: Autoria propria.

E importante destacar no Quadro 25 que existem duas classes de vigilantes que

trabalhardo no bicicletario. Enquanto o terminal estiver aberto aos usudrios, o vigilante terd a

funcdo de monitoramento das cdmeras de seguranca, ja no periodo da noite, quando o

bicicletario permanece fechado, o funcionario apenas vigiard o terminal. Sendo assim o custo

mensal do vigilante que trabalha durante o dia é maior que o da noite.
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Além disso, percebe-se que o fator de maior impacto no custo da seguranca do
bicicletario é o sistema de cameras, item considerado essencial para os usuarios de 6nibus da
regido do Aventureiro (Grafico 16). Sendo assim, do Quadro 25, o custo da seguranca investida
no bicicletdrio é de RS 6.584,00 e o custo mensal dos servicos feitos no terminal é de RS

7.426,91.

5.2.3.3  CUSTO DOS UTENSILIOS

Os utensilios do terminal intermodal sdo os dispositivos de estacionamento (vertical e
horizontal), itens do lavabo (WC e pia), lixeiras, mesa e cadeiras para os funcionarios. Sendo

assim a cotacdo feita esta representada no Quadro 26.

Quadro 26 — Representagdo dos custos dos utensilios presentes no bicicletario.

DESCRICAO CUSTO DO ITEM FONTE
Dispositivo vertical de 20 vagas. RS 23.346,40 Sec¢don 5.2.2.1
Dispositivo vertical de 10 vagas. RS 2.592,00 Se¢do 5.2.2.1
Dispositivo horizontal de 2 vagas. RS 4.000,00 Sec¢don 5.2.2.1
Obra de instalagdo sanitéria RS 3.622,45 | CUB - www.sinduscon-fpolis.org.br
W.C. RS 300,00 www.leroymerlin.com.br
Pia para lavabo RS 35,00 www.cec.com.br
Espelho paralavabo RS 150,00 www.cec.com.br
Uma Mesa RS 750,00 Marcenaria de Joinville
Duas Cadeiras RS 500,00 www.mobly.com.br
Lixeiras coleta seletiva de 50 litros RS 132,96 www.comali.com.br
Custo total dos utensilios RS 35.428,81

Fonte: Autoria propria.

Como pode ser observado no Quadro 26, os custos dos dispositivos de estacionamento,
bem como a quantidade de cada um ja foram mencionados na se¢do 5.2.2.1. Os custos de
lixeira e cadeiras foram levantados em sites de empresas que vendem tais produtos e a mesa
foi cotada em uma empresa de marcenaria da cidade de Joinville. Sendo assim, o custo final de

aquisicdo dos utensilios do bicicletario é de RS 31.321,36.
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5.2.3.4  CUSTO TOTAL DO BICICLETARIO

Esta se¢do buscou, de forma pratica e objetiva, levantar uma cotacdo média dos custos
diretos que o bicicletdrio sofrerd na sua implantacdo e os gastos com os funciondrios que se

terd durante a operagdo do terminal.

Tendo em vista que, pela quantidade de vagas, o terminal de integracdo intermodal da
regido do Aventureiro obteve uma dimensdo considerada elevada, mais de 200 m?, o que fez
com que o custo de implantacdao do mesmo ficasse proporcional a sua grandeza. O Quadro 27

apresenta a soma total do custo de implantacgdo deste terminal.

Quadro 27 — Custo total de implantagdo do terminal intermodal da regido do Aventureiro.

Tipo de custo Descrigao Valor Total item
Custo total de infraestrutura com
RS 101.434,73
taxas (BDI e LS)
Custo de .
. ~_ | Custo total de itens de seguranga | RS 6.584,00 | RS 143.447,54
implantacdo
Custo total dos utensilios RS 35.428,81
Custo de . L
N Saldrio mensal dos funcionérios | RS 7.426,91 | RS 7.426,91
operagao
Custo total do bicicletario (incluindo o custo de operagao) RS 150.874,45

Fonte: Autoria propria.

Portanto, do Quadro 27, pode ser observado que o custo total de implantacdo do
bicicletario é de cerca de RS 145.000,00, que terd um custo de operacdo (considerando apenas

o saldrio mensal dos funcionarios) da ordem de RS 7.500,00.

5.3 PROPOSTAS PARA O FINANCIAMENTO DO TERMINAL INTERMODAL

A decisdo pela implantagdo do terminal intermodal proposto esta sob o poder de 3

entidades:

1) O dono do pdlo comercial;
2) Prefeitura Municipal de Joinville;

3) Empresa operadora de transporte publico municipal.
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As consideracgGes acerca do fornecimento e utilizacdo da area do pdlo comercial, bem
como os itens que o gestor considera importante para ceder a area para a implantacdo do
terminal, estdo descritas na secao 5.1.1. Aqui foi considerado que a etapa de negociacao foi
cumprida e que a area estd sem impedimentos para que a prefeitura possa instalar o terminal,
cabendo ao gestor apenas o fornecimento da drea para o uso da prefeitura e da operadora de

transporte, ndo se responsabilizando por patrocinar a construcao do terminal.

Sendo assim, cabe a prefeitura municipal ou a operadora de transporte custearem a
obra e operarem o sistema. Em conversa com um operador do transporte coletivo, de uma
empresa da cidade, foi sugerido que seja a prefeitura municipal a empresa responsavel pela
implantacdo do terminal, zelando pela operacao do sistema. Desta forma, a empresa de
transporte estaria isenta de qualquer custo, ndo correndo o risco de se aumentar a tarifa de

transporte por conta da novidade implantada.

Por outro lado, procurou-se compreender como a implantacao do terminal intermodal
afetaria na tarifa de transporte, caso a prefeitura exigisse que a empresa responsavel pelo
transporte realize a obra aceitando um reajuste tarifario para pagar o investimento sem incluir
lucros. Para isso, utilizaram-se as ferramentas de engenharia econémica, VF (Valor Futuro) e TIR

(Taxa Interna de Retorno).

5.3.1  VALOR FUTURO (VF) DO TERMINAL INTERMODAL

A implantacdo de um terminal de transporte intermodal necessita de um investimento
(ja calculado no Quadro 27), que é denominado de valor presente. Este valor pago ao longo de
um periodo de tempo a certa taxa de juros, acarreta em um custo maior ao fim da amortizagao,

o denominado valor futuro (VF).

Para o cdlculo do valor futuro é preciso que se leve em consideragdo o valor presente

mais um taxa de juros ao ano e a vida util do projeto. Conforme mostra a equacao (4).

VF =VP.(1+ )" 4)
Onde:
e VF = valor futuro
e VP =valor presente
e | =taxa de juros ao ano
e n =vida util do projeto
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Na realiza¢do do calculo do Valor Futuro (VF) para o terminal da regido do Aventureiro
foram considerados valores de taxa de juros praticados por bancos relacionados com obras
deste tipo, como o banco da CAIXA ou o BNDES, que geralmente utilizam uma taxa de 7,1% ao
ano, num periodo de até 10 anos para caréncia de amortizacdo. Como valor presente foram
descartados os gastos de saldrios de funcionarios, pois estes representam gastos de operacdo

do bicicletario, ndo de implantagao.
Portanto, os termos da equacgao 4 s3o:

e VP =RS 143.447,54 (Valor do custo de implantacdo, Quadro 27);
e i=7,1%;

e n=10anos.

A realizagdo do calculo do valor futuro foi baseada na equacdo (4) e considerando os
valores apresentados, o Valor Futuro do projeto é de RS 284.831,37, ou seja, num periodo de
tempo de 10 anos a uma taxa de juros de 7,1% ao ano, a obra passard a custar quase o dobro
do que se fosse quitada integralmente no periodo de implantagdo. O resultado do valor futuro
estd de acordo com o esperado de uma obra publica desta proporg¢do, pois o valor presente

para execucgao da obra ja é elevado.

5.3.2  TAXA INTERNA DE RETORNO (TIR)

A Taxa Interna de Retorno (TIR) é a taxa necessaria para igualar o valor de um
investimento (valor presente) com os seus respectivos retornos futuros ou saldo de caixa.

(LENE, 1991 apud RIBEIRO, 2009).

O objetivo desta secdo é de se calcular a Taxa Interna de Retorno, para a implantacado
do terminal intermodal, no qual ndo deve haver lucros, ou seja, o investimento feito deve ser
quitado no periodo de amortizagdo da divida junto ao banco. Para quitar este valor, pode-se
adotar uma variagdo nas tarifas de 6nibus para que na amortizacdo o preco total investido seja

retornado ao investidor.

Para efetuar o calculo do reajuste tarifario é preciso conhecer o valor futuro (ja
calculado na se¢do 5.3.1), o numero total de usuarios pagantes do sistema de transporte, taxa
de inflagdo e curva da demanda. O valor do reajuste é calculado com a fungao “atingir meta” do

Excel.
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Sendo assim, as consideracdes feitas para o cdlculo da TIR sdo:

e O numero total de pagantes do transporte coletivo, em média, por dia é de 102.926
usudrios (GIDION, 2014);

e Considerou-se uma taxa de inflagdo de 6%;

¢ A demanda de passageiros do transporte coletivo vem diminuindo com o tempo, de
acordo com os dados da empresa Gidion (2014), o numero total de pagantes do

transporte publico diminuiu quase 2% ao ano, desde 2000 a 2013.

O Quadro 28 apresenta o valor de aumento tarifario para TIR igual a zero.

Quadro 28 — Aumento do valor da tarifa durante o periodo de quitagdo do terminal.

Aumento . . ] . . . .
Ano tarifa Passageiros/dia| Receita/dia | Receita/més| Receita/ano
2014 0,000619786 102.926,00
2015 0,000656973 100.867,48 66,27 1.988,02 23.856,20
2016 0,000696392 98.850,13 68,84 2.065,15 24.781,83
2017 0,000738175 96.873,13 71,51 2.145,28 25.743,36
2018 0,000782466 94.935,67 74,28 2.228,52 26.742,20
2019 0,000829414 93.036,95 77,17 2.314,98 27.779,80
2020 0,000879178 91.176,21 80,16 2.404,80 28.857,66
2021 0,000931929 89.352,69 83,27 2.498,11 29.977,33
2022 0,000987845 87.565,63 86,50 2.595,04 31.140,45
2023 0,001047116 85.814,32 89,86 2.695,73 32.348,70
2024 0,001109942 84.098,04 93,34 2.800,32 33.603,83
Total (10 anos) 284.831,37

Fonte: Autoria propria.

A partir do Quadro 28, percebe-se que o aumento da tarifa em cada ano nao ultrapassa
1 centavo, sendo que o aumento total apds o periodo de dez anos é de RS 0,01. Este resultado
€ animador, visto que os beneficios advindos do terminal intermodal, como o custo do menor
tempo de espera do usuario pelo transporte, sdo infinitamente maiores que o valor de
aumento da tarifa. Este resultado ficou reduzido pelo fato de todos os usudrios de Onibus

pagarem pela infraestrutura criada, ndo somente os da regido do aventureiro.

Sendo assim, apds o terminal implantado, poderd se ter uma nog¢do dos custos de
operacdo (além dos salarios dos funcionarios), que poderdo incrementar o cdlculo do impacto

tarifario, para que o valor chegue a cifras que possam ser cobradas. Além disso, pode-se
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replicar este estudo para outras regides que carecam de um terminal como este, visto que o

aumento tarifario é quase inexistente.

5.4  CONSIDERACOES FINAIS DA SECAO

No contexto vivido pela regido do Aventureiro, se faz necessario desenvolver melhorias
no transporte publico desta regido da cidade de Joinville, a fim de manter a satisfacdo dos

usudrios do transporte publico procurando atrair novos usuarios ao sistema.

Assim, a implantacdo de um terminal intermodal entre bicicleta-6nibus se torna viavel
pelos beneficios gerados aos usudrios, principalmente, quando se trata do ganho de tempo nas
viagens, devido a maior frequéncia de 6nibus do local da implantacdo, que em qualquer outro

local da regido, conforme observado no Quadro 21.

Além disso, nesta secdo puderam-se desenvolver critérios a serem seguidos para
implantacdo de um tipo de terminal de integracdo entre bicicleta e transporte publico,
independentemente da regido ou cidade que esteja se analisado. Tais critérios englobam as
definicdes dos melhores locais de implantacdao, quantidade de vagas a se fornecer ao
bicicletario, tipos de analise de frequéncia de linhas de transporte, melhores dispositivos a ser

utilizado para estacionamento de bicicleta e configuracao de layout de um terminal intermodal.

No fim da secdo pode-se ter uma nocdo de orcamentacdo de custo de um bicicletario e
ainda utilizar este valor do orcamento para calcular com base nas técnicas de engenharia
econdmica, o quanto a obra impactaria na tarifa do transporte publico e que observou-se nio

representar um impacto significativo, justificando assim, o investimento realizado.
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6  CONSIDERACOES FINAIS

6.1 CONCLUSOES

Sabe-se que a mobilidade urbana é de extrema importancia e que deve ser tratada com
muito cuidado por parte dos gestores e pensadores do transporte nas cidades, isso porque na
maioria das médias a grandes cidades do Brasil e do mundo os problemas de transporte urbano
vem se agravando, fazendo com que iniciativas venham de encontro a este problema, na
tentativa de minimiza-lo. A cidade de Joinville enfrenta esta mesma situa¢cdo, com praticamente
a mesma capacidade do sistema vidrio que tinha no ano de 1973, porém com uma demanda

crescente de veiculos individuais a cada ano.

Neste sentido, a cidade de Joinville vem buscando alternativas para a diminui¢cdo dos
problemas gerados pela falta de mobilidade, no seu planejamento urbano estd seguindo as
diretrizes propostas pelo ministério das cidades que busca incentivar o transporte nao
motorizado e o publico, sendo estes considerados os meios de transporte urbano sustentavel,

conforme visto no capitulo 2.

Uma das formas que algumas cidades do Brasil e do mundo utilizam para tentar mitigar
o problema de falta de mobilidade em suas regides é de promover a integracao entre a bicicleta
e o transporte publico local, aliando os beneficios de cada modo de transporte, para que o
usudrio do sistema tenha menor tempo total de viagem. No capitulo 3 foram apresentados

exemplos de integracdo intermodal entre a bicicleta e o 6nibus, trem, metro e por barcas.

Sendo assim, de acordo com a politica nacional de mobilidade, este trabalho elaborou
uma proposta de integrar a bicicleta com o transporte publico urbano da cidade de Joinville, na
regido do Aventureiro, que por ser afastada do centro da cidade, ndo possui uma oferta de
transporte publico com a frequéncia e abrangéncia em toda a sua regido de forma a atender a
todos os usudrios satisfatoriamente. Primeiramente buscou-se compreender como o
transporte por bicicleta e 6nibus é feito na cidade e levantou-se que algumas esta¢ées do SIT de
Joinville ja possuem algumas areas reservadas a ciclistas que vao utilizar o transporte coletivo.
Com isso, procurou-se identificar a drea de abrangéncia de cada estacdo de transporte publico
da cidade, com a finalidade de se encontrar uma regido que ndo sofria influéncia alguma, para

aplicacdo da proposta.

No capitulo 4 foi apresentada a regido escolhida bem como o resultado de um
questionario aplicado para os usuarios de Onibus da regido. O questiondrio revelou que as

pessoas da regido utilizariam um terminal intermodal entre bicicleta-6nibus, caso existisse,



137

além disso, as respostas do questionario levaram as principais diretrizes para a elaborag¢do do
projeto do terminal, como os principais itens de seguranca, forma do terminal e dos

dispositivos de estacionamento de bicicleta.

No capitulo 5 foi feita a elaboragdo da proposta, definindo a quantidade de vagas de
bicicleta, a melhor localidade dentro da regido para construcao do projeto, tipos de dispositivos
de estacionamento, disposicao do layout interno do terminal e o modo de funcionamento do
mesmo. Percebeu-se que o bicicletario, por conta da quantidade de vagas para as bicicletas,
tomou uma propor¢do de grande porte, o que também influenciou no alto preco de
implantacdo. Mas, mesmo com o preco elevado, quando calculado o impacto da implantacao
da proposta na tarifa corrente de transporte publico, ndo houve significativa variacdo tarifaria,
fazendo com que ndo se descarte a hipotese do terminal intermodal com as dimensGes

propostas.

Por fim, constata-se que a implantacdo do terminal intermodal entre bicicleta-6nibus
na regido do Aventureiro em Joinville, Santa Catarina, € uma proposta aprovada pelos usuarios
de O6nibus da regido, vidvel economicamente (na perspectiva do impacto tarifario) e que
produzird menores tempos de espera do usuario pelo transporte coletivo, quando comparado a

espera anterior a implantacao da melhoria.

6.2  RECOMENDACOES

Como recomendac¢des para trabalhos futuros propde-se a elaboracdo de um
questionario buscando conhecer mais a populacdo (ndo somente os usuarios de 6nibus) da
regido do Aventureiro, para compreender quais os fatores que fariam mudar seus habitos de
deslocamento para utilizar o terminal intermodal em seus deslocamentos. Além disso, como o
projeto é pioneiro na cidade de Joinville, seria interessante implantar um projeto piloto do
terminal com tamanho reduzido, em uma area passivel de ampliagdes, de modo que ndo se
tenha grandes prejuizos caso as pessoas ndo utilizem o sistema. Outro modo de se prevenir
possiveis prejuizos é propor um terminal intermodal feito com material que possa ser retirado

com facilidade e transferido para outra area de interesse.

Outra sugestdo é de se compreender melhor os tramites legais para que o terminal
possa ser implantado no pélo comercial proposto, ou seja, qual a melhor forma de alinhar os
objetivos da prefeitura e do gestor da area, formulando uma proposta mais concreta. Isso

levaria a permissdo da divulgacdo da localizacdo do terminal proposto, podendo ser
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demonstrando com mais detalhes o terreno sugerido, demonstrando que o terminal é
exequivel no local, a parte atingida no terreno pela construcdo, a localizacdo da infraestrutura

cicloviaria existente no local e também dos pontos de 6nibus.
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ANEXO A — QUESTIONARIO APLICADO AOS USUARIOS DE ONIBUS DA REGIAO DO
AVENTUREIRO

1) Qual o nimero de dias em que o(a) Sr.(a) utiliza o transporte coletivo por dnibus

em uma semana regular?
( )5 ou mais dias por semana ( )1 ou2dias por semana

( )3 ou4dias por semana ( ) Raramente

2) Para qual finalidade o(a) Sr.(a) utiliza o transporte publico coletivo?
( ) Trabalho ( ) Estudo
( ) Lazer ( ) Compras

( ) Qutas. Qual?

3) Normalmente em que horarios do dia o(a) Sr.(a) utiliza o transporte coletivo por

Oonibus?

4) Em que bairro o(a) Sr.(a) mora?

5) Em que bairro o(a) Sr.(a) se desloca?

6) Como o(a) Sr.(a) se locomoveu até o ponto?

7) Qual o tempo que o(a) Sr.(a) percorreu para chegar ao ponto?

8) Como o(a) Sr.(a) avalia a frequéncia dos onibus ofertados em seu bairro?

() Otimo (<5min) ( ) Bom (5min — 15min)
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() Ruim (15min — 25min) ( ) Péssimo (25min>)

9) Tempo gasto em média que o(a) Sr.(a) espera pelo 6nibus?
() Otimo (<5min) ( ) Bom (5min —15min)

() Ruim (15min — 25min) ( ) Péssimo (25min>)

10) Vocé utilizaria a bicicleta para ir até um ponto onde houvesse uma frequéncia

maior de 6nibus e disponibilizasse de bicicletario seguro e monitorado?

11) Caso existisse este bicicletario, qual a distancia maxima que vocé estaria disposto

a percorrer para utiliza-lo?
( ) Menos que 1 km ( )Entre2a3km
( YEntrela2km () Mais que 3 km

12) Indique 3 itens indispensaveis existirem em um bicicletario para que vocé o

utilizasse:

13) Sexo: ( ) Masculino ( ) Feminino

14) Idade:

15) Escolaridade:

16) Principal ocupagdo:

17) Possui habilitacdo para dirigir? ()Sim ( )Nao

18) Qual é, aproximadamente, sua faixa de renda total bruta mensal?
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ANEXO B — ORCAMENTO COMPLETO DA OBRA DE INFRAESTRUTURA DO BICICLETARIO

CODIGO

CI0.24.20.04.005

125.03.05.05.130

C10.24.20.20.005

125.05.05.05.130

C16.24.20.24.005

103.10.10.05.003

I05.15.05.05.010

105.153.05.10.013

105.15.05.10.020

123.05.05.05:133

I125.05.05.05.130

130.05.05.05.040

C10.24.20.25.005

123.05.05.05.130

P30.05.05.15.105

C10.24.35.17.260

C10.24.35.20.260

C10.24.40.05.003

C10.24.45.05.005

105.15.05.10.020

125.05.05.05.130

DESCRICAC

Escavacio manual de vala
profundidade até 2 m

Servente

Reaterro manual de vala (exclusive
material e transporte)

Servente

Lastro de concreto incluindo preparo e
lancamento (magro)

Cimento Portland CPTI-E-32 (resistencia:
32,00 MPa)
Area lavada tipo media (frete incluso)
Bnta 1 (frete incluso)
Bnta 2 (frete inclusc)

Pedreiro

Servente

Betoneira SHp

Compactacio com placa vibratoria

Servente

Compactador de placa wibratona.
elétnea, poténcia 3 HP (2,2 kW) - wida
til 10.000 b
central fok 250 mpa - abatimento § =
lem - brita 1- INCLUSIVE
TRANSPORTE, LANCAMENTO.
ADENCAMENTO E
ACABAMENTO.

Concreto convencional dosado em
central fek 23,0 mpa - abatimento 5 =
lem - brita 1

Transporte, lancamento, adensamento e
acabamento do concreto em fundacgo.

Lastro de brita n.” 1, apileade
manualmente

Banta 2 (frete mclusc)

Servente

CLASS

SER.CG

MO.

SER.CG

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

MAT.

MO,

EQ.CH

SER.CG

SER.CH

SER.CG

EMPRE

SER.CG

SER.CG

MAT.

M.O.

M3

M3

EG

M3

M3

M3

HPROD

QUANT./COEE. PRECO (R§)

M3

M3

M3

M3

60,07

325

21,09

0.698

0.263

0613

175

033

0.714

12,01

0.5

4.74

474

247,85

474

8.89

852

4.74

303,38

33811

4.74

PRECO TOTAL (RS)

2976.64

105.6

102,29

474

680,19

355,02

43,36

550,14

11,85



C10.28.10.10.005

105.05.05.05.003

103.05.20.05.005

125.05.05.05.020

125.03.05.05.173

C10.32.05.25.010

103.10.03.10.003

105.10.10.05.003

103.15.05.05.010

105.35.15.05.020

125.05.05.05.135

125.03.05.05.150

C10.36.05.10.005

105.05.35.05.005

105.75.05.05.010

T10:99.05.15.260

125.03.05.05.060

125.05.05.05.130

C10.36.15.05.012

105.20.05.20.010

110.80.20.20.005

I10.99.05.15330

[25.05.05.05.030

125.05.05.05.160

Armadura de aco CA-30 media, 0 6,3
mm a 10,0 mm (1/4" a 3/8") (corte e
dobra na obra)

Barra de age CA-30 cmd bitola media
6.3 a 10mm (14" a 3/87)

Arame recozido 18 BWG - 1,25mm -
9.60 G'M

Armador

Ajudante de armador

Alvenaria esp: 11.5cm, em|osso, com
tijolo cerdamico 8 faros 11,.5X19X19
cm, traco 1:2:§

Cal hidratada CHIIT

Cimento Portland CPII-E-32 (resistencia:
32,00 MPa)

Areia lavada tipo media (frete inclusc)

Tijelo cerdmico 8 furos de vedacio
dimensdes: 11 5x1%x1%m

Pedreiro

Servente

Estrutura em madeira de itanba p/
cobertura em telha de fibrocimento on
metalica, vio até 10 metros

Prego - prece medio das bitolas

Madeira (tipo: itaitha)

Lk i Al R ks
emenda de ferro (peso: 0.57kg /

espessura: 1/4" [ compriments:
500.00mm / largura: 47)

Carpinteiro

Ajpudante de carpinteiro
Telha ondulada de fbrocimento esp:6
mm
Telha de fibrocimento ondulada - tipo
ondulada {espessura: 6,00mm / largura
util: 1050,00mm / largura neminal:
1100,00mm [ vio livee: 1,6%m)

Parafuiso com rosca soberba galvanizado
{comprimento: 110.00mm / difmetro
nomimal: 8 (0man)

Conjunto vedagio elastica (didmetro do
fure: 8, 00mm)

Ajudante de telhadista

Telhadista

SER.CG

MAT.

MAT.

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

MAT.

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

MO

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

MO

M.O.

EG

EG

A2

KEG

KG

M3

AfL2

EG

M3

KG

A2

M2

L

0.02

0.1

0.1

0.1

0,017

1,15

1.42

6.37

474

64,67

7.94

6.84

514

1117
22,17

1621

5.92

152

466,00

458571

1.13

1.39

0.93

145517
0.79

4828

6.84

314

5741.68

18.64



C10.48.05.05.005

103.10.10.05.005

105.15.05.05.010

125.05.05.05.133

125.05.05.05.150

C10.48.05.10.025

C10.48.05.20.025

125.05.05.05.135

I25.05.05.05.130

C10.64.05.60.005

105.10.05.10.003

105.10.10.05.003

105:13.05.05.010

110.99.05.15.340

125.05.05.05.133

123.05.05.05.130

C10.64.05.65.010

105:10.05.10.003

105.10.10.05.005

105.13.05.05.010

T10:99.05.15.330

25.03.05.05.135

D3 030505130

Chapisco p/ parede ¢ cimente e areia,
traco 1:3 (espessura:S mm)

Cimento Portland CPII-E-37 (resistencia:

32,00 MPa)

Areia lavada tipo media (frete incluso)

Pedreiro

Servente
Emboco Paulista (massa tinca) trace
1:2:8 (cimento, cal e areia média) .
espessura L,5cm, preparo meeanico da
argamassa
Argamassa trago 1:2:3 (cimento, cal e
areia media nio peneirada). preparo
mecinico

Pedrerro

Servente

Portio em gradil de aco galvanizado

Cal hidratada CH IIT

Cimento Portland CPII-E-32 (resistencia:
32,00 MPa)

Areia lavada tipo media (frete mcluso)
Gradil de femo requadro e reforco central
em ferro chato (tipo de acabamento:
fundo antioxidante a base de zarcdo /
largura de perfil do requadro: 17/
espessura do perfil do requadro: 1/4" /
espacamente entre barras: 100.00mmn)

Pedreiro

Servente

Grade de protecio em aco galvanizado

Cal hudratada CH I

Cimento Portland CPII-E-32 (resiztencia:
32,00 MPa)

Areia lavada tipo media (frete incluso)
Grade de ferro de protegio requadro em
ferro chato e reforcos centrais em ferro
redonde (tipo de acabamento: fundo
antioxidante a base de zarcio / largura do
perfil do requadro: 1/4™ / espessura do
perfil do requadro: 17)

Pedreiro

Servente

SER.CG

MAT.

MAT.

M.O.

M.O.

SER.CG

SERCG

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

MAT.

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

MAT.

M.O.

M.O.

M2

KG

M2

M3

M2

EG

KG

M2

M2

KG

KG

M3

300

243

00047

0.1

300

0,015

0.5

0.5

6.6

9.58

42,18

(122

(=]

30

0.57

0.008

-
L
L

0.42

463

186,62

0.39

048

46.3

171,29

0.39

46.3

156

6.37

474

153

§10.89
117

022

77532

& 5}

e
[
|

1131,692

3.7362

202464

5.673

31026

19.11

1422



C10.80.10.05.007

119.85.05.15.010

125.05.05.05.140

123.05.05.03.183

C10.80.10.05.015

110.85.05.05.020

110.85.15.40.003

I10.85.30.05.003

125.05.05.05.140

125.05.05.05.183

C10.80.13.05.005

110251540003

110.85.15.50.005

123.05.05.05.140

125.03.05.05.185

C10.50.15.05.010

I10.85.15.05.015

T10.85.15.40.005

T10.83.30.10.003

125.05.05.05.140

D23.05.05.05.185

Selador acrilico 1 demio. rendimento
.18 litros/m2

Selador acrilico - rendimento 0.181'm® -
com demdp

Pintor

Ajudante de pintor

Tinta acrilica semi-brilho 2 demdos,
rendimento 0,16 litros/m2

Tinta acrilico semi-britha 02 de méo -
rendimento §.081'm* - com demdic
Aguarras mineral
Lixa para superficie madeira/massa grana
100

Pintor

Ajudante de pintor

Fundo anti-oxidante p/ superficies de
ferreo. 1 demie, rendimento:0,12 Vin®

Aguarras maneral

Zarcdo

Pintor

Ajudante de pintor

Tinta esmalte sintético brilhante ou
semi-brilbo p/ metais 2 demios,
rendimento §,11 litros/m2

Tinta esmalte sintético brilho aluminio
02 demio
Aguarras mineral
Lixa para superficie metalica grana 100

Pmnter

Ajudante de pintor

SER.CG

MAT.

M.O.

MO

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

M.O.

SER.CG

MAT.

MAT.

SER.CG

MAT.

MAT.

MAT.

A2

A2

M2

M2

300

0.24

0,18

300

0.16

0.12

02

0.4

0.4

L]
M
o

4.64

4.64

739

16,46

9.16

215

2.

464

8,87

17,18

9.16

6.16

4,64

154

944,64

0.84

1216,28

1.39

362.26

0.11

271



C10.84.25.05.0

[
o
(=]
o

105.05.10.05.003

103.05.12.05.003

105.05.35.05.030

105.10.10.05.003

105.15.05.05.010

105.15.05.10.013

103.15.05.10.020

105.73.30.05.013

105.75.35.15.003

110.30.05.10.003

2305.05.05133

123.03.05.03.150

130.05.05.05.040

C10.84.25.20.010

110:99.05.15.385

I125.03.03.05.135

123.05.05.05.150

130.03.05.20.373

P30.03.05.15.375

C20.05.1515.020

125.05.05.05.133

I25.05.0505.130

CIL10.10.10.005

121.03.15.10.0203

135.05.05.05.063

125.05.05.05.163

Piso rastice de concreto armado

fck=20 mpa, espessura=10cm, trafego
pesade SER.CG
Tela ago soldada Q-196, 10x10cm. CA-
60. fio 3,0x3.0mm. 3.11kg/m’,
largura=2.45m MAT.

Barra de transferencia para piso de

concrete (©12.5 mm / comprimento: 50

et} MAT.
Prego (tipo de prego: 18x27) MAT.
Cimento Portland CPII-E-32 (resistencia:
32.00 MPa) MAT.
Areia lavada tipo media (frete incluso) MAT.
Brita 1 (frete mcluso) MAT.
Bnta 2 {frete mcluso} MAT.
Sarrafo 3a. constucdo (seclo transversal:
1x4" / tipo de madeira: cedro} MAT.
Fipa (largura: 10.00num / altura:
70.00mm / tipe de madeira: peroba) MAT.
Asfalto para impermeabilizagio oxidado
tipo I MAT.
Pedreiro M.O.
Servente M.O.
Betoneira SHp EQ.CH

Junta serrada para piso de conereto

armado SER.CG
Disce diamantade para maquina de disco
SEW MAT.
Pedreiro M.O.
Servente M.O.

Serra de juntas para concreto (Pot.:6kw
lelétrica) SER.CH

Serra de juntas para concreto (Pot.:6kw

lelétrica) SER.CH

Rasgo em alvenaria. SER.CG
Pedreiro M.O.
Servente MO

Caiza pve 4" 2" p/ eletreduto SER.CG
Caixa pve 4" x 2" embutir MAT.
Eletricista M.O.

Ajudante de elefricista MO

KG

KEG

KG

M3

M3

M3

M

M

KG

M

HIMP

HPFOD

M

[
3
o

1.28

0,01

0,1781

00418

01254

0,092

0.43

0.93

]

0,143

20

00011

0.11667

0.1667

003333

0.1

71,52

424

-

0.48

5475

5475

3

426

474

380

)
ry
'Jl

487 49

6.37

4,74

911

3

1434

o
185

3,23

148

155

1744277

484

31

0.07

30.72

828

220

039

184

1.46

592

g4z

127

bt
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Eletroduto pve flexivel corrugado

C21.10.30.15.015 25mm tipo tigreflex ou equivalente SER.CG M 1.8 321 5.78
121.05.15.05.0004 Eletroduto pve flexivel cormgado 23mm MAT. M 1 1.46 146
123.05.05.05.063 Eletricista M.O. H 0,15 6.94 1.04
123.05.05.05.163 Ajudante de eletricista M.O. H 0,15 4.74 0.71

Cabo de cobre isolamento anti-chama
450/750v 2,5mml, flexivel, tp
C21.15.10.55.015 foresplast alcoa ou equivalente SER.CG M 95 1,88 173.66

Cabo de cobre isolamento anti-chama

[21.05.05.15.0440 430/750v 2. 5mm®, flexivel MAT. M 102 1.45 148
125.05.05.05.063 Eletricista M.O. H 0,12 5.94 0.83
I25.05.05.05.165 Ajudante de eletnicista M.O. H 0,12 4.74 0.57
C21.15.62.10.020 Interruptor simples embutir, ¢/placa. SER.CG UN 1 5.61 561
121.05.05.30.0005 Intermiptor simples embutir, c/placa. MAT. uN 1 444 444
125.05.05.05.065 Eletricista M.O. H 0.1 6,54 0.69
125.05.05.05.163 Ajudante de eletricista M.O: H 0.1 4.74 047

Lumindria calha sobrepor em chapa ago
< 2 lampadas fluorescentes 40w
{completa, incl reator elétrico e lampadas

121.03.10.05.4020 com soquete} MAT. N 1 62,04 62,94
125.05.05.05.063 Eletricista MO H 0.5 6.94 347
125.05.05.05.165 Ajudante de eletricista M.O. H 05 474 237
330 Paisagismo
350 Limpeza Final de Obra
TOTAL GERAL: RS 101.434,73

Volare 16 - PINI
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ANEXO C— ORCAMENTO COMPLETO DO SISTEMA DE SEGURANCA POR CAMERAS

Equipamento valor unitdrio | Quantidade Total
DVR DE 4 CANAIS RS 425,00 1 RS 425,00
HD DE 500G RS 390,00 2 RS 780,00
CAMERA C/ INFRAVERMELHO P/ 20 METROS | RS 245,00 4 RS 980,00
FONTE 12V 1A RS 35,00 4 RS 140,00
METROS DE CABO RS 1,40 200 RS 280,00
CONECTOR BNC RS 9,00 8 RS 72,00
MAO DE OBRA RS 168,00 1 RS 168,00
MONITOR 27,5" RS 739,00 1 RS 739,00




