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RESUMO

O transporte publico vem sendo negligenciado no Brasil e o investimento em infraestrutura tem
sido muitas vezes voltado para vias que favorecem e estimulam o transporte automotivo
privado. Com isso, o transito nas cidades de medio e grande porte tem se tornado cada dia mais
insuportavel, e os moradores que perdem horas nos seus deslocamentos diarios tem estado cada
vez mais desconfortaveis com esta situacdo. Ha4 uma necessidade de mudanga. Na cidade do
Recife a situacdo ndo é diferente, e a Avenida Norte, como uma das principais vias da cidade,
apresenta um fluxo elevado de passageiros e clama por uma nova estrutura que permita que o
deslocamento flua de maneira mais rapida e confortavel. Este trabalho sugere um eficiente
sistema integrado de BRT (Bus Rapid Transit) e ciclovias como solucgdo para o transito na Av.
Norte, além de um melhoramento das calcadas e da construcdo de estacionamentos periféricos,
e da proibicdo da circulacdo de carros neste corredor. Este novo modal tem como objetivo
facilitar e agilizar o transporte de quem ja circula pela via e também atrair ainda mais

passageiros devido a qualidade do sistema.

Palavras-chaves: Transporte publico. Mobilidade urbana sustentavel. BRT. Ciclovia.



ABSTRACT

Public transportation has been neglected in Brazil and the investments in infrastructure have
often been focused on pathways that promote and stimulate the private automotive transport.
That way, traffic in medium and large cities has become every day more unbearable, and the
residents who lose hours in their daily movements have been increasingly uncomfortable with
this situation. There is a need for change. In Recife situation is not different, and the Av. Norte,
as one of the main roads of the city, has a high flow of passengers and calls for a new
infrastructure that allow a quick and comfortable flow of people. This paper suggests an
efficient integrated system of BRT (Bus Rapid Transit) and bike path as a solution to traffic on
Av. Norte, and an improvement of sidewalks and construction of peripheral parking lots, and
the forbiddance of cars in this corridor. This new modal aims to facilitate and accelerate the

transport through this avenue, and also attract more passengers due to system quality.

Keywords: Public transport. Sustainable urban mobility. BRT. Bike lanes.
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1. INTRODUCAO

O crescimento urbano desordenado, o crescente aumento do uso de veiculos
motorizados particulares, a ineficiéncia e a baixa qualidade dos transportes publicos estdo
comprometendo a sustentabilidade da mobilidade urbana e, por consequéncia, a qualidade
de vida e a eficiéncia da economia das grandes cidades. Os grandes aglomerados urbanos

brasileiros apresentam congestionamentos cada vez maiores.

Segundo dados apresentados no relatorio “Sistema de Informagdes da Mobilidade
Urbana”, da Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP, embora seja
responsavel por apenas 30% das viagens feitas nas maiores cidades do pais,
o transporte individual privado (carros e motos) recebe trés vezes mais recursos publicos
do que o transporte coletivo. O aumento do preco do diesel e a maior facilidade de
aquisicdo de veiculo para transporte individual mostra claramente que o transporte
publico ndo € prioridade no Brasil. Apenas uma pequena parte das vias utilizadas pelos

onibus oferece algum tipo de preferéncia (ANTP, 2012).

Para exemplificar, pesquisa realizada no ano de 2014 mostra que a cidade do Recife
—local do estudo de caso deste trabalho — possui 0s piores niveis de congestionamento do
pais (ESTADO DE SAO PAULO, 2014). J4 uma pesquisa do site Numbeo aponta as dez
cidades do mundo onde as pessoas perdem em média mais tempo no transito: (1) Mumbai,
india — 70,20 minutos; (2) Nairobi, Quénia — 65,20 minutos; (3) Teer4, Ird — 61 minutos;
(4) Pune, india — 60,86 minutos; (5) Cairo, Egito — 60,31 minutos; (6) Miami, Estados
Unidos — 59,11 minutos; (7) Kolkata, India — 58 minutos; (8) Dhaka, Bangladesh — 57,67
minutos; (9) Istambul, Turquia — 55,66 minutos; e (10) Recife, Brasil — 55,60 minutos
(VEJA, 2014).

De acordo com o Departamento Nacional de Trénsito — Denatran (2014) o Recife
possui atualmente uma frota de mais de 613 mil veiculos registrados no municipio (Tabela
1). Contudo, segundo a Companhia de Transito e Transporte Urbano do Recife - CTTU
Recife, além desses veiculos, diariamente circulam mais 250 mil veiculos de outros
municipios pelas ruas e avenidas da capital pernambucana, devido a centralidade e

polarizacdo dos servicos (CTTU, 2006). Na ultima década, a cidade teve um aumento de


http://www.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SIMOB/Rel_2012_V2%20docx.pdf
http://www.antp.org.br/_5dotSystem/userFiles/SIMOB/Rel_2012_V2%20docx.pdf
http://www.exame.com.br/topicos/transportes
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mais de 90% na sua frota, que causou uma forte pressdo no sistema viario. A situacao

ainda é agravada pela entrada de 3 mil veiculos novos por més (DENATRAN, 2014).

Tabela 1: Evolugéo da frota veicular (janeiro de 2004 a janeiro de 2014).

Ano Brasil Variacdo | Nordeste | Variacdo | Pernambuco | Variacdo | Recife | Variagdo
2004 | 36.842.498 - 4.478.262 - 926.753 - 317.473 -
2005 | 39.428.025 | +7,02% 4.856.217 +8,44% 988.577 +6,67% | 329.662 | +3,84%
2006 | 42.304.171 | +7,29% 5.304.991 +9,24% 1.060.638 +7,29% | 345.175 | +4,71%
2007 | 45.653.808 | +7,92% 5.852.268 | +10,32% 1.152.970 +8,71% | 364.439 | +5,58%
2008 | 50.013.236 | +9,55% 6.568.116 | +12,23% 1.272.542 +10,37% | 388.652 | +6,64%
2009 | 54.834.841 | +9,64% 7.400.102 | +12,67% 1.414.830 +11,18% | 417.637 | +7,46%
2010 | 59.705.311 | +8,88% 8.374.275 | +13,16% 1.581.924 +11,81% | 453.863 | +8,67%
2011 | 65.205.757 | +9,21% 9.561.286 | +14,17% 1.788.957 +13,09% | 498.562 | +9,85%
2012 | 70.965.139 | +8,83% | 10.817.439 | +13,14% 2.011.941 +12,46% | 543.631 | +9,04%
2013 | 76.588.058 | +7,92% | 12.041.478 | +11,31% 2.220.181 +10,35% | 582.533 | +7,16%
2014 | 82.060.911 | +7,15% | 13.231.556 | +9,88% 2.413.618 +8,71% | 613.692 | +5,35%
Total +122,73 +195,46% +160,44% +93,31%

Fonte: Denatran (2014).

Nesse contexto, onde a cultura de circulacdo do Brasil tem predominio no uso
intensivo do automével como uma solucdo para problemas ndo s6 de circulacdo, mas
também de seguranca, se V& um cenario de congestionamentos, de privatizacdo do espaco
publico e de impactos ambientais (SILVEIRA, 2010). Os congestionamentos aumentam
0s niveis de poluicéo sonora e do ar, geram acidentes, prejudicam a saude da populagédo
e atrapalham o crescimento do pais. Tais impactos comprometem a sustentabilidade
urbana, a mobilidade, a acessibilidade e o conforto espacial e ambiental, causando queda
na qualidade de vida citadina. Portanto, resolver o problema é uma questdo de conforto,

bem-estar e um importante incentivo ao desenvolvimento socioeconémico.

A sustentabilidade urbana e ambiental € considerada condicionante para a
mobilidade. Nessa temética se inserem os conceitos de mobilidade urbana sustentavel e
acessibilidade. Deve-se tentar garantir a mobilidade da populacdo de forma segura,

eficiente, com acessibilidade universal e sustentavel para todos.

Mobilidade urbana sustentavel € o resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulagdo que visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago

urbano, através da priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo motorizados de
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maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (BRASIL, 2004, p.
3).

Acessibilidade, de maneira simplificada, é 0 acesso da populacdo para realizar suas
atividades e deslocamentos. Segundo, Brasil (2007), falar de acessibilidade em termos
gerais é garantir a possibilidade do acesso, da aproximagao, da utilizagdo e do manuseio
de qualquer ambiente ou objeto. Nesse sentido, acessibilidade esta relacionada com o fato
de as pessoas possuirem ou ndo acesso ou apresentarem restricbes as infraestruturas
urbanas no sistema viario como, por exemplo, auséncia ou condicGes precarias das
calcadas, vias em péssimas condi¢cBes de operacdo, falta de seguranca para oS
deslocamentos a pé ou por bicicleta, aumento do risco de acidentes de transito e ao

transporte pablico.

Nesta discussdo, Affonso (2009, p. 3) coloca algumas caracteristicas que devem

fazer parte das medidas de mobilidade urbana sustentavel:

Buscar a apropriacdo equitativa do espago e do tempo na circulacdo urbana,

priorizando os meios de transporte coletivo, a pé e de bicicleta, em relacdo ao

automovel;

e Promover o reordenamento dos espacos e das atividades urbanas, de forma a reduzir
as necessidades de deslocamento motorizado e seus custos;

e Promover a eficiéncia e a qualidade nos servicos de transporte publico, com
apropriacgéo social dos ganhos de produtividade decorrentes;

e Ampliar o conceito de transporte para o de comunicacdo, através da utilizacdo de
novas tecnologias;

e Promover o desenvolvimento das cidades com qualidade de vida, através do
transporte consciente, sustentavel, ecoldgico e participativo;

e Promover paz e cidadania no transito; e

e Contribuir para a eficiéncia energética e buscar reduzir a emissdo de agentes

poluidores, sonoros e atmosféricos.

Entdo, nesse cenario em que as cidades brasileiras se desenvolvem, o emprego de

infraestrutura direcionada para a melhoria do transporte publico e o incentivo aos
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pedestres e ao uso da bicicleta como meio de transporte desempenham importante papel

para o desenvolvimento sustentavel e para humanizacgao do transito.

A integracdo da bicicleta com o transporte coletivo € um assunto que se torna cada
vez mais relevante no cenario global devido a densificacdo urbana. Buis (2007) coloca
que a integracdo da bicicleta e o transporte coletivo € uma combinacéo forte, pois associa
a flexibilidade, rapidez em &reas densas, eficiéncia em viagens dispersas e a economia de
espaco para estacionar da bicicleta com a rapidez em viagens longas e eficiéncia em
deslocamentos com alta demanda do transporte coletivo. Ainda segundo Buis (2007), a
integracdo de bicicleta acontece geralmente com os sistemas de transporte coletivo de alta
capacidade (trem, metrd e Bus Rapid Transit — BRT), pois estes sdo 0s que apresentam
vantagem em relacdo a bicicleta por possuir itinerarios mais longos e velocidades mais

elevadas.

Por sua vez, 0 incentivo aos pedestres deve comecar com o melhoramento das
calcadas, ja que sdo parte integrante do sistema de transportes de grandes massas e 0
elemento mais importante da infraestrutura de uma cidade. As politicas de mobilidade no
Brasil, historicamente, ignoraram o ato de caminhar. Nas cidades brasileiras a maioria
das calcadas tem condicdes inadequadas e inseguras para 0s pedestres; as mesmas
apresentam uma grande variedade de pisos em um mesmo quarteirdo, largura insuficiente
para acomodar os pedestres com conforto e obstaculos que dificultam ou até mesmo
impedem a circulagéo fluida das pessoas levando a muitos acidentes. Os pedestres ndo
dispdem de sinalizagdo de orientagdo para os seus deslocamentos. Quem caminha néo
encontra, por exemplo, indicacBes sobre a dire¢do a seguir para chegar a equipamentos
publicos, museus, zonas de comércio, pontos de parada de transporte pablico e outros

destinos desejados.

Segundo manual, “Cidades para Bicicleta, Cidades de Futuro” da Comisséo
Europeia (2000), varias cidades europeias (Amsterdd, Barcelona, Bremen, Copenhagen,
Edimburgo, Graz, Estrasburgo, etc) estimulam o uso dos transportes publicos, da
bicicleta, a partilha de veiculos e medidas restritivas ao uso do automovel individual nos
seus centros. Estas cidades ndo prejudicaram 0 seu crescimento econdmico ou a
acessibilidade do seu centro comercial e compreenderam que 0 uso ndo moderado do

automavel nas deslocac6es individuais ndo garante a mobilidade da maioria dos cidadaos.



18

Diante do exposto, este trabalho tem como motivacao estudar a adogdo de medidas
de mobilidade urbana sustentavel para a cidade do Recife. A ideia é analisar e propor uma
solugéo para uma melhor mobilidade no corredor de transporte da Avenida Norte Miguel
Arraes de Alencar, popularmente conhecida como Avenida Norte e uma das vias arteriais
mais congestionadas da cidade. A via atende a diversos bairros e parece necessitar

urgentemente alteracdes nos padrdes de mobilidade.

1.1. IMPORTANCIA E JUSTIFICATIVA

Este é um trabalho sobre a analise de viabilidade de uma nova configuracdo em
busca da mobilidade sustentavel na Avenida Norte. Procura mostrar a importancia de um
sistema de transporte eficiente e sustentavel a fim de reduzir os tempos de viagem da
maior parte populacdo. Também foca a melhoria da qualidade de vida, ja que novos

sistemas e novas tecnologias atraem novos usuarios e revitalizam o ambiente.

Os atuais niveis de congestionamentos, a falta de incentivo ao pedestre e ao ciclista,
0 aumento do uso de transporte individual, a baixa qualidade do transporte pablico, bem
como sua ineficiéncia e o0s impactos causados ao meio ambiente sdo motivos
significativos para que as cidades e a sociedade busquem um sistema de mobilidade

urbana sustentavel e eficiente.

O conceito de mobilidade urbana sustentavel busca incorporar aos preceitos de
sustentabilidade econdmica, social e ambiental a capacidade de se atender as necessidades
da sociedade de se deslocar livremente a fim de realizar as atividades desejadas, visando,
em Ultima anélise, a melhoria da qualidade de vida urbana desta e das futuras geracdes
(BRASIL, 2006).

Portanto, o trabalho tenta promover uma melhor qualidade de vida da populagédo que
usa o corredor da Avenida Norte tendo como foco principal a questdo da mobilidade urbana
sustentavel. Para isso, serd analisada a possibilidade de proibicdo do tr&fego de veiculos
particulares pela via, a implantagdo de um sistema de transporte de massa e de uma ciclovia,

bem como a construcdo de estacionamentos periféricos e o0 melhoramento das calgadas.



19

1.2. OBJETIVOS GERAL E ESPECIFICOS

1.2.1. Objetivo geral

O objetivo deste trabalho é propor ideias para aplicacdo dos conceitos de
mobilidade urbana sustentavel no corredor da Avenida Norte Miguel Arraes de Alencar.
Tais ideias abordam a possibilidade de implantar um sistema de BRT e uma rede de
ciclovias, incluindo a construcdo de estacionamentos periféricos, o0 melhoramento das

calcadas e a proibicao da circulacdo de veiculos particulares na via.

1.2.2. Objetivos especificos

Para alcangar o objetivo geral, estdo propostas as seguintes acdes como objetivos
especificos:

e Analisar alternativas propostas na literatura nacional e internacional sobres formas de
reduzir o uso do transporte motorizado individual, ajudando a criar a cultura do uso do
transporte coletivo e ndo motorizado;

e Levantar informacGes sobre as caracteristicas do corredor estudado, como topografia,
numeros de faixas de rolamento, largura e aspectos relativos a circulacdo viaria;

e Contribuir com o debate ao alertar que os transportes publicos devem ser tratados
como forma prioritaria de atendimento das necessidades de deslocamento da
populacgéo; e

e Propor, com base nos conceitos de acessibilidade e mobilidade urbana sustentavel,
alternativas para melhorar a fluidez das pessoas (e ndo dos automdveis) na area

estudada.

1.3.  LIMITACOES

O trabalho analisa a possibilidade de construcéo de estacionamentos periféricos em
locais estratégicos para atrair passageiros que utilizariam carros para chegar até o BRT.
Contudo, ndo foi realizado um levantamento de campo detalhado sobre possiveis

localizagdes especificas para esses estacionamentos.
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Né&o foi possivel a realizacdo de uma pesquisa de campo para obter informacgoes
sobre a quantidade de veiculos pertencentes a moradores da Avenida Norte e nem para
saber a opinido dos mesmos sobre o assunto ora abordado.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Como o novo projeto sugerido para a Avenida Norte Miguel Arraes inclui a
integracdo do BRT e uma ciclovia, além de uma melhoria da qualidade das cal¢adas e da
construcdo de estacionamentos periféricos, este capitulo busca descrever cada um desses
itens, especificando como é o padréo e exemplificando semelhantes ja existentes.

2.1. BUSRAPID TRANSIT — BRT

O BRT é um sistema de transporte de énibus que proporciona mobilidade urbana
rapida, confortavel e com custo eficiente através da provisao de infraestrutura segregada
com prioridade de passagem, operacdo rapida e frequente e exceléncia em marketing e
servigo ao usuério (BRASIL, 2008).

O BRT, que antigamente era traduzido para o portugués como sendo Veiculo Leve
sobre Pneus — VLP, visa combinar a capacidade e a velocidade do Veiculo Leve sobre
Trilhos — VLT ou do metrd com a flexibilidade, o baixo custo e a simplicidade de um
sistema de linhas de &nibus. Com isso, a ideia € melhorar a qualidade do sistema e
remover causas tipicas de atrasos. Um grande atrativo do BRT consiste no desenho do
veiculo e da infraestrutura, que muda a imagem negativa geralmente atrelada aos servi¢cos

convencionais de 6nibus.

O BRT faz uso de faixas dedicadas que sdo adicionadas ao sistema Vviario ou séo
tomadas dos demais veiculos. Uma faixa de avenida em condic¢fes tipicas de circulacéo
urbana dedicada ao BRT pode transportar até 10 vezes mais pessoas por hora que uma
faixa dedicada ao automdével. E em situacdes onde foram usadas duas as faixas dedicadas
ao BRT, a capacidade atinge mais de 40 mil pessoas por hora e sentido, patamares

equivalentes aos de sistemas metroviarios de grande rendimento (NTU, 2010).

Para ser reconhecido como um sistema de BRT, o sistema de transporte publico de

onibus deve apresentar os seguintes elementos (BRASIL, 2008):

e Vias segregadas ou faixas exclusivas na maioria da sua extensao;


http://pt.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADngua_portuguesa
http://pt.wikipedia.org/wiki/Metropolitano
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e Alinhamento no centro da via, ao invés de ao lado das calcadas, para evitar atrasos
tipicos do lado do meio-fio;

e EstacOes com cobranca e controle de tarifas antes do embarque, a fim de reduzir o
atraso do embarque e desembarque relacionado com o pagamento ao motorista;

e EstacGes com acesso em nivel entre a plataforma e o veiculo, para reduzir o atraso do
embarque e desembarque causado por escadas;

e Prioridade de 6nibus nos cruzamentos a fim de evitar a atraso em interseccfes

rodoviarias (prioridade semaférica, por exemplo).

A Figura 1 representa esquematicamente o sistema de operac¢ao de um BRT.

Figura 1: Esquema tradicional de operacdo de um BRT
Fonte: http://www.volvobuses.com/BUS/BRAZIL/PT-BR/SOLUCOES-
TRANSPORTE/VOLVO-BRT/PAGES/DEFAULT.ASPX.

Os numeros apresentados na Figura 1 representam: (1) onibus articulado de alta
capacidade; (2) faixas exclusivas de 6nibus; (3) sistema de bilhetagem pré-pago; (4)
plataforma de embarque ao nivel do énibus; (5) segregacao entre a faixa exclusiva para o
BRT e o trafego misto; e (6) sistema de informacao aos passageiros.
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2.1.1. Experiéncias nacionais e internacionais de BRT

O BRT opera atualmente em 35 paises (Figura 2) e estd presente em 14 cidades

brasileiras (Figura 3), incluindo o Distrito Federal.
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Figura 2: Sistemas BRT operando no mundo
Fonte: www.brtbrasil.org.br/index.php/brt-no-mundo

Figura 3: Sistemas BRT operando no Brasil

Fonte: www.brtbrasil.org.br/index.php/brt-no-mundo
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O primeiro sistema de BRT foi a Rede Integrada de Transporte — RIT, no municipio
de Curitiba — PR, que entrou em operagdo em 1974. Este sistema inspirou muitos outros
semelhantes em todo o Brasil e no mundo, como o TransMilenio, em Bogota, Colémbia,
inaugurado em 2000, que melhorou ainda mais o conceito de BRT ao possibilitar

ultrapassagens.

De acordo com Pereira e Schwanen (2013), Curitiba se destaca como uma das
capitais brasileiras com menor tempo de deslocamento casa-trabalho, e com certeza o alto
desempenho do BRT é fundamental para que isto tenha ocorrido. A tabela com o ranking

completo encontra-se na tabela abaixo:

Tabela 2: Tempo médio de deslocamento casa-trabalho

Caracteristicas das maiores regioes metropolitanas e do Distrito Federal — Brasil (2010)

~ Densidade . Tempo médio de deslocamento
Regido Populacio Area total demonrafica PIB per capita Taxa de casa-trabalho
metropolitana (km?) (2008) motorizagan’ ) )
(Km?) (em minutos)*
530 Paulo 19.443.745 79438 24477 30.34952 38,1 428
Rio de Janeiro 11.835.708 56438 20871 19.762,04 20,8 426
Belo Horizonte 4.883.970 144159 3388 19.540.41 29,6 344
Porto Alegre 3.978.470 9.800,2 406,0 23.22500 31,2 7,7
Recife 3.870.004 2.768,5 1.397.9 13.582,95 153 349
Fortaleza 3.615.767 5.7836 B25,2 11.715,26 14,7 31,7
Salvador 3.573.973 43751 816,9 17.721,18 16,0 339
Curitiba 3.223.836 154185 209,1 22953 67 416 321
Distrito Federal (DF) 2.570.160 5.8019 4430 45873 47 373 34,8
Belém 2.101.883 1.8193 1.155.3 9.228,27 11,2 31,5
Fonte: Censos Demogrdficos 2000 e 2010 & PNAD (IBGE, 2001 & 2010 e varios anes); Registro Nacional de Veicules Automozoras (RENAVAN], do Departamenta Macional
de Trinsito (DEMATRAM).
Elabaoragio dos autares.
Notas: ' Nimero de automéweis (car, pick-yps, weiculos utilitanos esportivas, vans e minfvans) para cada cem pessoas.
*Dados da PNAD de 2009.

Fonte: Pereira e Schwanen, 2013.
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Figura 4: Sistema BRT em Curitiba — PR
Fonte: Pedro Ribas, 2012

Segundo Meira (2014), antes da implantacdo do TransMilenio a cidade de Bogota
convivia com grandes congestionamentos, causado em grande parte pela enorme
quantidade de veiculos particulares nas ruas. Esses veiculos ocupavam 95% da malha
viaria e transportavam apenas 20% da populacdo. Por exemplo, no ano de 1999 o tempo
meédio para percorrer uma distancia de 30 km era de 2 horas e 30 minutos. O sistema
mudou isso ao construir vias exclusivas para onibus, infraestruturas de apoio (estagoes,
cais, pracas e pontes de acesso de pedestres) e ciclovias e estacionamentos de bicicletas.
A prefeitura desestimula o uso diario de 40% dos veiculos privados com a implantacéo
de rodizio a partir do nimero da placa e uma sobretaxa de 20% na gasolina que é revertida
para a construcdo e manutencdo das vias e para o custeio do TransMilenio. Hoje, uma
viagem de dnibus de 20 km gasta 33 minutos contra uma média de 1 hora e 45 minutos
da viagem no mesmo trajeto feito de carro (tempo 3 vezes maior). Além disso, as
consequéncias ambientais foram as melhores possiveis: reducao de 40% nas emissdes de
gases poluentes, diminuindo em até 80% da poluicdo causada pelo dnibus e 30% dos

ruidos.
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Figura 5: Sistema TransMilenio — Bogotd, Colémbia
Fonte: Brasil (2008).

2.1.2. Caracterizacdo de um sistema BRT

Vaérios fatores devem ser levados em conta na hora de planejar um BRT, pois
impactam no desempenho desses corredores, tanto em relagdo a capacidade de transporte,
quanto em relacdo a velocidade operacional. Estacfes que permitem ultrapassagem, por
exemplo, aumentam a capacidade de transporte do sistema, assim como o pré-pagamento
e 0 embarque em nivel, ao reduzir o tempo de entrada e saida dos passageiros no énibus.
J4 a distancia entre as estacfes do BRT vai influenciar a velocidade média operacional,

pois maiores distancias resultam em maior velocidade.

De acordo com o Manual de BRT (BRASIL, 2008), o sistema de BRT com maior
capacidade méaxima consegue atender aproximadamente 42.000 passageiros por hora por
sentido (TransMilenio de Bogota). Um sistema de BRT padrdo, sem faixas de
ultrapassagem para servigos expressos, proverd de um méximo de, aproximadamente,

13.000 passageiros por hora por sentido.

Uma faixa padrdo de BRT requer, aproximadamente, 3,5 metros de largura,
havendo areas, como no centro histdrico de Quito, onde a faixa de BRT apresenta apenas
3,0 metros. J& uma estagdo de BRT tem entre 2,5 e 5 metros, geralmente quando a estacéo
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é padrdo no canteiro central ela tem no minimo 3,0 metros, porém uma estacdo de
configuragdo alongada também no canteiro central pode ter até 2,5 metros de largura,

como podemaos ver nas figuras a seguir (ibid).

Configuracdo de estacdo padrio

3.0m Faixa de BRT

wmanlbghnm

Lanteiro Estagdo no canteiro central

central

Canteiro
central

=]
-

]I‘ 20m |
1.0m

Faixa de BRT

Figura 6: Dimens0es de uma estacdo padréo no canteiro central
Fonte: Brasil (2008).

Configuragdo de estagdo alongada

3.-:]m Faixa de BRT
Canteiro Partas entrs astagdo ovaku - Canteiro
central 25m Estagio no canteiro central central
I |= a0 m *|

3.0m
Faixa de BRT

Figura 7: Dimens6es de uma estacdo escalonada no canteiro central
Fonte: Brasil (2008).

A estrutura do sistema serd delimitada em funcdo da escolha por um sistema
fechado ou sistema aberto. No sistema fechado o corredor € limitado a um conjunto
prescrito e um ndmero limitado de operadores, como € o caso de Curitiba e Bogota. Um
sistema aberto permite que qualquer operador existente utilize a via de 6nibus. A maioria
dos sistemas abertos tém qualidade inferior que a dos sistemas fechados, pois tende a

congestionar a via de 6nibus.
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O projeto de infraestrutura deve conter os sistemas componentes, incluindo vias de
onibus, estacdes, estacdes intermedidrias de transferéncia, benfeitorias de integracao,
utilidades publicas e paisagismo.

Os sistemas de BRT ndo podem ser desenhados e implementados isoladamente,
para ser eficiente deve ser completamente integrado com todas as op¢fes e modos de
transportes. Os corredores sdo, geralmente, escolhidos baseando-se em uma série de
fatores, incluindo a demanda de usuarios, vantagens para rede atual, caracteristicas
viarias, facilidade de implementacéo, custos, igualdade social e consideragdes politicas.

A demanda diéria de viagens é a base para o desenho do sistema de BRT (BRASIL, 2008).

As opcles de tecnologia veicular envolvem tanto o tamanho do veiculo quanto o
sistema de propulsdo. Para corredores de alta demanda, veiculos articulados para 160
passageiros se tornou o padrdo. Tecnologias e combustiveis inovadores reduzem
substancialmente as emiss@es de veiculos BRT. Tal tecnologia inclui: diesel limpo, gas
natural comprimido, gas liquefeito de petrdleo, biocombustivel, veiculo elétrico hibrido

e trélebus.

2.1.3. Custo e financiamento de um sistema BRT

A chegada do BRT como uma opcéo eficiente se relaciona principalmente com os
relativamente baixos custos de infraestrutura e a capacidade de operar sem subsidios. Um
sistema de BRT custa, tipicamente, de 4 a 20 vezes menos que um sistema de bondes ou
de veiculo leve sobre trilhos (VLT) ou entre 10 a 100 vezes menos que um sistema de
metrd (BRASIL, 2008).

Os custos de infraestrutura do BRT sdo relativamente acessiveis. Segundo Brasil

(2008), um sistema de BRT custara entre 1 milhdo e 8 milhdes de ddlares por quildmetro.

O investimento final depende de uma série de fatores como numero de faixas de
onibus, necessidade de viadutos e de desapropriacdo de terrenos, etc. Esses custos podem

aumentar, porque quando se constroi um corredor de BRT, geralmente o municipio decide
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resolver também outros problemas de infraestrutura nao relacionados diretamente com o
projeto do BRT.

O financiamento para a implantacdo de um projeto de BRT raramente € um
obstaculo. Recursos nacionais e municipais geralmente sdo suficientes para financiar
totalmente todos os custos de construcdo. Caso algum financiamento seja necessario para
implementacdo do sistema, muitas formas de financiamento estdo disponiveis para as
cidades interessadas. Dentre eles, pode-se citar: adocdo de pedagios urbanos, cobranca de
estacionamentos, impostos na gasolina, aumento do IPVA, Parcerias Publico-Privadas —
PPP. Além disso, cidades podem gerar faturamento com o desenvolvimento de
propriedades no entorno das estagoes e corredores.

2.2. CICLOVIA

A utilizacdo de ciclovias, que pode ser definida como sendo uma infraestrutura
direcionada para circulacdo de bicicletas, assim como o incentivo ao uso da bicicleta
como meio de transporte constituem um importante papel para o desenvolvimento
sustentavel das grandes cidades, pois a bicicleta representa um transporte barato,

acessivel, ndo poluente e que ndo ocupa um espaco muito grande na rede viaria.

Incentivar o uso da bicicleta nos deslocamentos pode trazer beneficios tanto para
0S Usuarios como para 0 meio ambiente urbano. Porém, para que esse meio de transporte
se torne cada vez mais comum no dia-a-dia € preciso realizar mudancas na infraestrutura
da maioria dos centros urbanos brasileiros. O ideal seria incluir ciclovias e ciclofaixas
gue possam garantir seguranca e conforto para os ciclistas. Também é importante alterar
0 comportamento de parte da populagédo, que tem que se conscientizar das vantagens da

sua utilizacéo, seja por reduzir o tempo de viagem, seja por poluir menos.

E possivel promover mudancas, desde que haja vontade politica, planejamento,
distribuicdo equitativa dos espacos de circulagdo e educacdo para o trénsito
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007b).

Segundo Soares (2012), a Holanda é uma das referéncias mundiais em uso das

bicicletas como meio de transporte. Com uma malha de ciclovias de mais de 20 mil
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quildmetros atravessando o pais, a bicicleta é utilizada no seu cotidiano por metade da
sua populagdo. Porém, houve também um tempo, ap6s a Segunda Guerra Mundial, em
que a popularizagdo dos carros e 0 aumento do poder aquisitivo dos holandeses fez com
que o governo da época mobilizasse a infraestrutura das cidades para receber um maior
numero de carros, mas um novo cenario de acidentes de transito e crise de petréleo levou
a novas politicas de transporte, de encorajamento ao ciclismo, como por exemplo
proibigcdo permanente da circulagéo de carros nos centros de algumas cidades, domingos
sem carro, diminuicdo em geral do espago para 0s carros nas ruas da cidade e, a partir de

1970, vias segregadas para ciclistas. Esse novo modelo se consolidou na Holanda.

Figura 8: Estacionamento para bicicletas na Estacdo Central de Amsterdd, Holanda.
Fonte: Spicycles (2009).

Paris e Barcelona se destacam por sistemas de aluguel de bicicletas. Esses sistemas
sdo alternativas de transportes que permitem autonomia e agilidade nos centros urbanos,
sem qualquer preocupagdo com estacionamentos ou congestionamentos. No Canada, a
maioria dos deslocamentos é de pequenas distancias e ha desestimulo ao uso do
automoével pelo alto custo para obtencdo e manutencdo, além dos custos com
estacionamentos. Em cidades do Japéo, programas de reducdo das emissdes de didxido
de carbono (CO2) sdo motivos para estimulo ao uso da bicicleta. Além da promocao da
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bicicleta, politicas de desenvolvimento de um ambiente seguro e confortavel para ciclistas
e criacdo de novos sistemas para expandir 0 uso da bicicleta sdo metas no pais
(SILVEIRA, 2010).

Figura 9: Ciclovia integrada com o sistema BRT em Eindhoven, Holanda
Fonte: ITDP (2007).

Até bem pouco tempo em Recife quase ndo existia infraestrutura para a bicicleta.
Tinha apenas a ciclovia da Avenida Boa Viagem, as ciclofaixas de Afogados e Estrada

do Arraial/Estrada do Encanamento.

E possivel notar uma mudanca no comportamento da populacdo em relagio ao uso
da bicicleta. Desde a ado¢do em 2013 de uma ciclofaixa que funciona aos domingos e
feriados, das 7h as 16h. O programa tem sido bem aceito e utilizado pela populagdo. A
ciclofaixa traz um trecho da rua reservado para a passagem das bicicletas por duas rotas,
da Zona Norte e da Zona Sul, que convergem para 0 Marco Zero no Recife Antigo. No
Marco Zero também é oferecido assisténcia técnica e mecanica gratuita para as bicicletas,
além de ser realizada a distribuicéo de panfletos com mapas do roteiro da ciclofaixa. Além
disso, 0 Marco Zero conta com um bicicletario, que opera sempre nos mesmos dias do

projeto.
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Figura 10: Ciclofaixa de lazer aos domingos e feriados em Recife, PE.
Fonte: Barros (2013).

Outro projeto utilizado em Pernambuco é um realizado pelo Governo do Estado em
parceria com 0 Banco Ital e a empresa Serttel, o Bike PE. O projeto disponibiliza
bicicletas em estacGes distribuidas em pontos estratégicos da Regido Metropolitana do
Recife — RMR e tem como objetivo servir de meio de transporte para pequenos percursos,
facilitando o deslocamento das pessoas nos centros urbanos. Esse ja € um passo em
direcdo a introdugdo da bicicleta como modal de transporte publico saudavel e néo
poluente no centro urbano, além de ajudar a combater o sedentarismo da populacéo,
promovendo habitos saudaveis, e ajudando na reducdo dos engarrafamentos e da poluicédo
ambiental nas areas centrais das cidades, causado pelo uso excessivo de automdveis. Um
projeto que visa promover a humanizagdo do ambiente urbano e a responsabilidade social

das pessoas.
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Figura 11: Estagédo do programa Bike PE
Fonte: Santanna (2013).

A iniciativa de instalar sistemas de aluguel de bicicletas esta presente em varios
outros lugares, é o caso, por exemplo, do Ciclo Sampa em S&o Paulo e da Bike Rio no
Rio de Janeiro, também resultantes de uma parceria entre as respectivas prefeituras e
bancos. No Rio foi necessario inclusive aumentar o nimero de postos e bicicletas
disponiveis para atender a demanda, o que demonstra o sucesso do sistema e uma
mudanca na forma de pensar da populagdo, que tem incluido cada vez mais esse modal

nos deslocamentos diarios.

Pelo mundo também encontramos sistemas similares. Paris, por exemplo, possui
um esquema de ciclismo chamado Velib, no qual os primeiros 30 minutos depois que
vocé pega a bicicleta na estacdo sdo gratuitos, um sistema inteiramente financiado pela

JCDecaux, em troca de publicidade.

A instalacdo de bicicletérios, o estimulo a compra de bicicletas e a melhoria nas
condicGes de seguranga dos ciclistas nas vias de acesso as esta¢cdes podem fazer com que
usuarios que atualmente utilizam outros modais passem a utilizar a bicicleta. A
preocupacdo com exercicios fisicos e a salde sdo importantes para os usuarios, de modo

que uma campanha com foco neste aspecto também pode estimular o uso da bicicleta.
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De acordo com Miranda et al (2009), para inserir a bicicleta nas grandes
metropoles, onde geralmente ndo é possivel construir novas infraestruturas as margens do
sistema Viério j& existente sem que seja necessario deslocar e demolir muita coisa no seu
entorno, ha dois caminhos: o primeiro é criar varios pontos para o estacionamento das
bicicletas e o segundo seria tirar o espaco dos meios motorizados, como por exemplo

estacionamentos na via, para que a bicicleta o utilize.

Outro ponto relevante em relacdo as bicicletas é que, além de econdmica, ndo
poluente, silenciosa e acessivel, de acordo com a Comissdo Europeia (2000), ela é mais
répida do que o automovel para trajetos urbanos curtos, que correspondem a distancias
em torno de 5 km, podendo até serem maiores, a depender o congestionamento na via. A
comissdo também concluiu que, pelo menos na Europa, 30% dos trajetos diarios dos
automoveis sdo de distancias menores que 3 km e se considerarmos 5 km esse nimero
aumenta para 50% dos trajetos. Ou seja, diante desses trechos a bicicleta seria uma

alternativa para reducéo de congestionamentos e aceleracdo de traslados.
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Graéfico 1: Deslocamento porta-a-porta

Fonte: Comisséo Europeia (2000).
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2.2.1. Caracterizagdo de uma ciclovia

A ciclovia é uma via de uso exclusivo de bicicletas, com segregacéo fisica do fluxo
de veiculos automotores, sendo habitualmente mais elevada do que a pista de veiculos
motorizados e deve apresentar largura minima livre de 1,20 m (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007). No sistema viario, pode localizar-se ao longo do canteiro central ou
nas calcadas laterais.

As dimensdes da ciclovia ndo ocupam muito espaco no sistema viario. De acordo
com Gondim (2010), a largura da faixa varia de acordo com a percepcéo do ciclista na
ciclovia, que sofre influéncia dos elementos circundantes, quanto mais altos forem estes,
maior deve ser a largura da faixa. Como regra geral, o ciclista tende a distar 30 cm das
bordas da faixa de circulacdo sem segregacdo ou de calcadas até 10 cm, porém, por
exemplo, quando as calgadas tornam-se mais altas, ou na presenca de jardineiras ou

lixeiras circundando a ciclovia, a distancia tende a aumentar para 45 cm.

.80 .ed0 =0 3, .&0 .80 .80 .30 .30, .80 a0 .60 .30

Figura 12: Secdo tipica da largura de uma ciclovia
Fonte: Gondim (2010).

O pavimento da ciclovia pode ser de concreto moldado in loco, intertravado ou
asfalto (BASTOS, 2013). O uso de pavimento intertravado € recomendado para locais
especificos como, por exemplo, locais de reducdo da velocidade ou alerta. O asfalto pode
ser utilizado, mas deve-se ficar atento para possiveis deformaces, principalmente em
regides quentes. Ja o pavimento de concreto da boa aderéncia e, por reflexdo, ndo aquece

devido a coloragéo clara.



36

Ao implantar um sistema cicloviario é preciso toda uma infraestrutura, desde uma
ciclovia com uma largura suficiente e um tipo de pavimento que se adeque aquela
situacdo, uma ciclovia também deve ser sinalizada com placas, seméaforos especificos

para bicicletas e sinalizacdo horizontal indicando o sentido da via.

A sinalizacdo horizontal é uma das mais importantes para reduzir o risco de
acidentes (GONDIM, 2010). Uma das sinalizacbes mais necessarias € a adverténcia ao
ciclista de que ele esta se aproximando de um cruzamento com veiculos ou com pedestres,

nesses casos indica-se a alteracdo da cor ou do revestimento do piso.

Uma infraestrutura completa para a circulagdo de bicicletas normalmente requer
além de ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas e ciclorotas, e também bicicletarios

para o estacionamento das mesmas (GONDIM, 2010).

De acordo com o caderno de desenho de ciclovias (GONDIM, 2010), ciclofaixas
sdo faixas da propria pista ou da prépria calcada, mas com piso diferenciado ou
sinalizadas horizontalmente. J& faixa compartilhada, € quando uma mesma faixa é
utilizada para mais de um modal, como, por exemplo, bicicleta e pedestres (cal¢ada) ou
bicicleta e veiculos (pista de rolamento). Por fim, temos a ciclorota, que pode incluir

faixas e pista, e € nada mais que o caminho escolhido para ser a rota das bicicletas.

Figura 13: Ciclovia na Avenida Boa Viagem no Recife
Fonte: Soares (2013).
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O custo da infraestrutura da ciclovia a ser construida pode variar bastante, a
Empresa Arquitetos e Engenheiros Humanistas Associados - Ah-8, montou uma tabela

que apresenta vérias op¢des médias de custo de ciclovias, como pode ser visto na tabela
3.
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2.3. CALCADAS

Apesar da populagdo contribuir com o pagamento de taxas de conservagdo e
manutencdo de vias e calcadas, a auséncia da acdo dos 6rgdos competentes faz com que
0 pedestre ndo receba a atencdo necessaria dentro do sistema de transporte, embora as
legislagdes municipais, estaduais e federal privilegiem os pedestres em leis e cddigos,
como o Codigo Brasileiro de Transito, entre outros, que os define como prioritarios na
circulacdo urbana (AGUIAR, 2003). Este aspecto deve ser levado em conta durante a
analise e o planejamento urbano e de transporte, respeitando-se sempre suas

caracteristicas e necessidades particulares.

Brasil (2007, p. 22) coloca que se deve reconhecer a importancia do deslocamento
dos pedestres, valorizando o caminhar como um modo de transporte para a realizacdo de
viagens curtas e incorporando definitivamente a calcada como parte da via pablica, com
tratamento especifico. Neste aspecto, pode-se apontar um ponto critico na maioria das
cidades brasileiras: a falta de qualidade das calcadas. Buracos, largura inadequada e
imensos obstaculos fixos e mdveis acabam sendo comuns em muitas localidades. A
dificuldade é grande para todas as pessoas, mas maior ainda para aqueles cidadaos com
necessidades especiais. Neste aspecto, é importante lembrar que a conservagdo e
manutencdo das cal¢adas é, via de regra no Brasil, de responsabilidade do proprietario do

imovel.

Em termos de normatizacdo, a NBR 9.050/2004 define rota acessivel como:

Trajeto continuo, desobstruido e sinalizado que conecta os ambientes externos
ou internos de espacos e edificacfes e que possa ser utilizado de forma
autbnoma e segura por todas as pessoas, inclusive aquelas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Pode incorporar, nas vias publicas,
0s estacionamentos, cal¢adas rebaixadas, faixas de travessia de pedestre,
rampas etc (ABNT, 2004).

A calcada € o espaco mais democratico de uma cidade. Nela qualquer pessoa pode
se deslocar, sem importar a condi¢do social. A circulacdo a pé pode ser de percurso
completo ou complementar a outra modalidade de transporte, ou seja, em algum momento

todas as pessoas sao pedestres.
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As calcadas, que sdo as vias destinadas aos pedestres, constituem uma parcela
importante do espaco publico que se integra a infraestrutura viaria da cidade. Por isso, a
analise de sua qualidade deve atender as necessidades dos varios usuarios, desde pessoas
fisicamente aptas, até pessoas com dificuldades de locomocdo, que usam cadeiras de

rodas ou outras formas de assisténcia a mobilidade, como muletas, carrinhos de bebé etc.

A calcada ¢é a area mais elevada da via, proxima as edificacdes e deve apresentar
espaco suficiente para a locomocao dos pedestres, colocacdo de postes, bancos e arvores.
Normalmente, o pedestre ocupa cerca de 0,75 m para o seu deslocamento (GONDIM,
2010).

Figura 14: Deslocamento do pedestre na cal¢ada
Fonte: Gondim (2010).

A calcada é parte integrante do sistema de transportes. Porém, as politicas de
mobilidade no Brasil historicamente ignoraram o ato de caminhar. Nas cidades brasileiras
a maioria das calcadas tem condicdes inadequadas e inseguras para 0s pedestres. Em
varios bairros do Recife, por exemplo, as calcadas estdo esburacadas e quebradas; em
algumas vias ndo ha calcamento e as pessoas sdo obrigadas a andarem nas ruas ou
desviarem devido ao lixo deixado no local, raiz de arvore que quebra o calcamento ou

ambulantes que ocupam as calcadas.
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Figura 15: Calcada na Rua do Hospicio no Recife
Fonte: Scheppa (2013).

No caso da Avenida Norte, a revitalizacdo das calcadas sera importante para que se
promovam instalagdes adequadas a todos os tipos de pedestres, inclusive idosos, criangas
e deficientes, garantindo uma circulacdo segura e confortdvel e assim, ajudar nos

deslocamentos realizados no corredor estudado.

2.4. ESTACIONAMENTOS PERIFERICOS

Para diminuir a circulacdo de veiculos motorizados nas zonas mais adensadas das
cidades uma das alternativas é apostar nos estacionamentos periféricos, onde o carro
poderd se integrar ao metr6 e aos corredores de onibus. O ideal é localizar esses
estacionamentos verticais proximo a estacdes de metr6 ou dnibus para reduzir o trafego
nos corredores e 0s congestionamentos. E possivel ter uma integracdo tarifaria

estacionamento-transporte a fim de facilitar a vida do usuério.

Para definir os possiveis locais para implantacdo de um estacionamento para
integracdo deve-se identificar as caracteristicas dos corredores de transporte publico e do
sistema viario. Inicialmente, identificam-se os corredores de transporte publico e suas
paradas, estacfes ou terminais de modo que os estacionamentos fiqguem proximos desses
corredores. Em seguida, avalia-se a disponibilidade de &rea para implantacéo. Edificios-
garagem podem ser implantados em locais onde a area disponivel para construgdo seja
pequena. Geralmente a iniciativa privada tem interesse em construir e operar estruturas

como estacionamentos periféricos ou edificios-garagem.
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Outro item importante ¢ a avaliacdo de alguns critérios relacionados com 0s
usuarios, tais como: distancia de caminhada, comodidade, seguranca, tempo de viagem,
fluxo de veiculos e custo da transferéncia. Esses fatores influenciam na decisdo dos
usuarios de automdvel em optarem por uma integragdo com o sistema de transporte

publico.

O uso de estacionamentos periféricos é uma ideia que o Recife j& experimentou na
década de 1980, mas que nao foi levada adiante. Um deles funcionou no estacionamento
Joana Bezerra. Para evitar a ida do carro ao centro, 0s motoristas deixavam o carro no
estacionamento e seguiam em um Onibus gratuito para o centro. Outro ponto funcionou

na Agamenon Magalhdes, perto do Torredo (Figura 16).

J
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Figura 16: Centro do Recife e estacionamentos periféricos
Fonte: Adaptado do Google Earth.
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Em Belo Horizonte, 0 modelo Park & Ride faz parte da estratégia de planejamento
urbano para melhorar a mobilidade no municipio. Segundo a Parking Brasil, revista
bimestral da Associacdo Brasileira de Estacionamentos (2014), o Park & Ride consiste
basicamente em estacionamentos conectados com estacdes de transporte publico que
permitem aos passageiros que se dirigem ao centro da cidade deixarem seus veiculos
estacionados e prosseguirem viagem de trem, 6nibus, metré ou outro meio de transporte
compartilhado. Normalmente localizados em areas periféricas das cidades, os Park &
Ride tém como principal objetivo reduzir o nimero de veiculos particulares em circulacao
nas areas com altos indices de congestionamentos, como 0s centros comerciais das
grandes cidades.

No caso do Recife, a Secretaria de Mobilidade estuda a instalacdo de
estacionamentos em pontos estratégicos da cidade, mas ainda sem uma logistica de
integracdo do carro com o transporte publico. Criar bolsdes de estacionamento
aproveitando potenciais existentes para incentivar a integracdo do carro ao transporte
publico € uma ideia que, na prética, a cidade ja tem adotado em eventos de grande porte.
Por exemplo, no carnaval ha o “Expresso Folia”, que liga os principais shoppings centers
aos polos de animacédo e durante a Copa do Mundo FIFA 2014 foram utilizados trés
estacionamentos periféricos (Parqgtel, Shopping RioMar e Cordeiro), que dispunham de

onibus executivo até o local dos jogos.

Figura 17: Expresso Folia no carnaval do Recife
Fonte: Menezes (2010).
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3. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A Avenida Norte Miguel Arraes de Alencar é um dos principais eixos de circulacao
do Recife, tanto de pessoas como de mercadoria; liga o bairro da Macaxeira ao bairro
de Santo Amaro, na cidade do Recife. Tem uma extensdo aproximada de 9 km e seu
tragado seguiu a extinta linha férrea da antiga Great Western que ia inicialmente até a
cidade de Limoeiro, cruzando e margeando diversos bairros. Sao eles: Macaxeira, Alto
do Mandu, Alto Jose do Pinho, Casa Amarela, Torredo, Rosarinho, Apipucos, Espinheiro,
Vasco da Gama, Tamarineira, Corrego do Jenipapo, Encruzilhada, Mangabeira, Morro da

conceicdo, Nova Descoberta e Santo Amaro (Figura 19).

o

Av:Norte Mlg‘u_el_iA»rrfes

LEGENDA:

s Avenida Norte Miguel Arraes de Alencar

Figura 18: Avenida Norte Miguel Arraes de Alencar
Fonte: Adaptado do Google Earth.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Macaxeira_(bairro_do_Recife)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Santo_Amaro_(bairro_do_Recife)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Recife
http://h
http://pt.wikipedia.org/wiki/Limoeiro_(Pernambuco)
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Figura 19: Mapa da Avenida Norte Miguel Arraes de Alencar
Fonte: Xavier (2014).

A Avenida Norte tem uma secdo que conta com 6 faixas de rolamento, divididas
em 3 faixas por sentido, na grande maioria da sua extensdo, todas com trafego misto. Nao
ha canteiro central em sua grande maioria, sendo dividida por blocos de concreto. O tipo
de pavimento encontrado na avenida é o pavimento rigido. Muita gente usa bicicleta, mas

s0 existe ciclovia em um trecho da avenida, que passa pelo bairro de Santo Amaro.
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Figura 20: Ciclovia na Av. Norte no bairro de Santo Amaro

Fonte: Adaptado do Google Earth.

Figura 21: Secdo tipica da Av. Norte com possivel area para ciclovia
Fonte: Jodo Carvalho, 2013.

Segundo dados que constam no site do Grande Recife Consdércio de Transporte —

GRCT (2014), em termos do servigo de transporte de passageiros por 6nibus a Avenida

Norte tem as seguintes caracteristicas:

51 linhas de 6nibus (Tabela 4);
4.233 viagens por dia;
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e Demanda do trecho: 128.000 passageiros por dia (SOARES, 2013); e
e Fluxo de veiculos diarios: 53.000 (UFPE, 2013).

o tipo de itinerario, sentido e tarifas:

As linhas de 6nibus que passam pela Avenida Norte estdo na Tabela 2, bem como

Tabela 4: Linhas de dnibus que operam na Avenida Norte

Ne NOME TARIFA (R$) VIAGENS POR DIA UTIL
060 Tl Tancredo Neves/ Tl Macaxeira 2,15 104
107 Circular (Cabuga / Prefeitura) 2,15 99
330 Casa Amarela/ CDU (TRT) 2,15 31
490 Camaragibe / Macaxeira 2,15 45
510 Nova Descoberta / Derby 2,15 72
511 Alto do Mandu 2,15 40
513 Cérrego da Areira 2,15 62
514 Nova Descoberta (Cérrego do Joaquim) 2,15 53
516 Casa Amarela (Nova Torre) 2,15 67
517 Corrego do Inacio 2,15 40
520 Macaxeira / Parnamirim 2,15 158
531 Casa Amarela (Rosa e Silva) 2,15 53
532 Casa Amarela (Cabugd) 2,15 44
601 Parque Residencial Bola na Rede / Macaxeira 2,15 76
604 Alto do Burity / Macaxeira 2,15 82
611 Alto José do Pinho 2,15 48
612 Morro da Conceicao 2,15 54
621 Alto Treze de Maio 2,15 36
622 Vasco da Gama (Cabugad) 2,15 113
623 Vasco da Gama (Jodo de Barros) 2,15 46
624 Brejo 2,15 81
631 Nova Descoberta (Cabug) 2,15 123
632 Alto do Refugio 2,15 48
640 Guabiraba / Derby 2,15 134
642 Guabiraba (Cérrego do Jenipapo) 2,15 107
644 Largo do Maracand 2,15 53
645 Av. Norte (Macaxeira) 2,15 265
680 Vasco da Gama / Afogados 2,15 68
710 Beberibe / Derby 2,15 76
714 Alto José Bonifacio (Av. Norte) 2,15 55
717 José Amarino dos Reis 2,15 44
718 Codrrego do Euclides / Derby 2,15 38
722 Campina do Barreto 2,15 61
730 Beberibe / Av. Norte 2,15 33
741 Dois Unidos 2,15 150




742
780
812
860
911
915
926

946
958
967

971
973
976
983
992
994

Linha do Tiro
Alto Santa Terezinha / Derby
Sitio Novo (Av. Norte)
TI Xamba (Principe)
Ouro Preto (Cohab)
PE - 15
Ouro Preto (Jatoba I1)
Igarassu (BR - 101)
Costa Azul
Igarassu (Sitio Historico)
Amparo
Casa Caiada
Paulista (Prefeitura)
Rio Doce (Princesa Isabel)
Pau Amarelo
Conjunto Beira Mar

2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15
2,15

SOMA

Fonte: Grande Recife (2014).

108
40
52

140
48

228
98

70
71
72

84
86
184
108
100
85

4.233

48
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4. METODOLOGIA

Tendo em vista se tratar de um trabalho académico e buscando aplicar os conceitos
de acessibilidade e mobilidade urbana sustentavel para o estudo de viabilidade da
implantacdo do BRT e da ciclovia na Avenida Norte sera realizado com a condigdo de
que sera proibido a circulacdo de veiculos particulares, exceto de moradores. Ha uma
restricdo em termos de espaco no corredor, que sera abordada adiante, e que dificulta a
circulacdo de todos os modos de transporte simultaneamente. Para constatar isso basta
olhar os niveis de congestionamento encontrados na Avenida Norte diariamente. Ent&o,
como a literatura mostra que deve-se priorizar os modos de transporte publico e ndo

motorizados.

Figura 22: Avenida Norte congestionada
Fonte: Gondim (2014).

Para os motoristas de automOveis particulares a alternativa estudada é o
oferecimento de estacionamentos periféricos proximos as estagdes. J& para o caso dos
moradores da Avenida Norte continuarem a ter acesso as suas residéncias, a proposta é
efetuar um cadastramento dos residentes e dos carros que precisam desse acesso, com
comprovacéo de local para estacionamento interno aos lotes e entdo disponibilizar um

adesivo ou outro instrumento de controle que permita a estes moradores ter acesso a via.

O automdvel particular € o meio de locomocdo menos eficiente dentre as opcdes
possiveis a serem utilizadas, como pode-se ver nas figuras 23, que mostra 0 nimero de
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pessoas que circulam por hora num espaco de 3,5 m de largura no meio urbano, utilizando

cada um dos modais de transporte especificado.

Ly

’ Capacidade de Pessoas por Linha : j ‘

B

2 000 9000 19 000 22 000
Numero de pessoas que se deslocam em wm espace de 3.5 metros,
‘ em um ambiente urbano, durante o periodo de uma hora ‘
Figura 23: Capacidade de pessoas por linha
Fonte: Botma & Papendrecht, Trafic Operation of Bicycle Trafic, TU-Delft (1991)

Figura 24: Simulagdo realizada sobre a Ponte Paulo Guerra em Recife
Fonte: Meira (2014).
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www.cyclingpromoyon:.conm.ay

Figura 25: Comparagdo do transporte de pessoas em diferentes meios de transporte
Fonte: Australia’s Cycling Promotion Fund (2012).

Nas figuras anteriores fica evidente como 0 espago necessario para transportar o
mesmo numero de passageiros em automdéveis € bem maior que 0 espago que seria
necessario se o transporte fosse realizado de 6nibus ou de bicicleta. Em termos de
transporte publico o BRT é uma opcao eficiente para um plano de mobilidade sustentavel.
Como visto, apresenta custos relativamente baixos e adaptaveis as condi¢des urbanas,

além de um breve periodo de implantacdo (de 1 a 3 anos depois da concepgao).
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5. RESULTADOS

O desenho do sistema de BRT é realizado de acordo com a demanda de usuarios,
localizagd@o geogréafica das origens e destinos. A proposta é que o sistema implantado na
Avenida Norte siga o conceito de sistema fechado, isto é, o corredor é limitado aos
operadores do BRT, de acordo com o modelo de licitagdo do Sistema de Transporte
Publico Coletivo de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife — STPP/RMR ja em
operacdo em outros dois corredores de BRT — o Corredor Leste-Oeste e 0 Corredor Norte-
Sul. Entretanto, os automoveis dos moradores serdo permitidos, como explicado
anteriormente. Nao parece ser necessario grandes intervengdes no pavimento, que ja €
rigido, apenas algumas trocas de placas. Como o corredor é de alta demanda, a ideia é
que os veiculos tenham capacidade de pelo menos 160 passageiros, ou seja, veiculos
articulados, contando com tecnologias e combustiveis inovadores que reduzem as

emissoes de gases do BRT.

Cuidado especial também deve ser tomado no dimensionamento das estacGes, que
devem ser bem dimensionadas, evitando a formagéo de filas nos 6nibus. O conforto dos
passageiros nao deve ser esquecido, e no clima quente, e a0 mesmo tempo chuvoso, da
cidade do Recife, uma excelente alternativa serd o uso de estacdes fechadas e
climatizadas. O espacamento entre as estagdes também € outro fator importante, ndo
podem ser muito distantes, mas também ndo devem ser muito proximas para ndo afetar a
velocidade operacional do sistema, influenciando na captacdo de usuarios. Nos dois
corredores de BRT existentes na RMR foi utilizada a distancia de 500 metros entre as

estacdes de embarque e desembarque.

Seguranca também é fundamental nas estacdes, ndo sé no quesito de violéncia e
assaltos, mas também na seguranca dos pedestres nas travessias das vias e no acesso

facilitado para pessoas com necessidades especiais.

Para ser eficiente, o sistema de BRT deve ser completamente integrado com outras
opcdes e modos de transportes. Para atender tal condigéo, a proposta é a implantacdo de
uma ciclovia ao longo do corredor, dotar as estagdes do BRT de bicicletarios, bem como

a construcao de alguns estacionamentos periféricos.
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A ideia de integrar a bicicleta ao transporte publico € uma boa opc¢éo para a zona de
influéncia do mesmo, isso porque no mesmo periodo de tempo o ciclista consegue chegar
a paradas de 6nibus ou estagdes de metré mais distantes. Esse € um dos pontos positivos
da integracdo do BRT a uma ciclovia. A Tabela 5 mostra uma analise de deslocamento
de pessoas e de ciclistas com base num deslocamento invaridvel de 10 minutos
(COMISSAO EUROPEIA, 2000). Os numeros apresentados na tabela permitem ver o
alcance dos usuérios do transporte ndo motorizado e mostram que € possivel atrair

demanda para o corredor de BRT com esse grupo de usuarios.

Tabela 5: Comparacéo entre as distancias percorridas pelos pedestres e ciclistas

Meio de Velocidade  Distancia percorrida fona de
deslocacao média em 10 minutos influéncia
X  skwh  ogkm 2k’
F®  20kmsh 3,2 km 32 km?

Fonte: Comissdo Europeia (2000).

Além disso, a bicicleta também pode facilitar a vida dos passageiros no quesito
tempo e conforto, ao permitir o0 acesso direto a um meio de transporte rapido como o
metrd ou 0 BRT, sem que seja necessario andar muito ou esperar um dnibus que os leve
até a estacdo ou parada desejada. O Gréfico 2 aborda esta questdo (COMISSAO
EUROPEIA, 2000).
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Grafico 2: Tempo necessario entre o destino inicial e a estacao de correspondéncia

Fonte: Comissdo Europeia (2000).

No tocante a ciclovia na Avenida Norte é primordial que ela seja bem sinalizada,

inclusive com coloracdo distinta nos cruzamentos com pedestres e automoveis. A

proposta € que ela seja uma via de mao dupla, totalizando 2,40 m de largura e percorrendo

todo o corredor. Seré utilizado o mesmo pavimento rigido da via, cujo sistema construtivo

é utilizado em alta escala em Recife, se adequa as altas temperaturas da regido, além de

apresentar boa aderéncia.

Figura 26: Bicicletario no terminal integrado Tancredo Neves em Recife

Fonte: Silva (2013).
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Figura 27: Bicicletario em rua de Nova lorque, EUA
Fonte: VVarone (2008).

Para o sucesso do projeto também é fundamental que as cal¢adas sejam melhoradas
de modo a atender as necessidades dos varios USUarios e aos requisitos necessarios. A
proposta é de uma calgada com dimensdo suficiente para comportar 2 pedestres
confortavelmente, além de espaco disponivel para lixeiras, arvores, postes ou até mesmo

um pequeno jardim.

0,45 1,50 0,75

Figura 28: Dimensdes sugeridas para as calgadas

Fonte: as autoras.
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Como ndo serd mais permitida a passagem de veiculos particulares na Avenida
Norte também se propfe a construcdo de estacionamentos periféricos, onde 0s usuarios
desses veiculos poderdo se integrar ao BRT. O ideal é que tais estacionamentos se
localizem préximos as principais interse¢es que cruzam a Avenida Norte, como pode
ser visto nas sugestfes da Figura 29. Como dito anteriormente, geralmente ndo ha a
necessidade do Poder Publico arcar com o0s custos de construcdo/operacdo desses

estacionamentos periféricos, uma vez que existem empresas particulares que tém

interesse em atuar nesse mercado.
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Figura 29: Possiveis locais para os estacionamentos periféricos
Fonte: Adaptado do Google Earth.

A proposta € que o projeto seja implantado com base nos levantamentos
bibliograficos realizados, ou seja, atendendo as especificacdes do BRT, da ciclovia e das
calgadas. Entéo, o proximo passo foi o levantamento da largura do corredor da Avenida

Norte. Como resultado encontrou-se uma largura total quase padrdo de 24,5 m. A ideia é

gue a nova via conte com:

e Quatro faixas exclusivas para o BRT, duas em cada sentido, com 3,5 m cada;
e Uma estacdo de BRT alongada medindo 2,5 m;

e Cicloviacom24m;e

e Calgadas com 2,7 m cada.



S7

Em locais onde eventualmente a largura da via diminua pode-se trabalhar com uma
faixa para 0 BRT de menor largura. No caso, com a largura minima de 3,0m, de acordo
com o Manual de BRT (BRASIL, 2008).

A figura a seguir apresenta a situacdo proposta para o novo corredor com uma
largura total de 24,3 m.
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Figura 30: Perfil do corredor propos
Fonte: as autoras.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

O agravamento da situacdo da mobilidade na Avenida Norte é funcdo do elevado
numero de veiculos de transporte motorizado individual. Aliado a isso esta a baixa
qualidade do transporte publico oferecido para a populacéo. Diante de tal situacdo torna-
se necessaria uma mudanca na forma como a mobilidade é operada na Avenida Norte,

com foco na priorizacéo do transporte pablico e ndo do privado.

Diante dos problemas de mobilidade urbana apresentados é fundamental observar
que a chave para resolver tais questes de mobilidade é adotar alternativas mais
sustentaveis de locomocao para as pessoas. Além do investimento em infraestruturas que
oferecam prioridade ao transporte publico de exceléncia, deve-se conscientizar a

populagéo e mudar a cultura de utilizar transporte privado motorizado.

Entdo, este trabalho procurou estudar alternativas para melhorar a mobilidade na
Avenida Norte Miguel Arraes de Alencar, na zona norte da cidade do Recife. A proposta
é implantar medidas de mobilidade urbana sustentivel, melhorando o transporte de

pessoas, ao diminuir o tempo e aumentar o conforto durante o seu deslocamento.

Com este foco, discutiu-se a viabilidade da adocdo de um sistema de transporte
viario que integraria BRT, ciclovia e estacionamentos periféricos, além de proibir a
circulacdo de carros. Colocando em questdo a priorizacdo do transporte publico diante do
transporte privado, como solugédo para reduzir o transito gerado pelo grande volume de

automoveis que por ela circulam.

Na nova infraestrutura a ser construida as faixas devem ser exclusivas para 6nibus,
as ciclovias de qualidade e muito bem sinalizadas para estimular os ciclistas e as calgadas
devem ser melhoradas para os pedestres, além de preparadas para facilitar a vida de
pessoas com dificuldade para se locomover. E preciso também colocar muitos locais de

travessia de um lado para o outro das pistas, garantindo a seguranca dos usuarios.

Como a largura da Av. Norte complicaria a instalacdo de BRT e estagdes,
integrados com faixas mistas, adotou-se a proibi¢do da circulagdo de automoveis pela via.

Outros pontos como pontualidade dos onibus e regularidade dos tempos de viagem
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também devem ser trabalhados para que o sistema torne-se mais atrativo. Os
estacionamentos periféricos e os bicicletarios devem ser alocados de maneira que o

sistema de BRT se integre com os automoveis e as bicicletas.

A alternativa escolhida tem o potencial de melhorar o transporte ao longo da via,
com o sistema BRT, além de atrair a populacdo que utiliza carro das regibes periféricas,
principalmente por reduzir o tempo de chegada ao seu destino usando essa nova via de
transporte rapido. A possibilidade de estacionar o carro proximo a uma estacdo, nos
estacionamentos periféricos, aumenta o raio de influéncia do corredor, por atrair
passageiros que moram a uma distancia maior do que a alcancgavel de bicicleta ou a pé. A
ciclovia também ir& estimular esse meio de transporte que, quando integrado ao sistema,

pode facilitar muito a vida das pessoas.

Entretanto, pode existir barreiras a implantacdo, como por exemplo, oposic¢ao dos
moradores, dos usurarios de veiculos particulares que utilizam a via, bem como 0s
comerciantes da area. Adicionalmente, existe a questdo cultural, ja que o BRT pode
apresentar o estigma negativo que algumas pessoas tém com a relacdo a tecnologia do
onibus. Isso reforca a necessidade de um planejamento bem feito para evitar que essas
barreiras possam ganhar forca e, assim, minar a eficacia do projeto.

Com a implantacdo de todas as medidas apresentadas, desde a integracdo da
bicicleta com o BRT, passando pela proibicdo da passagem dos carros e chegando até a
construcdo de uma rede de ciclovias e estacionamentos periféricos, espera-se a
diminuicdo dos altos tempos de viagem atualmente observados na via. Seria possivel
transportar mais pessoas em menos tempo, como mostra 0 exemplo de Bogota,
eliminando os congestionamentos atualmente existentes no corredor da Avenida Norte e
aumentando a qualidade de vida da populagdo que necessita passar por tal corredor todos

os dias.

E fundamental que haja um bom planejamento de todas as medidas a serem implantadas
nesse novo corredor, incluindo uma analise de viabilidade, e principalmente, é preciso que este
planejamento seja seguido. S6 assim o novo corredor sera desenvolvido com sucesso e atingira

todos 0s objetivos para 0s quais sera construido.
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