UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO SUL

FACULDADE DE ARQUITETURA

PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM DESENVOLVIMENTO URBANO E REGIONAL

PROPUR

DISSERTAGCAO DE MESTRADO

A MICROACESSIBILIDADE EM VIAS URBANAS ESTRUTURAIS:
O CASO DA 32 PERIMETRAL DE PORTO ALEGRE

Orientador: Professor Doutor Carlos Ribeiro Furtado

Autora: Ida Marilena Bianchi

Porto Alegre

2011



Dissertacdo de Mestrado submetida ao PROPUR-
UFRGS como requisito parcial para a obtenc¢do do

titulo em Mestre em Planejamento Urbano e Regional



AGRADECIMENTOS

Ao meu orientador pela dedicagdao e competéncia com que me

orientou no desenvolvimento dos trabalhos.

Aos professores do PROPUR pelo importante aporte de

conhecimento que me permitiram construir a presente dissertacao.

Aos meus filhos e a minha familia pelo suporte afetivo a quem
também peco desculpas pelas minhas auséncias nas horas dedicadas

ao trabalho.

Ao Dr. Guilhermano pelo suporte emocional que evitou que eu

abandonasse o projeto em momentos de dificuldade.

Aos meus amigos Breno Ribeiro e Mauri Cruz pelas horas dedicadas
nas entrevistas, fundamentais para a reconstituicao histérica de

importantes fatos ligados ao estudo de caso.

Ao Luis Claudio, sempre solicito em me prestar apoio tecnoldgico.

Aos cidadaos brasileiros que contribuiram financeiramente para o
financiamento da universidade publica onde eu tive o privilégio de
estudar, tanto no curso graduagdo em arquitetura como no curso de

Pés-graduacao em Desenvolvimento Urbano e Regional.



RESUMO

A cidade é um local de trocas onde o sistema de circulagdo tem a funcdo de deslocar pessoas
e mercadorias num padrado de eficiéncia medido, geralmente, segundo o menor tempo de
viagem. No atendimento das demandas, o espaco viario enfatiza o transporte motorizado
com a priorizagdo dos deslocamentos de passagem em percursos de longa distancia que
atendem a macroacessibilidade, muitas vezes em detrimento do transporte ndo motorizado
e da microacessibilidade que propicia o acesso as func¢des urbanas localizadas ao longo dos
ambientes de circulacdo. Este padrdo de organizacdo funcional dos espacos publicos
destinados a circulagdo estende as distancias de percurso dos deslocamentos a pé e pode
afetar os padrdes de micro-acessibilidade local com impactos sobre as atividades urbanas
desenvolvidas ao longo de seu eixo que podem determinar o sucesso ou fracasso de
atividades instaladas. O estudo em pauta pretende avaliar os padrdes de micro-
acessibilidade de uma via tipica construida com aparente énfase na MACROACESSIBILIDADE,
tendo como estudo de caso a 32 Perimetral de Porto Alegre, cujo tracado foi recentemente
remodelado para se tornar o 32 anel radiocéntrico da cidade de Porto Alegre, contemplando

ainda a construcdo de um corredor exclusivo para 6nibus em seu eixo central.

Palavras chaves: circulacdo urbana, mobilidade, microacessibilidade, perimetral.

ABSTRACT

The city is a place of exchange where the circulation system has the function of moving
people and goods in a standard measure of efficiency, generally, whichever is lower travel
time. In meeting the demands, the road space with motorized transport emphasizes the
prioritization of the displacements of passage in long-distance routes that serve the macro
accessibility, often at the expense of non-motorized transport and micro-accessibility that
provides access to urban functions located along the traffic environments. This pattern of
spatial organization and functioning of public areas for extended movement distances of
travel by foot and shifts can affect the patterns of micro-accessibility impacts on local urban
activities developed along its axis that can determine the success or failure of installed
activities. The study in question intends to evaluate the patterns of micro-accessibility of one
pathway typically built with an apparent emphasis on macro-accessibility, taking as a case
study the 3rd Perimeter Road of Porto Alegre, whose course was recently renovated to
become the 3rd ring Radiocentro city contemplating the construction of exclusive lanes for

buses in central axis.

Keys Word: urban circulation systems, mobility, micro-accessibility, perimeter road.



SUMARIO

INTRODUGAD .....coeeureinreeinreeineiesseessssessssessssessssessssessssssssssessssessssessssassssssssssessssessssessssasans 15
OBJETIVOS ...ccveeeueeeeeereeesseesseessneesssessessssssssssssssssessssssseesssssssessessssssssssssesssssssessssssssssssssssnsns 18
ESTRUTURA DO TRABALHO.........ceiitireeeeeirterssessseesstessessesssesssssssesssssessesssesssessassssesssessses 19
PARTE | - FUNDAMENTAGAO TEORICA ........eecueeueereeererrneeseessesseessesssessessesssessesssessesssssssssaens 22
1 CAPITULO | - DA FUNGAO CIRCULAR NO ESPAGO URBANO.........cooveveeerererereeceeteseseseneesesesenenens 22
1.1 A CONSTRUGAO DO AMBIENTE DE CIRCULAGAO ......ovueviereeveeceeieeeeee e 24
1.1.1  ESTRUTURAS DE CIRCULAGAO .......cvveiereerverceeieeeeaeseae s tessae s sesesse s ssas s snnns 25
1.1.2  SISTEMAS DE CIRCULAGAOD .....cooveeivieceeeeectesesae et sas s, 31
1.1.3 O AMBIENTE DE CIRCULAGAO ....oovvvieecerceeteeeeteeces et sae st sae s sesesse s s sesenaesans 36

1.2 AMOBILIDADE NO ESPACO URBANO .......ocuvereeeeeeeeeceeeseessssssesessssssassessssssesassssssesessssanes 38
1.2.1  MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE ......covueveveeeereeeceereceseesesessessesesessessessesssssssssssesesssssnsesans 39
1.2.2 A ACESSIBILIDADE COM FOCO NAS ESCALAS DOS DESLOCAMENTOS URBANOS ......... 39
PARTE Il - ESTUDO DE CASO ....ccccueeuereeerreesssesssessseessessassssesssssssssssessssssssssssessssssasssassssesssens 42
2 CAPITULO Il - PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS .....cocvevverererererevereveteve e 42
2.1 CRITERIOS DE SELECAO DA AREA ESTUDADA ......ecvvieeeeeeeeeeeeeeeeeeeesenessesesessnessesanssssasssnanens 43
2.2 RECORTE ESPACIAL......cvviieeeieeeeseeeeseee st teses s senas s s nasses et na s s sssanessenanassnenssnanens 44
2.3 TIPOS, FONTES E TRATAMENTO DE DADOS: PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS ............. 45
2.3.1  ANALISE DA ESTRUTURA DE CIRCULAGAO .......coiuerreerereceeieeeteseeie e sesaesesesaesenaens 45
2.3.2  ANALISE DO SISTEMA DE CIRCULACGAD ....covuevvieeerieieeeee et 46
2.3.3 A CARACTERIZACAO DO AMBIENTE DE CIRCULAGAO .......coeveeereeerevcierereeernee e 47

2.4 FONTES BIBLIOGRAFICAS. ......ooviveeeereeeeescesseseseessessesassssassesessesssssassssssssssssssssssessnsssssensnsnens 49
2.5  FONTES DOCUMENTAIS. .....oveeveeeeeseestsseceeseseseesesessesesessessssessssssssessnssssssssssnessensssssssessnsnens 50
2.6 ENTREVISTAS ...oiuitieieetiecteteae ettt sttt ae s sae st sasse s se s s s s sas s st s st saesenas 51

3 CAPITULO 111 - ESTUDO DE CASO ......cccueererrerrerrersessessessessessessessessessessessessessessassenes 53
3.1 CONFIGURAGAO GERAL DA VIA......covieeeeeeeseeeeeeeeeieseseseeseseseeiesessesesassssssasssassssasasssassnanens 53
3.2 ASPECTOS FISICOS ...o.voeeveeceeieeeeeeeeeseeses s esseses s assass s sesss s s sesas e s assnassenssassnasssnanens 54
3.2.1  TRECHO ENTRE A AV. DOS ESTADOS ATE A AV. BENJAMIN CONSTANT ......ccoevruvnnn. 55



3.2.2 TRECHO ENTRE A AV. BENJAMIM CONSTANT ATE AV. BENTO GONGALVES................. 55

3.2.3  TRECHO ENTRE A AV. BENTO GONGCALVES ATE A AV. NONOAI ........covvreerrrcrerererrennns 55
3.3 RESGATE HISTORICO........coeueueteretetetetetetetetetetetetetetetesete et tese s se st aebesesetesesesebesesesesesesesesesas 55
3.3.1  A32PERIMETRAL NO CONTEXTO DE PLANEJAMENTO DA CIDADE .......coeveveererreernene. 55
3.3.2  FATORES DETERMINANTES PARA A SUA IMPLANTAGAO .....oovveeerreeeeeeereeeeeeseeneseenenns 58
3.4 INSERGAO URBANA .....oooviiieteeecte ettt sttt s ettt sttt sesa s s s s, 68
341  CONDICIONANTES URBANISTICOS......ccevurvererrerieeriretesseesesese s sesaesesssessaesesessesenans 70
342 SISTEMANVIARIO ..ottt n s 72
343 SISTEMA DE TRANSPORTES .....cvvuiviieeeseeceesceseesseesessssssessssessesesssssssse s sssessssassssssanes 73
CAPITULO IV - ANALISE DOS PADROES FISICOS E FUNCIONAIS DA VIA .......ccueeueereeneeneenennes 77
41  CARACTERIZAGAO DA ESTRUTURA DE CIRCULAGAO .....coveeeveeerereceeineeieeeeaese e, 77
41.1  PADROES MORFOLOGICOS A VIA ....oououiieereeceeeeeeeeeeeaesesae e esessesesae s sesassenanes 78
4.2 CARACTERIZACAO DO SISTEMA DE CIRCULAGAO ......oovieieiieieeiceeceeceeeeee ettt aneas 83
42.1  PADROES DE FUNCIONALIDADE DO SISTEMA DE CIRCULACAO.........ccooveveerercrerereernnn. 83
4.2.2  PADROES DE ACESSIBILIDADE PARA PEDESTRES E MODAIS NAO MOTORIZADOS .......94
4.3  CARACTERIZAGAO DO AMBIENTE DE CIRCULAGAO .....coovuveieeceeeeeeeeeeee s seeeessesse e, 96
4.3.1  RESULTADOS DAS ENTREVISTAS .....ooevieirreieereeetesesessseesesessesesessssssesesse s sesssessassnes 97
43.2  PERCEPGCAO DOS USUARIOS QUANTO AOS ATRIBUTOS DA VIA .....covuverrcrereecinene, 104
43.3  COMPARATIVO ENTRE AS VARIAVEIS ANALISADAS .......c.cvveerrrereereeeiereseresessesenaesenen, 107
4.3.4  MANIFESTACOES DOS USUARIOS ......ooveevvereeeereeieseeeesesaesessssesaesesessesstesessssssesansenens 107
43.5  ASPECTOS ESTETICOS LIGADOS AO DESENHO DA VIA .......vueveeeeeeeeeiereeseeesiensennenen, 111
CAPITULO V - ANALISE CRITICA .....cerveeeeeeeeeeeeeeeseeeeseessessessessessessessessessessessessesesensens 113
5.1  QUANTO A ESTRUTURA DE CIRCULAGAO ......oeovveevrreeeeeceeseeee e sesaesesesass s senas s aesenans 113
5.1 BASE VIARIA ..ottt sttt s sttt s e s snes 113
5.1.2  ELEMENTOS COMPLEMENTARES. ......ocoeveuevreeeerereessessessessessesesessssssesesassssessssesessnes 114
5.2 QUANTO AO SISTEMA DE CIRCULAGAOD ......oveieeeeeeeeeeeeeee e s senes s s 115
5.3 QUANTO AO AMBIENTE DE CIRCULAGAQ .....ooovvuiviieeveicie e 116
54  SINTESE CONCLUSIVA .....oouivieeeteeeeeteeae st s s s e sesas s 117

CAPITULO VI - PADROES PARA DIMENSIONAMENTO DA INFRAESTRUTURA DE CIRCULAGAO119

6.1 INFRAESTRUTURA PARA VEICULOS MOTORIZADOS .......cucueveueueeeereeaceeareeesesssassssssanans 120

6.1.1 PISTAS DE ROLAMENTO ... .ttt 120



6.1.2 FAIXAS DE TRAFEGO ...cvuiviviiiiiseieie ettt sttt senes 121

6.1.3 ESTACIONAMENTOS ... ettt e e ettt e e e et ee e e e eat e e e e eataeeeeaataeseesasannaeeenen 122

6.2 ESTRUTURA PARA A CIRCULACAO DE PEDESTRES ...ounieeeetee ettt 125
6.2.1 DIMENSIONAMENTO DOS ESPACOS PARA A CIRCULAC/':\O DE PEDESTRES ................ 126
6.2.2 ACESSIBILIDADE UNIVERSAL ...counieiieeeie ettt et e e e et e e eaeeeaaeeeeaaeesanneeeen 130
6.2.3  NIVEL DE SERVICO DOS PASSEIOS EM RELAGAO AO USO DO SOLO......covvecveerrerrnnne. 132
6.2.4  CANTEIROS CENTRAIS ......ovuvieverieereeresesssessessesses s sessesss s ses s ses s s ses s ses s ss s 134

6.3  INFRAESTRUTURA PARA A CIRCULAGAO DE BICICLETAS .....ovuveverrerrrrsrnsssneeesessessenenenn. 135
6.3.1 CONFIGURACAO DE ESPACOS CICLAVEIS NA VIA PUBLICA ......oouveeeeeeeeeeeeeeeeee e 136
6.3.2 PADROES PARA O DIMENSIONAMENTO DE INFRAESTRUTURA ....veeveeeeeeeeeeeeeeeeeennn 138

6.4 PADROES PARA A COMPOSICAO DE UMA VIA......oouiiiieeeeeieeeeeeeee ettt sne 139
6.5 DIMENSIONAMENTO DE VIAS CONFORME LEGISLACAO MUNICIPAL ....c.ooveeeeieiereieienene 144
6.6  REDIMENSIONAMENTO DE VIAS: EXPERIENCIAS RECENTES.......ovrverveererrereneesensenserenann. 145
6.6.1  REDIMENSIONAMENTO DE FAIXAS DE TRAFEGO ......covveveereierceeieeeeeeeeeeeeeeeeseenone 145
6.6.2 REDIMENSIONAMENTO E REFORMULACAO DE CORREDORES DE ONIBUS................. 147

6.7 SINTESE CONCLUSIVA ..ottt et et et et seeee et et e e esees et et eeeenens et eeeeneenensenes 149
CAPITULO VII - PROPOSTA DE DESENHO ALTERNATIVO .......ceceereeeereeeeeereeseeseeseessesseseens 150
7.1 INDICATIVOS PARA O REDESENHO .....oooveveieieceesesessssssesss s sessesss s ses s ses s 152
7.2 DESENHOS ALTERNATIVOS .....ouveveieseesesseesesseesessssesssssssssssssssss s sssssssensssenssssnenns 154
7.2.1 ALTERNATIVA 1 - COM CICLOFAIXA E ESTACIONAMENTO ...ccovueiieeiiiieeeeeeiiceeeeeeiiee e, 156
7.2.2 ALTERNATIVA 2 - COM CICLOVIA E ESTACIONAMENTO ..ccvnniiiieeeeieeeeeeeeeee e, 158
CONCLUSAD .....cveeueeereeerntestessesseesseeseessesseesssssessssssessssssesssessessesssesssessessesssessessssssasasssasns 161
9 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ........coeeeereeerrreesseessessesssessesssessesssessessssssessesssesses 168
10 ANEXOS......ccveeereereereereeseeseeseessessessessessessessessessessessessessessessessessessessessessessesesenes 172



LISTA DE FIGURAS

Figura 1.1: RelagGes entre os elementos e sistemas que compde o ambiente de circulacdo.24

Figura 2.1: Insercdo da 32 Perimetral da mancha urbana de Porto Alegre ......cccccceeeeuuunnnneeenn. 45
Figura 2.2: Recorte espacial objeto de estudo.......cocccuvveeieiiiiiiciiiieeee e 45
Figura 3.1: Plano Elaborado €m 1938..........ouiiiiiiei et e e 56
Figura 3.2: Mapa da cidade de 1914 - Pop: 150.000 hab........cccovvvrereeeieeieiicinrieeeee e, 58
Figura 3.3: Mapa da cidade em 1937-Plano Gladosch - Pop: 270.000 hab.........ccccceeeerinnennnn. 58
Figura 3.4: Mapa da cidade em 1959 - Pop: 650.000 hab........cccovvvereeiieiieiiciiriieeeee e, 58
Figura 3.5: Processo de expansao urbana da cidade em 40 @an0S.....cccccvveeeiriiveeeiniiieeeesnneeeens 69
Figura 3.6: Estrutura urbana da cidade no final da década de 50.........ccceeevevieeeiicieee e, 70
Figura 3.7: Estrutura urbana por ocasido da reformulacdo do tracado da via ............c.uuueeee. 70

Figura 3.8: Macro zoneamento que apresenta a 32 Perimetral como limite da cidade

(4= Lo [T Yol=T 0 o Tor= TR 71

Figura 3.9: Zoneamento de usos com o tracado do corredor de centralidade entre a 32

Perimetral @ @ Rua Carlos VON KOSEIItZ ....c.uuveeieiiiiieiciiiee ettt e e e e snae e 71
Figura 3.10: Hierarquizagao do sistema vidrio preconizado no PDDUA ...........ccccceeeeenrieneenn. 73

Figura 3.11: Modelo Operacional Preconizado no PDST com os pontos de conexdo e

transferéncia sobre o tracado da 32 Perimetral........cccceeeeeeciiiiieee e 75

Figura 3.12: Diagrama proposto no PDDUA com os pontos de conexdo e transferéncia e

E©STACIONAMENTOS AiSSUASOTIOS ceuueteteeee ettt e e et e e e et e e e eta e eeetaneseetanesesannaesesennaesesannaeseranasserannns

Figura 4.1: Planta esquematica da via nos trechos simples.........ccccveeiieee e, 79
Figura 4.2: Perfil transversal com as dimensdes de cada faixa de servigo........cccecveeeevireennnn. 80
Figura 4.3: Planta esquematica com as faixas de Servigo .......ccccocvueeeeeiiieeeccciiee e 81
Figura 4.4: Perfil transversal com as cotas referentes a cada faixa de servigo.........cccceeuveeennn. 82

Figura 4.5: Locais com o transito controlado por semaforos e distancia entre cada ponto

semaforizado — trecho entre Av. Benjamim Constant e Av. Plinio B. Milano.........ccccceeeeee..n. 85



Figura 4.6: Lacos de quadra para convencdes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com a Avenida Benjamim CONSEANT .....uvveeiiiiiiiiiiiiiiieee e ettt e e e e e eeentrereeeeeeeeeseansraereeeeeeeens 89

Figura 4.7: Lacos de quadra para convencdes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com a Rua Cristovdo Colombo e Avenida Plinio Brasil Milano......cccoovevevveeemeeeiiieeeiieiiieeeeeeeeens 89

Figura 4.8: Lagos de quadra para convengdes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com @ AVENida NilO PECANNG c....ciiiiiiirieeeee et ees e e e e e e seabbraeereeeeeeenn 90

Figura 4.9: Lagos de quadra para convengdes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

COM @ AVENTTA PrOTASIO AIVES.cceeeeeee ettt ettt e e e e e e et tee e esseeestaesanesssesesssesnnaereseeens 90

Figura 4.10: Distribuicdo das estacdes de embarque e desembarque sobre a via com o

distanciamento entre cada EStACA0 ....uviiii it e e e 93

Figura 4.11: Locais sinalizados para a travessia de pedestres com o distanciamento entre

cada ponto nos sentidos sul-Norte € NOMtE-SUl .........ceviiiiiecciiiiiiee e 95

Figura 6.1: Configuragdo original do Corredor Santo Amaro/9 de Julho implantado na década

Figura 6.2: Figura digita ilustrativa da nova configuracdo implantada a partir de 2004 ....... 148

Figura 6.3: Estacdo de embarque e desembarque-Vista lateral .......cccoccvevevviiieeiiniieeeennnen, 148
Figura 6.4: Estacao de embarque e desembarque Vista SUPEFIOr.......cceveeeveveccviirieeeeeeeeiccees 148
Figura 6.5: Estacdo de embarque e desembarque no corredor central ........cccceeevvvveeeennnen. 148
Figura 7.1: Rearranjo funcional com insercao de ciclofaixa e estacionamento..................... 157

Figura 7.2: Perfil transversal da via nos trechos com inser¢do de estacdo de embarque e

desembarque sobre 0 canteiro Central........c..uvevieeiii e 158
Figura 7.3: Perfil transversal da via nos trechos em que ndo insercdo de estacdes.............. 158
Figura 7.4: Rearranjo funcional com insercao de ciclovia segregada e estacionamento ...... 159

Figura 7.5: Perfil transversal da via nos trechos com insercdo de estacdo de embarque e

desembarque sobre 0 canteiro CeNtral..........c..vveeeeiii i 160

Figura 7.6: Perfil transversal da via nos trechos em que ndo ha insercdo de estagodes......... 160



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 4.1: Motivos geradores de viagens em PercentUAIS.....cccceeeeeeereeirreeeeeeeeeiecinrreeeeeeeeens 99
Grafico 4.2: Frequéncia de deslocamentos com destino na 32 Perimetral..........cccccvvvveeeeennnn. 99
Grafico 4.3: Modo de deslocamento Utilizado .......ccceeveeriiiieiiiiee 100
Grafico 4.4: Condicdes de uso do aULOMOVEL.........eeeiieiie i 101
Grafico 4.5: Percepc¢do do usuario na identificacdo dos locais de travessia........ccccvvveeeeennnn. 103
Grafico 4.6: Sensagdo do USUArio A0 AtravesSar @ VIid ...cceveeeveeieeeieiiieeeenieeeeesiieeesseieeeesnnns 103
Grafico 4.7: Manifestaces quanto a fluidez da Vid ......ccooecvuvveeeeiiieiiccciireeeee e 104
Grafico 4.8: Manifestagdes quanto a facilidade de acesso ao transporte publico................. 105
Gréfico 4.9: Manifestagdes quanto a acessibildiade por transporte individual .................... 105

Grafico 4.10: Manifestacdes quanto a facilidade de embarque e desembarque ao longo da

1T PP PPPP 105
Grafico 4.11: Manifesta¢Oes quanto a facilidade de travessia da via pelos pedestres ......... 106
Gréfico 4.12: Manifestagdes quanto a acessibilidade universal .........cccccovvveeiiiiieiiciiieees 106
Grafico 4.13: Manifesta¢Oes quanto a facilidade de circulacdo de por bicicletas................. 106

Grafico 4.14: Comparacao do desempenho dos diferentes atributos da via na condicao

anterior e posterior as intervengoes realizadas........ccoccvvveeeeeeeeeeiciiiieeeeee e 107
Grafico 4.15: ManifestacOes positivas em percentuais ......ccccceeeeeeeeeccciiiieeeee e 111
Grafico 4.16: CitacOes Negativas €M PErCENTUAIS ....vviieeviicciireeereeeeeeeiirreee e eeeeenrrereeeeeeeens 111

10



LISTA DE QUADROS

Quadro 1.1: Relacdo entre o papel exercido pelo cidadao, suas necessidades e conflitos.....26

Quadro 2.1: Caracteristicas notérias dos pontos de coleta de dados ........ccccccvvviveeeeeeeeinnnns 48

11



LISTA DE TABELAS

Tabela 4.1: Dimensdes dos elementos componentes da via no trecho simples ..........c.......... 79

Tabela 4.2: Dimensdo dos componentes da via nos trechos com estacdes de embarque e

desembarque para 0 transpPorte COIETIVO......ccuriiiiiiiiiiecireeeeec e e e e e e s eaanes 80

Tabela 4.3: Elementos fisicos da via e distanciamento entre cada elemento ..........ccuuvreeene.. 82

Tabela 4.5: Volume de veiculos apresentado nas faixas de circulacdo destinadas ao trafego

(=1 - | USROSt 86
Tabela 4.6: Volume de viagens no corredor exclusivo para o transporte publico................... 91
Tabela 4.7: Volume de passageiros transportados ao longo do corredor .........ccccccevvvveeeeeennnn. 91
Tabela 4.8: Composicdo etaria dos entrevistados........cccoccvieeeeiiiiie e 97
Tabela 4.9: Relacdo espacial do usudrio com a 32 Perimetral ......c.cccooveevirieeeee e, 98
Tabela 4.10: Relagdo funcional do usuario com a 32 Perimetral .......ccccceeeevvieeeieciiee e 98
Tabela 4.11: Tempos e distancias de caminhada para chegar ao destino.......c..cccceeeuvvvneeee.. 101
Tabela 4.12: Percentual de usudrios que atravessam a Via .......cccceeeecveeeeeecieeeececieee e 102
Tabela 4.13: Habitos de uso da faixa de seguranca na travessia da Via........ccceeeeeeeerecnnnnenennn. 102
Tabela 4.14: Manifestacdes positivas quanto ao uso da via por grupo de interesse ............ 108
Tabela 4.15: ManifestacOes negativas quanto ao uso da via por grupo de analise .............. 108
Tabela 6.1: Medidas médias de veiculos motorizados e largura das faixas de trafego.......... 121
Tabela 6.2: Largura das faixas de trafego em fungao de sua disposi¢cdo no perfil vidrio....... 122
Tabela 6.3: Dimensdes minimas das vagas de estacionamento ........ccccceevveiveeivncieeeeeiieeeen, 123

Tabela 6.4: Comparativo dos padrdes de eficiéncia dos estacionamentos de acordo com o

o F={U1 (o X (=R o =T or- To l g - IR - [ UPRPPPPPRE 124

Tabela 6.5: Distancias médias entre pedestres em func¢do da caracteristica do deslocamento

12



Tabela 6.6: Dimensdes e configuracdes dos passeios de pedestres

Tabela 6.7: Afastamentos dos pedestres com relacdo aos elementos da via publica

Tabela 6.8: Area de influéncia dos elementos de mobiliario sobre a circulacio de pedestres

Tabela 6.9: Porte da arboriza¢do de acordo com a largura dos passeios

Tabela 6.10: Espago requerido para a circulagdo de pessoas com necessidades especiais de
locomogao em fungdo do dispositivo UtiliZad0 .......ccevuvieiiiiiiiiiiiee e 131
Tabela 6.11: Largura dos passeios em fungao da altura e declividade da rampa.................. 132
Tabela 6.12: Velocidades dos pedestres em func¢do do uso predominante navia................ 133
Tabela 6.13: Caracteristicas basicas nos niveis de servi¢o da via de pedestres..................... 133
Tabela 6.14: Qualidade da circulacdo em funcdo dos niveis de Servigo .......ccceeveeeeerecrvrvennen.. 134
Tabela 6.15: Niveis de servico em fungao do uso do solo e classificacao hierarquica da via 134
Tabela 6.16: Medida de referéncia para os canteiros Centrais......ccccccceeeeecvveeeeeeeeeeseccnneenenn. 135
Tabela 6.17: Larguras recomenddveis para as ciclovias em funcdo da demanda de trafego 137
Tabela 6.18: Medidas de Referéncia para a infraestrutura cicloviaria ........cccceeeeeeeevecnvnennen.. 138
Tabela 6.19: Dimensionamento minimo de vias [0CaiS........cocveiriieiriiiiniieeeeeee e 139
Tabela 6.20: Dimensionamento minimo de vias coletoras.......ccccevverveenienseenieesee e 140
Tabela 6.21: Dimensionamento de vias arteriais de sentido UNiCo .......cc.cceeveereiiiecriieennenns 142
Tabela 6.22: Vias arteriais de dois sentidos sem canteiro central ........ccccccevvieiiiiiiiieennneen. 142
Tabela 6.23: Vias arteriais com canteiro central.....cc.ccccoovieeiiiiiniieenieeseeee e 143

Tabela 6.24: Dimensdes das vias preconizadas no PDDUA de acordo com a fungdo e

01T T o UL TP PPPR 144
Tabela 6.25: Configuracdo de sec¢do de uma via para a mesma capacidade de trafego...... 146
Tabela 7.1: Comparativo entre as dimensdes existentes e dimensdes recomendadas ........ 153

13



LISTA DE SIGLAS

ABNT - Associagdo Brasileira de Normas Técnicas

ANTP - Associacao Nacional de Transportes Publicos

BID - Banco Interamericano de Desenvolvimento

BIRD - Banco Internacional de Reconstrugao e Desenvolvimento

CET /RJ - Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de janeiro

CET/SP - Companhia de Engenharia de Trafego de S3o Paulo

COFIEX - Comissdo de Financiamentos Externos - Ministério do Planejamento
CTB - Cdodigo de Transito Brasileiro

DENATRAN - Departamento Nacional de Transito

EBTU - Empresa Brasileira de Transportes Urbanos

EPTC - Empresa Publica de Transportes e Circulagdo - Porto Alegre

GEIPOT - Grupo Executivo de Integracdo de Politicas de Transportes

IDTP - Bus Rapid Transit Planning Guide

HCM - Highway Capacity Manual

NBR - Norma Brasileira

PDDUA - Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental

PDST - Plano Diretor Setorial de Transportes Prefeitura Municipal de Porto Alegre,

PITMUrb - Plano Integrado de Transportes e Mobilidade Urbana para a Regido

Metropolitana de Porto Alegre.
PMPA - Prefeitura Municipal de Porto Alegre

RMPA - Regidao Metropolitana de Porto Alegre

14



INTRODUCAO

O presente trabalho tem como proposta avaliar os padrdes de microacessibilidade na area
de influéncia de vias urbanas estruturais, tendo como referéncia conceitual a definicdo de
ambiente de circulacdo e acessibilidade definidos por VASCONCELOS (1996) e tendo como

estudo de caso a 32 Perimetral da cidade de Porto Alegre.

A 32 Perimetral foi concebida no final da década de 50 para se tornar um anel de contorno a
area urbanizada da cidade, na época em que a urbanizacdo se limitava ao perimetro entre a
area central e seu tracado. Por ocasido de sua idealizacdo, esta configuracdo espacial

indicava para a sua funcionalidade uma via expressa de contorno aos limites urbanos.

Todavia, com o processo de urbanizacdo ocorrido na cidade nos mais de 40 anos passados
entre a sua idealizacdo e sua efetiva implantagdo, os limites urbanos foram sendo
transpostos com a ocupacdo de novas areas a montante de tal forma que, por ocasido da
decisdo politica de sua implantagdo em meados da década de 90, seu tragado se encontrava

totalmente envolvido pelo tecido urbano.

Neste novo cenario de urbanizacdo, por ocasido dos estudos para a sua remodelacdo
iniciados no ano de 1996, além do papel de anel radiocéntrico preconizado originalmente,
ela passou a ter uma funcdo estratégica na malha viaria, permitindo a ligacdo entre zona
norte e a zona sul da cidade sem passar pelo centro. Na atualizacdo de sua funcionalidade
para os tempos atuais, incorporou no seu desenho novos elementos, com destaque para a
criacdo de um corredor exclusivo para o transporte publico por 6nibus no centro da via e a

construgao de obras de arte em alguns cruzamentos importantes.

A funcionalidade estratégica da via na malha viaria da cidade, para ligar a zona norte com
zona sul, foi reconhecida no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental - PDDUA
de Porto Alegre de 1999 (Prefeitura Municipal de Porto Alegre - 1999). No Plano ela foi
classificada como uma via arterial, cuja funcionalidade prevé ligacdes intra-urbanas, com
média ou alta fluidez de trafego, baixa acessibilidade, e com restrita integragdo com o uso e
ocupacao do solo sendo, portanto, prépria para a operacdo de sistemas de transporte de

alta capacidade e transporte de cargas (PDDUA-1999).
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Por outro lado, o PDDUA também estabelece para a regido do entorno da 32 Perimetral e
mais especificamente para o trecho que é objeto de andlise, um Corredor de Centralidade
cujas caracteristicas sdo a densificacdo, fluxos, animacao, miscigenacao e acessibilidade local

privilegiada (PDDUA-1999).

A partir destas duas caracteristicas de funcionalidade preconizadas no PDDUA, pode-se
concluir que as fungdes de circulacdo e de uso e ocupacdo do solo na area de influéncia do
tracado da 32 Perimetral se apresentam em situacdo de conflito no marco juridico de
regulamentacdo das politicas urbanas, ou seja, ao prevalecer a fungdao preconizada na
circulagao viaria a via se configura como de fluidez e baixa acessibilidade local. J& a sua
configuracdo como Corredor de Centralidade requer acessibilidade local e baixa fluidez.
Estas duas funcionalidades aparentemente em conflito podem ocasionar a supremacia de
uma ou outra funcao que, em ambos os casos, podem causar prejuizos ao ambiente de

circulacdo.

Neste cendrio de conflitos afetos a regulacao da circulagdao e uso e ocupacao do solo, sua
funcionalidade sugere que a via tenha sido concebida basicamente para contemplar as
ligacGes intra-urbanas privilegiando a fluidez dos deslocamentos de passagem do transporte
motorizado em detrimento da acessibilidade local e de modais ndo motorizadas. Este padrao
de uso da via pode afetar os padrdes de microacessibilidade local com impactos sobre o
desenvolvimento das atividades urbanas desenvolvidas ao longo da avenida, podendo
determinar o sucesso ou fracasso das politicas de diversidade preconizadas para a regiao no
PDDUA.

Nos aspectos ligados ao desenho da via, considerando a intencdo central de prover a cidade
com infraestrutura para a circulagao de veiculos motorizados, sua funcionalidade parece ter
sido focada predominantemente na engenharia de trafego com énfase na
macroacessibilidade que privilegia os deslocamentos de passagens como forma de diminuir

os tempos de viagem na dtica tempo x valor econémico.

Ao cumprir o papel de promover a macroacessibilidade, os demais atributos se configuram
com menor relevancia quando o tema é focado exclusivamente na engenharia de trafego.
Todavia, o atendimento as demandas de transporte e circulacdao focado nesta ética pode

evoluir para conflitos e conseqiliéncias ndo suficientemente avaliados ou ndo previstos por
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ocasido de seu planejamento, como aqueles afetos a microacessibilidade e as conseqliéncias

sobre a qualidade do ambiente fisico e social do entorno.

Se por um lado o foco na engenharia de trafego possui as ferramentas necessarias para bem
equacionar os conflitos especificos ligados a infraestrutura e aos sistemas de circula¢do, seus
reflexos sobre o ambiente de circulagdo e sobre os padrdes de uso e ocupacdo do solo que
sdao impactados por estas estruturas e sistemas necessitam de ferramentas outras que
abarquem o campo do urbanismo em seus aspectos configuracionais e sociais, ampliando o

leque de saberes envolvidos neste campo de conhecimento.

A partir de observagdes que evidenciam a supremacia nas politicas que privilegiam a
macroacessibilidade e os deslocamentos de passagem, impde-se a necessidade de
transcender o alcance espacial do tratamento do prdéprio leito vidrio e da via segregada
destinada a circulagdo de transporte coletivo motorizado no equacionamento da func¢ao

circular.

Desta forma, merece especial relevancia o estudo do planejamento da infraestrutura de
circulacdo nos aspectos relacionados a mobilidade urbana focada na microacessibilidade. No
caso da 32 Perimetral de Porto Alegre, a importancia do tema consiste na analise das
estruturas de transporte e circulagao que foquem, além das estruturas fisicas e os sistemas

de circulacdo, a relacdo destes com o ambiente construido.

Ao focar o ambiente de circulagdo, a abordagem escolhida pretende ampliar o olhar para o
tecido urbano do entorno que também é afetado pela infraestrutura de circulacdo, na
medida em que novas conexdes vidrias se abrem e outras se fecham alterando os padrdes
de micro-acessibilidade e, como conseqliéncia, a prépria vitalidade do ambiente social e

vitalidade econémica das atividades praticadas na area de influéncia.

A opcdo pelo estudo de vias urbanas estruturais com foco na micro-acessibilidade local
tendo como estudo de caso a 32 Perimetral tem origem também em experiéncias vividas
pela autora deste trabalho como profissional por mais de 20 anos na Prefeitura Municipal de
Porto Alegre, sendo protagonista e expectadora de muitos episdédios que envolveram o
projeto e a execucdo da Avenida, presenciando a ocorréncia de posicoes, se ndo antagonica,

no minimo conflitantes entre os diversos atores que participaram de sua concepgao.
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Por ocasido da elaboracdo do projeto, na discussdo sobre a sua funcionalidade,
notadamente duas opinides eram colocadas em evidéncia. Por um lado aqueles que
entendiam o desenho da via como uma obra de engenharia vidria e, por outro lado, aqueles
gue entendiam que o seu projeto deveria evoluir no sentido de obtencdo de um desenho
qgue melhor se inserisse na estrutura urbana, com melhor equacionamento das questdes
relacionadas a acessibilidade de pedestres e seguranca viaria, além de questdes estéticas

relacionadas ao desenho adotado.

Na condi¢do de arquiteta urbanista a escolha do tema e do estudo de caso, também retrata
uma preocupacao individual da autora com questdes relacionadas a vitalidade urbana e
estética da cidade, em especial dos possiveis reflexos do desenho adotado sobre o ambiente

de circulacdo.

Esta preocupagdao tem origem em exemplos histéricos da cidade cuja implantacdo de
infraestrutura vidria focada exclusivamente na dtica de engenharia de trafego e sistema de
transportes acabou por criar dreas de depressdao urbana, cuja origem pode ter sido
influenciada pelo mau equacionamento da distribuicdo dos espacos de circulacdo entre os

varios atores que compartilham de seu uso.

OBIJETIVOS

Com base no que foi exposto, o presente trabalho tem como objetivo geral analisar o
desenho e os padrdes de circulacao da 32 Perimetral de Porto Alegre, com vistas a identificar
possiveis deficiéncias nos padrées de microacessibilidade que possam afetar o ambiente de
circulagdo quanto a equidade na apropriagao do espago pelos diversos agentes que

compartilham seu uso.

Além do objetivo geral, os objetivos especificos da pesquisa constituem em:

e Analisar os padrdes de acessibilidade na drea de influéncia do estudo de caso e

sua relagdo com o ambiente construido de entorno;

e |dentificar eventuais restricGes na microacessibilidade provocadas pela aparente
priorizagdao da macroacessibilidade no desenho da via, em especial as restrigdes

impostas pelo corredor exclusivo para o transporte publico;
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e Propor um novo desenho funcional para a via que melhor equacione as restri¢cdes
de acessibilidade identificadas e que redistribua de forma mais equanime a
estrutura de circulacdo para os diferentes papéis exercidos na via, em

consonancia com a fungao preconizada no PDDUA.

ESTRUTURA DO TRABALHO

Para atendimento aos objetivos propostos, o trabalho sera estruturado em duas partes que

contemplam oito capitulos, cujos contelddos estdao descritos a seguir:

PARTE | - FUNDAMENTACAO TEORICA

Constituida de um Unico capitulo com o conteudo descrito a seguir:
Capitulo | - DA FUNGAO CIRCULAR NO ESPAGCO URBANO

Tem como propodsito apresentar o objeto da pesquisa a partir de um quadro conceitual que
aborda o tema da configuracdao do ambiente de circulagao e acessibilidade nas vias urbanas,
nos quais se balizam os principios tedricos conceituais e os parametros gerais que conduzem
ao trabalho. Tem como finalidade abordar o tema da circulagdo por um olhar urbanistico

para questdes tratadas preponderantemente na dtica da engenharia de trafego.

PARTE Il - ESTUDO DE CASO

O estudo de caso é apresentado em sete capitulos que abordam, a partir da fundamentacao
tedrica apresentada na Parte |, os aspectos fisicos e funcionais da via conforme descrito a

seguir:
Capitulo Il - PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Apresenta os critérios para a sele¢ao da area estudada e os procedimentos metodoldgicos
utilizados para a obtencdo das informacdes necessarias a caracterizacdo do objeto de

investigacdao de acordo com a abordagem pretendida no estudo de caso.
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Capitulo 11l - CARACTERIZAGAO DO OBJETO DE INVESTIGACAO

Trata especificamente da 32 Perimetral de Porto Alegre, com a analise histérica e politica dos
fatores que envolveram o seu planejamento e implantacao, desde a sua concep¢do no Plano
Desenvolvimento Urbano da cidade datado de 1959, seus papéis preconizados nos Planos
Diretores de Desenvolvimento Urbano de 1979 e 1999, até a sua implantacdo final concluida
em 2006. O Capitulo também se dedica a analise de inser¢cdo urbana da via nos aspectos

relacionados a circulacdo viaria, sistema de transportes e uso e ocupacgao do solo.
Capitulo IV - PADROES FiSICOS E FUNCIONAIS DA VIA

Neste capitulo sdo analisados os padrées de funcionalidade da 32 Perimetral como
resultante do desenho implantado. Esta avaliacdo se apdia na analise dos padrdes
morfoldgicos da via e dos padrbes de funcionalidade para atendimento a macro e micro
acessibilidade. Para caracterizacdo dos padrdes fisicos e funcionais sdo utilizados os
conceitos tedricos de estrutura de circulacdo, sistema de circulacdo e ambiente de circulacao

apresentados no Capitulo .
Capitulo V - ANALISE CRITICA DOS PADROES DE FUNCIONALIDADE

Apresenta uma analise critica da 32 Perimetral quanto ao seu desenho e funcionalidade,
apontando aspectos em conflito na macro e microacessibilidade local que possam interferir
na viabilizagdo das fungbes preconizadas para a via no Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Ambiental da Cidade, tanto para a circulagdo vidria como para o uso e ocupac¢ado do

solo.

Capitulo VI - PADROES TECNICOS PARA DIMENSIONAMENTO DA ESTRUTURA DE
CIRCULACAO

O Capitulo se dedica a revisao da bibliografia técnica especifica, tendo como base os padrdes
da ABNT, manuais técnicos e experiéncias nacionais e internacionais que discorrem sobre o
dimensionamento da infraestrutura para a circulacdo de veiculos motorizados, ciclistas e
pedestres. Esta abordagem tem como objetivo verificar a possibilidade de utilizar ou
transferir espacos ociosos ou mal dimensionados para a melhoria nas condi¢des de micro-

acessibilidade local.
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Capitulo VII- SOLUGCOES ALTERNATIVAS

Apresenta solucBes alternativas de desenho funcional da via em relagdo ao
dimensionamento de seus elementos, visando um desenho que melhor contemple as

diferentes modais de transporte, com énfase na microacessibilidade.
Capitulo VIIl - CONCLUSAO

Apresenta as conclusdes finais buscando dar as respostas aos questionamentos formulados

na apresentacdo do objeto empirico.
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PARTE | - FUNDAMENTAGAO TEORICA

1 CAPITULO I - DA FUNGAO CIRCULAR NO ESPAGCO URBANO

Neste capitulo trataremos da funcado circular no espago urbano considerando a formulagao
tedrica de importantes autores que tratam desta funcdo vital para o desenvolvimento das

atividades econdmicas e sociais nas cidades contemporaneas.

Para contextualizar a sua importancia, remetemos as formulacdes da Carta de Atenas: Ao
tratar do tema da circulagdo como uma fung¢ao urbana vital, ao lado das fungdes habitagao,
lazer, trabalho e patrimonio histérico, este documento ja preconizava na primeira metade

do século XX a importancia da fungao circular na materializagdo das cidades.

...A fun¢do circular tornou-se hoje uma fung¢éo primordial na vida
urbana. Ela pede um programa rigorosamente estudado. |[...]
Somente uma visdo clara da situagdo permitird realizar dois
progressos indispensdveis: dar a cada via uma destinacGo precisa que
serd receber, sejam os pedestres, sejam os automoveis, sejam as
cargas pesadas ou os veiculos em trdnsito. Dar depois a esta via, de
acordo com a fungdo a qual foi destinada, dimensbes e caracteristicas
especiais, natureza do leito, largura das cal¢adas e natureza dos

cruzamentos e interligagoes.
(Carta de Atenas, 1933)

Com o avanco da urbanizacdo e da motorizacdo dos sistemas de transportes, o problema da
circulagao tém se agigantado, colocando-o na pauta dos planejadores como um desafio a ser

superado para conter o caos urbano, principalmente nas grandes cidades.

Para melhor estudar a circulagao urbana diante do avang¢o da complexidade das relagdes de
trocas nas sociedades contemporaneas, DEAR e SCOTT (1981) propdem uma nova
abordagem para a caracterizagao dos deslocamentos urbanos de uma cidade. Segundo os

autores, a cidade é uma montagem espacialmente complexa com areas funcionais
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interdependentes, quais sejam os espac¢os de produgdo, no qual o processo de acumulagao
ocorre e os espacos de reproducdo, na qual a recuperacdo da forca de trabalho ocorre.
Segundo os autores, ambos os espacos sdo mediados por um terceiro espaco dedicado a

necessidade de circulacdo.

Em contraponto, a estrutura de producdo é a parte do ambiente construido onde a maior
parte do processo de produgdo ocorre, quais sejam, as industrias, o comércio e os servigos e
as empresas publicas; ja a estrutura de reproducdo é a parte da cidade onde ocorre a

reproducao biolégica, social e cultural das pessoas.

Os movimentos entre as estruturas de producdo e de reproducdo condicionam as trocas e
relacdes entre os agentes. De acordo com CASTELLS (1977), eles variam de acordo com
diversos fatores, quais sejam, capacidade viaria, velocidade, seguranca, conforto e custo.
Estas caracteristicas combinam-se de varias formas e o ambiente de circula¢do influencia
diretamente a qualidade e a eficiéncia do movimento das pessoas e mercadorias. A
organizacdo do ambiente de circulacdo tem relagao direta com o desempenho dos papéis

dos diferentes agentes que atuam no transito.

HARVEY (1995) caracteriza as cidades contemporaneas como um ambiente construido por
um conjunto numeroso de estruturas fisicas destinadas a sustentar o processo de
desenvolvimento. Este ambiente construido ndo é estdtico e estd sujeito a um processo
permanente de construcdo e destruicdo em meio a processos econdmicos e sociais
complexos, compreendendo valores de uso incrustados no meio fisico que podem ser
utilizados para produgdo, troca e consumo, cuja eficiéncia depende da mediacdo dos

espacos de circulacao.

No ambiente espacgo/estrutura de producdo e espaco/estrutura de reproducdo abordados
por DEAR E SCOTT(idib), a estrutura de circulacdo é definida como a parte do ambiente
construido que permite a circulacdo fisica de pessoas e mercadorias entre estas duas
estruturas. Os componentes fisicos que permitem a materializacdo s3o as vias publicas,

calcadas, vias férreas e terminais de passageiros e de cargas.

Para VASCONCELOS (1996), estrutura de circulacdo é o suporte fisico da circulacdo
propriamente dita, seja a pé ou por meio de veiculos (bicicletas, automéveis, nibus, trens)

que sao chamados os meios de circulagao. A combinagdo entre a estrutura de circulagao e os
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meios de circulacdo constitui o sistema de circulacdo. Por ultimo, a estrutura de circulagao e

o0 ambiente construido constituem o ambiente de circulagdo.

A figura 1.1, a seguir, apresenta a relacdao entre os elementos que compde o ambiente de

circulacdo.

Estrutura de circulacdo

(vias, passeios, Sistema de
equipamentos de apoio) Circulagdo
Ambiente de
: Circulagao
Ambiente
construido
Meios de circulagao (edificacBes .
(veiculos, corpo humano, atividades)

dispositivos especiais)

Figura 1.1: RelagOes entre os elementos e sistemas que compde o ambiente de circulagdo
Fonte: VASCONCELOS (1996)
1.1 A CONSTRUCAO DO AMBIENTE DE CIRCULACAO

Conforme pode ser concluido da figura acima, o ambiente de circulagdo de uma cidade,
bairro ou via se materializa por varios elementos inter-relacionados que dizem respeito as

estruturas de circulagdo, meios de circulagao e ambiente construido.

O poder do estado na construcdo da infraestrutura de circulacdo e ainda dos setores
econdmicos na producdo do ambiente edificado produzem ambientes de circulacdo que

podem interferir diretamente no processo produtivo e na qualidade de vida da populagao.

De acordo com o PitMurb (2007), a dinamica espacial urbana, em que pese a grande
quantidade de agentes, é afetada por trés fatores principais: a prépria estrutura espacial e
morfologia urbana, o mercado imobilidrio e planejamento urbano com acdes publicas de
intervengcdo no espaco urbano. Assim, sempre que ocorrem intervenc¢des urbanas

estruturais como o ocorrido com a construcdo da 32 Perimetral é de se esperar uma
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reacomodardo das fun¢bes urbanas em seu entorno, interferindo na morfologia, no uso do

solo e no mercado imobiliario.

Estas acdes de reacomodacao podem determinar diferentes funcionalidades nos ambiente
de circulagdo, os quais se estabelecem pela conveniéncia e facilidades nas relacGes de troca

entre os espacos/estruturas de produgdo e reproducdo definidos por DEAR E SCOT (1981).
1.1.1 ESTRUTURAS DE CIRCULACAO

VASCONCELOS (1996) define a estrutura circulagdo como o ambiente fisico construido que
permite a circulagao de pessoas e mercadorias. Segundo o autor, o desenho dos elementos
da uma via que compde este ambiente fisico tem grande responsabilidade sobre o
desempenho das diferentes modalidades de transportes na estrutura de circulacdo de
veiculos podendo, ainda, estimular ou restringir a circulacdo cotidiana de pedestres, ciclistas

e, principalmente de deficientes fisicos.

Para o autor, a influéncia do desenho de uma via transparece nas condi¢bes de seguranca,
conforto, atratividade e operacionalidade dos sistemas de transporte, como também no
desempenho das atividades econ6micas e funcdes urbanas exercidas ao longo das vias,

podendo ditar a valorizacdo ou desvalorizacdo das atividades e edificacdes.

Nos aspectos sociais, o autor salienta ainda que as pessoas desempenhem diferentes
funcdes nas estruturas de circulacdo, num padrdao complexo de papéis e de necessidades,
independentemente de seu nivel de renda e do modo de transportes predominante. Numa
Unica jornada um individuo pode desempenhar o papel de morador, de pedestre, de
passageiro do transporte publico, de motorista, de trabalhador local, de fregués. Em
qgualquer situacdo a pessoa estd em conflito com os outros papéis, desempenhados por

outras pessoas que ocupam 0 mesmo espago na estrutura de circulagao.

O quadro 1.1, seguir, apresenta a relacdo entre os papéis, necessidades e conflitos

envolvidos na funcdo circular no espaco urbano.
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Quadro 1.1: Relagao entre o papel exercido pelo cidaddo, suas necessidades e conflitos

Papel Necessidade Conflitos
Seguranga ara andar nas ,
8 ¢ P . Veiculos
calcadas e atravessar as vias , L
Pedestres . s Obstaculos fisicos interpostos
Micro-acessibilidade ao local de -
. Outros usuarios
destino
) Facilidade de acesso aos pontos L.
Passageiro de Outros usuarios
de embarque e desembarque ,
transporte Outros veiculos
- Tempo de espera pequeno
publico . .
Fluidez do trafego
Fluidez do trafego
Espacgos para estacionamento Pedestres na travessia da via
Motorista (publicos ou privados) Outros veiculos
Micro acessibilidade ao local de
destino
Veiculos motorizados
Ciclista Seguranca para transitar Pedestres
Espaco para estacionamento Obstaculos  interpostos  no
caminho
Morador e . . Veiculos que trafegam
Qualidade ambiental . a 8 L.
trabalhador (poluicdo sonora e atmosférica)

Fonte: Vasconcelos (1996): Compilacdo de informacdes do autor

Neste padrdao complexo de papéis, a estrutura de circulacdo de uma cidade apresenta
condicdes diversas de utilizacdo se comparado aos demais meios coletivos de consumo. Ele
pode ser apropriado tanto individualmente como coletivamente. O uso da via é coletivo,

porém a propriedade do meio de transporte (automoveis, bicicleta) é privado.

A guase sempre escassez de espac¢os publicos para a circulagdo precisa ser dividida entre os
diferentes usudrios e faz com que o consumo real do espaco deva ser inerentemente
coletivo, sujeito a normas de convivéncia coletivas no desempenho de diferentes papéis. As
velocidades, dimensdes e desempenho dos corpos em movimento (pessoas e veiculos)

levam a taxas e formas muito diferentes de consumo destes espacos.

Nas estruturas de circulacdo, o movimento a pé é a unica habilidade humana de
deslocamento atribuida igualitariamente para individuos normais. J& o uso do transporte

motorizado introduz profundas diferencas na capacidade de locomoc¢do das pessoas,

26



alterando dramaticamente o consumo de espaco de circulagdo e espaco estaciondrio. Cabe,
assim, as politicas publicas, distribuir de forma equanime o uso dos espacos para os

diferentes atores no exercicio das diferentes fungdes.
1.1.1.1 COMPONENTES DA ESTRUTURA DE CIRCULACAO
Segundo GODIM (2001) as estruturas de circulacdo, contemplam os seguintes elementos:

Pistas de rolamento ou caixa carrogavel: Corresponde a estrutura da via para
circulacdo de veiculos, composta por uma ou mais pistas, separadas ou ndo por
canteiro central, podendo ter vdrias faixas de circulagdo por sentido de trafego,

separadas ou ndo por elementos de sinalizacao.

Estacionamentos: Parte integrante da pista de rolamento destinada ao
estacionamento de veiculos. Sua configuracdo como espaco estaciondrio de veiculos
ocorre mediante regulamentacdo de seu uso com elementos de sinalizacdo grafica de

.. .1
acordo com as normas oficiais".

Canteiros Centrais: Correspondem a faixas de diferentes dimensdes, elevadas em
média 15 cm com relacdo a pista de rolamento, utilizada para separacdo de fluxos e
como espaco de refugio a travessia incompleta de pedestres, podendo receber

tratamento paisagistico e arborizagao.

Calgadas ou Passeios publicos: Corresponde as areas elevadas entre as pistas de

rolamento e as edificagdes, destinadas a circulacdo de pedestres.

Rotas Ciclaveis: Corresponde a dareas demarcadas para a circulacdo de bicicletas,
podendo ser segregada (separagdo por elementos fisicos de sinalizagdo) ou em sitio
proprio (separada por canteiros). As rotas cicldveis podem ainda ser mono ou

bidirecionais.

Corredores para o transporte publico: Correspondem a reserva de parte da pista de

rolamento para a circulacdo exclusiva de transporte publico, podem ser no centro da

1 0 CTB - Cédigo de Transito Brasileiro de 1997 e suas alteragdes posteriores estabelece as normas
para a proibicdo e/ou regulamentacdo dos estacionamentos na via publica.
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via de forma exclusiva (separacdo por elementos fisicos) ou segregada em sitio préprio

(separacao por canteiros laterais).
1.1.1.2 ESTRUTURAS DE CIRCULACAO PRIORITARIAS PARA O TRANSPORTE PUBLICO

Com o processo de urbanizagdo acelerado apresentado nas grandes cidades brasileiras nas
ultimas décadas, o transporte publico de passageiros tem se constituido num dos grandes
desafios na formulacdo de politicas publicas urbanas para a promog¢do da
macroacessibilidade, tanto para atendimento as demandas crescentes de mobilidade como

pela saturacao do sistema viario.

Para melhorar o desempenho operacional do transporte publico a literatura técnica
especifica aponta para estudos internacionais que buscam alternativas de transporte publico
eficientes e que, ao mesmo tempo, sejam de menor impacto ambiental que os tradicionais
Onibus a diesel utilizados nos transportes sobre pneus. Conforme abordado por LINDAU
(1992), alternativas melhor inseridas no ambiente urbano como metrés, VLTs tem sido
apontadas como solucdo, porém seus custos de implantacdo elevados tém inibindo a sua

utilizacdo em larga escala em paises que estdo em processo de desenvolvimento.

No cenario brasileiro, conforme apontado por BRASILEIRO (1999), na busca da resolucdo dos
problemas de macro acessibilidade para grandes contingentes populacionais em
deslocamentos de longa distdncia que se utiliza de transporte publico, uma das solucdes
apontadas pela engenharia de trafego tem sido a implanta¢do de corredores exclusivos para
Onibus. Desde a sua implantacdo pioneira na cidade de Curitiba em 1974, esta pratica vém
se consolidando como alternativa de baixo custo para minimizar os problemas de transporte

publico de passageiros nas grandes cidades.

No sistema vidrio, as estruturas de circulacdo prioritdrias para o transporte publico sdo
caracterizadas como corredores exclusivos e podem ser definidas como intervencbes para
priorizar o trafego de veiculos de transporte publico de passageiros na modalidade 6nibus

sobre o trafego geral.

Os corredores exclusivos se caracterizam por faixas demarcadas sobre as estruturas de
circulacdo destinadas ao uso preferencial ou exclusivo de veiculos de transporte coletivo por

Onibus. A sua configuracdo se dd mediante a segregacdo longitudinal de parte leito vidrio,
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geralmente em seu eixo central, por elementos fisicos de diferentes especificidades.
Funcionalmente objetivam elevar as velocidades operacionais do transporte publico através
da criacdo de vias expressas e organizar a circulacdo do transporte mediante a eliminacao

dos conflitos 6nibus x veiculos x pedestres.

Nesta configuragao de corredores exclusivos em eixos viarios centrais, os espagos destinados
ao embarque e desembarque de usudrios sao retirados das beiras de calcadas e trazidos
para o centro da via. Do ponto de vista do usuario, estes dispositivos se revelam de maior
eficiéncia pela eliminacdo do conflito com os transeuntes que se acumulam juntos aos

passeios publicos.

De acordo com o manual da EBTU (1982) os corredores exclusivos para 6nibus podem ser
classificados conforme as seguintes formas de segregacdo do sistema viario em que sdo

inseridos:

Corredor preferencial: Faixa reservada para o trafego de veiculos de transporte
coletivo de passageiros, geralmente junto ao passeio publico. Sua demarcagdo ocorre
mediante elementos de sinalizacdo, onde ndo ha segregacao fisica, apenas
preferencialidade para o transporte publico e, nestes casos, os pontos de embarque e

desembarque sao dispostos sobre o passeio publico.

Corredores exclusivos: implantados geralmente no centro da via, intermediados ou
ndo por canteiros centrais. S3o separados do trafego geral por sinalizacao e elementos
fisicos de pequeno porte, ndo havendo bloqueio efetivo da faixa do trafego geral.
Apesar da “exclusividade” podem ser compartilhados por outros modais como taxis,
lotacGes, e outros modos coletivos. Nesta solucdo as estacdes de embarque e
desembarque sao dispostas em ilhas entre o corredor a as faixas de trafego geral em
veiculos com porta a direita ou, ainda, sobre o canteiro central em caso de corredores
gue operam com veiculos com porta a esquerda. As estacbes podem ter altura

nivelada com o piso interno do veiculo (plataforma elevada) ou no nivel da calcada.

Corredores segregados em sitio proprio: Implantados geralmente no centro da via,
separados das pistas de trafego geral por canteiros centrais que impedem a

transposicao lateral por outros veiculos. As estacdes de embarque e desembarque sao
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dispostas no centro da via sobre os canteiros laterais que segregam as pistas de

rolamento.

Nos corredores exclusivos e segregados existe a necessidade de protecdo mecanica das
estacbes de embarque e desembarque visando proteger os usudrios que aguardam nestas
estacdes. Estes elementos de protecdo consistem em guarda rodas, grades, e outros

elementos de protecao.

Os corredores exclusivos para o transporte coletivo podem ainda ser com ou sem
ultrapassagem. No primeiro caso, os veiculos trafegam em fila indiana pelo corredor e no
segundo caso pode haver ultrapassagem em alguns pontos, principalmente junto as

estacoes, permitindo que linhas operem de maneira expressa.

O sistema de transportes publicos e a infraestrutura a ele relacionada merecem especial
relevancia nos aspectos que pautam o planejamento da mobilidade urbana nas grandes
cidades, evidenciando a necessidade de um olhar especial sobre como estas estruturas se
refletem no ambiente de circulagdo. Todavia, este tema tem sido alvo de politicas publicas
especificas relacionadas a engenharia de trafego tendo como pratica a construcdo de
infraestrutura para priorizacdo dos sistemas de transporte publico sobre as demais formas
de circular no espago urbano e, ndo raro, ignorando o impacto destes sobre o ambiente que

o envolve.

Se por um lado as estruturas e os sistemas de transporte de massa, como é o caso dos
corredores exclusivos para Onibus implantados nas grandes cidades brasileiras, se
constituem em formas economicamente mais corretas de transporte de passageiros, tanto
em consumo de espaco fisico como de energia, por outro lado, dependendo de suas
dimensdes e forma de insergdo nos sistema viario podem se colocar de forma ambigua no
tecido urbano e se constituir em barreiras fisicas e perceptivas que podem afetar social e
economicamente o ambiente no qual estdo inseridas. Esta ambiguidade se constitui num
paradoxo pois temos valores de ganho economico em conflito com perdas sociais com
impactos sobre o ambiente de circulacdo que também se refletem no ambiente urbano

como um todo.
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1.1.2 SISTEMAS DE CIRCULAGAO

O sistema de circulacdo é, conforme definicdo de VASCONCELOS (1996), a combinacdo entre
a estrutura de circulacdo (pistas de rolamento, passeios, etc.) e os meios de locomocao
utilizados na circulacdo podendo ser motorizados (automdveis caminhdes, 6nibus, etc.) e

ndao motorizados (pedestres, ciclistas, cadeirantes, etc.).

O sistema de circulacdo é um elemento essencial na movimentacdo das forcas de trabalho,
considerando-se a separacdo fisica quase sempre existente entre os locais de trabalho
(estrutura de producdo) e moradia e das demais atividades implicitas ao processo de
reproducdo biolégica e social definidos por DEAR e SCOTT (1981) na introducdo do presente

texto.

Ao circular, as pessoas realizam uma série de atividades interligadas por uma rede de tempo
e espaco. Esta rede é formada por origens e destinos distintos distribuidos no espago urbano
e é determinada por padrdes que envolvem escolhas pessoais e técnicas de otimizacdo de
tempo e de custos. Assim, a provisao, regulamentacdo e operacao do sistema de circulacao
tém importantes objetivos que se refletem também no campo econémico por interferir em

varidveis de custo do tempo de deslocamento.
1.1.2.1 CLASSIFICACAO FUNCIONAL DO SISTEMA DE CIRCULACAO

O sistema de circulacdo de uma cidade é definido a partir do papel atribuido a cada via
(estrutura de circulagdo) de acordo com a sua capacidade operacional para a acomodacgao
em seu leito das diferentes demandas por meios transportes e modos de locomocdo

permitidos pela condi¢ao humana.

Para contemplar o exercicio dos diferentes papéis desempenhados pelos individuos no ato
de circular utilizando a estrutura de circulagdo no ambiente urbano, a literatura técnica
especifica de engenharia de trafego aponta para varias classificagbes hierarquicas. Para

GONDIM (2001) as vias urbanas podem ser classificadas acordo com os seguintes critérios:

Vias locais: S3o vias de trafego de carater essencialmente local com a destinacdo de
espacos destinados a circulacdo de pedestres separado dos veiculos motorizados, em
locais onde a velocidade maxima desejavel é de 30 Km/h. A solicitacdo de trafego tem

menor influéncia no dimensionamento das vias.
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Vias coletoras: S3o vias principais de ligagdao entre duas vias arteriais ou localidades
vizinhas, e sdo também prioritarias para os itinerarios de transporte publico. Atendem
a circulacdo de pedestres e um maior volume de trafego de passagem e local, com
velocidade desejavel de 40 km/h. As vias coletoras ndo sdo nem inteiramente para o
trafego, nem inteiramente para os pedestres, devendo contemplar um desenho que

acolha os dois modos de deslocamento.

Vias arteriais: tem como funcdo atender as necessidades de trafego mais pesado, de
longo e médio curso na area urbana, composta por automoveis, 6nibus, caminhdes e
com velocidade recomendavel de 60 km/h, n3o sendo indicado o estacionamento ao
longo da via, a ndo ser em recuos de calgadas. Normalmente as vias arteriais recebem

oferta de transporte publico em trafego compartilhado ou segregado.

Vias expressas: sdo vias, normalmente com duplo sentido de trafego, com pistas
separadas por canteiro central, com acesso controlado por faixas laterais paralelas.
Atendem majoritariamente o trafego de longo curso ou de passagem com velocidade
de operacdo de 80 km/h. Ndo sdo adequadas para o trafego ndo motorizados e ndo

permitem estacionamento.

No que concerne a legislagao brasileira sobre o tema, de acordo com o CTB - Cédigo de
Transito Brasileiro (Denatran - 1997), a funcionalidade das vias urbanas obedece a seguinte

classificagdo:
a) via de transito rapido;
b) via arterial;
c) via coletora;

d) via local.

O Cdédigo de Transito Brasileiro - CTB apenas classifica as vias sem, todavia, especificar seus

atributos.

Diferentemente, o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre

(PDDUA- 1999) estabelecido pela Lei Complementar n2 434/99 e modifica¢cdes realizadas
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pela Lei Complementar 646/10, no que concerne a hierarquizacdo das vias urbanas

estabelece a seguinte classificacdo:

| - Vias de Transicdo (V-1) - estabelecem a ligacdo entre o sistema rodoviario
interurbano e o sistema viario urbano com intensa fluidez de trafego, apresentam
restrita conectividade, proporcionam restrita integracdo com o uso e a ocupacdo do
solo, proprias para a operacao de sistemas de transporte coletivo de alta capacidade e

de cargas;

Il - Vias Arteriais (V-2) - permitem ligacdes intra-urbanas, com alta fluidez de trafego,
apresentam baixa conectividade, proporcionam baixa integracdo com o uso e a
ocupacao do solo, préprias para a operagao de sistemas de transporte coletivo e de

cargas, subdividindo-se em:

a) Vias Arteriais de 12 Nivel - principais vias de estruturacdo do territério
municipal e de integracdo com a Regido Metropolitana de Porto Alegre (RMPA),
préprias para a operagao de sistemas de transporte coletivo segregado de alta

capacidade e de transporte de cargas; e

b) Vias Arteriais de 22 Nivel - vias complementares de estruturacdo do territério
municipal e de integracdao com a RMPA, prdéprias para a operagao de sistemas de

transporte coletivo de média capacidade e de transporte de cargas fracionadas;

[ll - Vias Coletoras (V-3) - recebem e distribuem o trafego entre as vias Locais e
Arteriais com média fluidez de trafego, apresentam média conectividade,
proporcionam média integracdo com o uso e a ocupac¢do do solo, préprias para a

operacao de sistemas de transporte coletivo compartilhado de média capacidade;

IV - Vias Locais (V-4) - promovem a distribuicdo do trafego local com baixa fluidez de
trafego, apresentam intensa conectividade e proporcionam intensa integracdao com o
uso e a ocupacao do solo, podendo finalizar em cul-de-sac, a critério do Sistema

Municipal de Gestdo do Planejamento - SMGP;

V - Ciclovias (V-5) - vias com caracteristicas geométricas e infraestruturas préprias ao

uso de bicicletas;
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VI - Vias Secundadrias (V-6) - ligacGes entre vias locais, exclusivas ou ndo para pedestres;

VIl - Vias para Pedestres (V-7) - logradouros publicos com caracteristicas de

infraestrutura e paisagismo préoprios de espacos abertos exclusivos aos pedestres.

VIII - Hipovias (V-8) - vias com caracteristicas geométricas e de infraestrutura proprias

para cavalgadas; e

IX - Motovias (V-9) - vias com caracteristicas geométricas e de infraestrutura proprias

ao uso de motocicletas.
1.1.2.2 O PLANEJAMENTO DO SISTEMA DE CIRCULACAO

Ao discorrer sobre o planejamento do sistema de circulacdo, nos apoiamos novamente nos
definicdes de VASCONCELOS (1996). Segundo o autor, o planejamento e organizacdo dos
sistemas de circulagdo sdo reconhecidamente desenvolvidos por trés dareas técnicas
especificas de intervencao, as quais refletem o poder de controlar o espaco urbano. Estas
areas de intervencdo sdo o planejamento urbano, o planejamento de transportes e o
planejamento da circulacdo. Estes trés focos de atuacdo podem ser identificados com trés
objetos de intervencdo, quais sejam respectivamente: uso do solo, estrutura e meios de

transporte e padrdes de circulacdo.

O Planejamento urbano envolve a definigdo de padrdoes de uso e ocupagdo do solo
associados a usos diversos, residencial, comércio e servicos e industrial. O planejamento de
transportes trabalha com a definicdo da estrutura de circulacdo, pontos de acesso,
conexdes, e envolve também a definicdo de oferta fisica e operacional de sistemas de
transporte publico. J4 o planejamento da circulagdo define como o espaco disponivel para a
circulacdo sera distribuido entre os diferentes usuarios. Esta pratica requer a definicdo de
esquemas de circulagdo, definicdo das prioridades de uso do espaco e da regulamentagao e

sinalizacdo do transito correspondente.

VASCONCELOS (idib) salienta que existem inter-rela¢des claras entre as trés atividades bem
como areas de superposicdo. A tentativa de analisa-las separadamente atende apenas as
necessidades analiticas uma vez que na pratica elas estdo intimamente relacionadas. O

Planejamento Urbano, por exemplo, requer decisGes simultaneas relativas a infraestrutura
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de transportes e circulacdo, pois afeta diretamente o padrdo de geracdo de viagens e

necessidades de transporte e transito.

Da mesma forma, a oferta de meios de transporte e as interveng¢des na circulacdo podem
levar, em prazos curtos a mudancgas no uso e ocupac¢ao do solo, podendo ocasionar a sua

valorizacdo ou depreciacao.

Na pratica estas trés areas de intervencdo podem operar juntas ou em separado. No
entanto, o autor aponta trés obstaculos ao trabalho conjunto. Em primeiro lugar, motivos
econdmicos: muitos governos tém capacidade para intervir apenas em uma area priorizando
a que exercer maior pressdao. Em segundo lugar, por motivos politicos e administrativos:
quando as trés dreas existem numa estrutura administrativa elas costumam operar
separadamente e sdo controladas por grupos técnicos independentes. Por ultimo, por
motivos taticos: quando as administracdes tendem a focar mais o operacional tendo em
vista que o planejamento do transporte e da circulacdo é geralmente mais poderoso do que
o planejamento urbano na definicdo das politicas publicas, principalmente em paises em

desenvolvimento como é o caso do Brasil.

A tendéncia de priorizacdo das politicas de transportes e circulacdo é traduzida, no caso
brasileiro, pelos investimentos realizados nas ultimas décadas nos empreendimentos de
transporte para os deslocamentos de massa, como é o caso dos corredores exclusivos para

oOnibus e seus elementos construidos.

Conforme apontado por BRASILEIRO (1999), contribuiram para o énfase no planejamento
de transportes politicas publicas oficiais em nivel federal aplicadas desde a década de 70.
Acbes como a profissionalizacdo de equipes técnicas através de organismos oficiais como a
EBTU? e GEIPOT e realizacdo de convénios cooperacao financeira entre estes 6rgaos e o
BIRD? para o financiamento dos corredores de 6nibus em Porto Alegre, Curitiba, S3o Paulo e

Recife revelam a priorizacdo das politicas de transportes sobre as demais.

2> Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU foi uma estatal brasileira criada através da lei n2
6.261 de 14 de novembro de 1975. A EBTU teve por finalidade promover a efetivacdo da politica
nacional dos transportes urbanos, competindo-lhe, especialmente, em articulagdo com o érgao
coordenador da politica urbana nacional.

3 Banco Internacional de Reconstrugdo e Desenvolvimento - BIRD, instituicdo financeira vinculada ao
Banco Mundial que proporciona empréstimos e assisténcia para o desenvolvimento a paises de
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A insercdo dos corredores nas estruturas de circulacdo é objeto da presente andlise,
procurando enfocar a supremacia dada frequentemente a estas estruturas com prejuizo das
demais politicas, em especial sobre a micro-acessibilidade e a qualidade do ambiente de

circulacdo como um todo na area de influéncia de seu tracado.
1.1.3 O AMBIENTE DE CIRCULACAO

O ambiente de circulacdo é definido como a interacdo da estrutura de circulagdo com o
ambiente construido, sendo determinada por fatores funcionais e estéticos. Sua qualidade
funcional depende de uma correta distribuicao dos espagos para o uso dos diferentes atores
gue convivem e disputam e compartilham estes espacos constituindo no que VASCONCELOS
(idib) aponta como equidade na apropriacdao do espaco publico. Ja a sua qualidade estética

depende de um bom equacionamento dos aspectos formais obtidos do desenho adotado.

Conforme ja caracterizado, as pessoas desempenham diferentes papéis no transito, assim é
importante analisar em detalhes como estes papéis e necessidades a eles associadas
acontecem durante a circulacdo, de forma que um modo de locomogdo nado se sobreponha
aos demais. Se por um lado o planejamento da estrutura de circulacdo organiza a divisdo dos
espacos e promove a mediacdo dos conflitos de forma fisica e simbdlica (através de sinais)
instituindo o sistema de circulagao, por outro lado, no ambiente de circulagao estes conflitos
se ampliam, pois envolvem a apropriacdao de novos espagos por outros atores. Estes espagos
transcendem a estrutura de circulagdo e se ampliam para o ambiente urbano que estao em

interface com estas estruturas.

Os deslocamentos realizados a pé, de forma exclusiva ou complementar a outra modal, e
gue interagem com o ambiente construido necessitam se apropriar nos espacos publicos e
estruturas de circulagdo com a mesma equidade dos modos motorizados. Uma eventual
supremacia dos meios motorizados acarreta um desequilibrio e coloca em desvantagem o
exercicio dos diferentes papéis desempenhados pelos usudrios na apropriacdo do ambiente

de circulagdo com a possibilidade de geracdo de impactos econOmicos e sociais.

rendas médias com bons antecedentes de crédito. Fonte: site oficial disponivel em
www.bancomundial.org.br
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Desta forma, ao considerar a funcao circular do espaco urbano é preciso considerar que
uma via contempla fungGes outras que nao apenas a circulagdo de passagem. De acordo
MCCLUSKY (1985) a circulagdo deve cumprir, nas dreas urbanas, um complexo conjunto de
funcbes entre as quais ele destaca: servir de base para a circulacdo de longa distancia e
conexdes interurbanas, servir de base para a circulagdo e conexdes intra-urbanas, construir
itinerarios de contemplacdo de panoramas gerais da cidade, qualificar a trama e o espaco
urbano, contribuir para formalizar a paisagem e o ambiente que se abre nos edificios,
acolher a circulacao de pedestres, servir de referéncia a demarcacdo de lotes e orientar o

posicionamento das edificagdes.

De acordo com RAMSAY (1995), para compor um adequado ambiente de circulacdo, o
planejamento do sistema vidrio deve atender aos principios de capacidade e fluidez
adequada tanto para o transporte motorizado contemplando a macroacessibilidade, como
para os pedestres e modos ndo motorizados contemplando a microacessibilidade. Para o

autor, a qualidade do ambiente de circulagdo requer as seguintes condi¢des basicas:

Disponibilidade: O sistema precisa ser acessivel, por direito, a todos os usuarios sobre

qualquer razao.

Facilidade: as rotas e superficies ndo devem apresentar barreiras para nenhum grupo

significativo de usuarios.

Seguranga: O usudrio deve estar apto a usar o sistema com a perspectiva de seguranga

guanto ao trafego e quanto a sua prdpria pessoa.

Economia: Os usudrios ndo devem estar sujeito a congestionamentos e atrasos devido

a falta de capacidade dos passeios ou obstrucdo por veiculos ou elementos fisicos;

Conveniéncia: qualquer desvio deve se muito limitado;

Conforto: os usuarios ndo devem sofrer condicdes penosas sociais ou climaticas;

Amenidade: Todo o esforgco deve ser realizado no planejamento, design, construgdo e

geréncia para prover uma agradavel experiéncia ambiental.
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1.2 A MOBILIDADE NO ESPACO URBANO

A formulacdo tradicional de politicas de planejamento da circulacdo e transporte realizada
de forma dissociada, por forga de politicas publicas nacionais vem sendo substituida pela
formulacdo de conceitos mais abrangentes que inter-relacionam as duas atividades,

definidas como politicas de mobilidade urbana.

De acordo com MINISTERIO DAS CIDADES, (2006) a mobilidade urbana apresenta a seguinte

conceituagao:

“A Mobilidade Urbana é entendida como um conjunto de politicas de
transporte e de circulagdo que visam proporcionar o acesso amplo e
democrdtico ao espago urbano por meio da priorizagéo dos modos de
transporte coletivo e os ndo-motorizados, de forma efetiva,

socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel.

Por outro lado, o Caderno de Referéncia para Elaboracdo do Plano de Transportes e

Mobilidade Urbana da SeMob - Ministério das Cidades4apresenta o seguinte enunciado:

“

. a Mobilidade Urbana é um atributo das cidades relativo ao
deslocamento das pessoas no espaco urbano, utilizando como
suporte as vias, os veiculos e os demais elementos de mobilidrio e da
infraestrutura  urbana  necessdrios  para  viabilizar  estes
deslocamentos, considerando-se para tal, as dimensées do espago
urbano e a complexidade de atividades nele desenvolvidas. Deve ter
como pressuposto bdsico a garantia da acessibilidade e do exercicio
dos direitos fundamentais do ser humano e a capacidade das pessoas

se deslocarem no meio urbano.”

Esta visdo ampliada de mobilidade urbana tem varias consequéncias importantes: Em
primeiro lugar a mobilidade se refere ao individuo e ndo aos meios de transporte e

infraestrutura de circulagdo, como na defini¢cdo tradicional. De acordo com VASCONCELOS,

* Documento elaborado pela Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana - SeMob, do
Ministério das Cidades, com a finalidade de orientar as prefeituras na elaboracdo dos Planos locais
de Mobilidade Urbana- Ministério das Cidades, 2007.
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este enfoque permite avaliar como o individuo pode usufruir do espaco da cidade,

remetendo a discussdo da acessibilidade como equidade e estado de bem estar.

Nos aspectos relacionados ao planejamento da mobilidade urbana, conforme sustenta
VASCONCELQOS, a estrutura de circulagdao é quase sempre organizada para reduzir os tempos
de viagem necessarios a producdo e esta requer mobilidade fisica para realizacdo das
atividades. Ela também implica na disponibilidade de infraestrutura de circulacdo para os
deslocamentos a pé, por bicicleta ou por veiculos motorizados privados e disponibilidade de
infraestrutura e de meios de transportes motorizados publicos de uso privado (taxis) e de

uso coletivo (6nibus, trens, etc.).
1.2.1 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

De acordo com o diciondrio AURELIO (1986), a acessibilidade implica em garantir a
possibilidade de acesso, de aproximacdao e de manuseio de qualquer objeto. No espaco
urbano, na ética especifica da mobilidade urbana, de acordo com VASCONCELOS (1996),
acessibilidade significa a condi¢do do individuo se movimentar, locomover e atingir um
destino desejado dentro de suas capacidades e desejos individuais e de suas condicGes
fisicas e econ6micas. Desta forma, a acessibilidade implica na ligacdo fisica e temporal
adequada entre os meios de transportes e os destinos desejados e esta combinagao requer
uma melhor compreensdao entre uma visdo simplista da mobilidade e uma visdo mais

abrangente da acessibilidade.

Por sua vez, MOSELEY (1977) também sugere uma definicdo que relaciona a mobilidade no
sentido tradicional a outro conceito mais amplo, o da acessibilidade. Segundo o autor a
acessibilidade é entendida como a mobilidade para satisfazer as necessidades, ou seja, a
mobilidade que permite as pessoas chegarem aos destinos desejados. Portanto, a
acessibilidade ndo é apenas a facilidade de cruzar os espacos, mas a facilidade de chegar aos

destinos.
1.2.2 A ACESSIBILIDADE COM FOCO NAS ESCALAS DOS DESLOCAMENTOS URBANOS

No contexto de diversidade de usos e fung¢des que o espaco urbano destinado a circulagdo
necessita cumprir, também devem ser consideradas questfes espaciais e as diferentes

escalas de deslocamento. Um desejo de deslocamento pode se constituir apenas na
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travessia de uma via, a transposicao de um quarteirdo, a travessia de um bairro, de toda a

cidade e, ainda, fora de seus limites nos deslocamentos interurbanos.

Em funcdo das distancias a serem percorridas, da possibilidade da condicdo humana, do
sistema de preferéncias e das condicdes econdmicas dos individuos, a acessibilidade aos
locais de desejo podem ser realizados a pé, por bicicleta, por automével ou por transporte
publico, ou ainda, com dispositivos especiais no caso de pessoas portadoras de necessidades

especiais de locomogdo, permanentes ou temporarias.

Desta forma, ao conceituar acessibilidade VASCONCELOS a classifica em dois grupos de
acordo com a escala e o modo de deslocamento, quais sejam, a macro e a micro
acessibilidade. Segundo o autor, a macroacessibilidade refere-se a facilidade relativa de
atravessar o espaco e atingir as atividades, as edificacdes e os equipamentos urbanos
desejados. Ela reflete a variedade de destinos que podem ser alcancados e,
conseqlientemente, o arco de possibilidades de relagGes sociais, econdmicas, politicas e

culturais dos habitantes de uma cidade.

A macroacessibilidade tem uma relacdo direta com a abrangéncia espacial do sistema viario
e dos sistemas de transporte, estando ligada as acdes empreendidas no nivel do
planejamento urbano que definem os padrées de uso e ocupacdo do solo e do planejamento
de transporte e esses, por sua vez, definem a constituicdo basica do sistema de circulacdo.
Na pratica, a macro acessibilidade pode ser alterada no planejamento da circulagdo com

medidas de engenharia de trafego.

Por outro lado, a microacessibilidade é definida pelo autor como a facilidade de acesso aos
veiculos ou destinos desejados como, por exemplo, condicdes de acesso aos locais de
estacionamento ou pontos de parada de transporte coletivo e, ainda, deslocamentos a pé,

em pequenas escalas, envolvendo a via publica e passeios.

Também segundo o autor, no caso da mobilidade por transporte motorizado,
guantitativamente a acessibilidade é composta por quatro tempos de viagem: O tempo para
acessar a um veiculo no inicio da viagem, (incluindo caminhada e espera no caso do
transporte publico), o tempo dentro do veiculo, o tempo para acessar ao destino final apds
deixar o veiculo. O tempo de acesso ao veiculo e o tempo de acesso ao destino em

deslocamentos a pé representam a micro-acessibilidade e sua classificacdo independente se
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justifica pela importancia da analise separada das politicas de estacionamento, pontos de
acesso ao transporte publico e condi¢Ges de conforto e seguranca na travessia das vias

publicas e configuracdao de um aprazivel ambiente de circulacao.

A configuracdo do espago vidrio para atender as demandas de macroacessibilidade do
transporte motorizado pode ocasionar prejuizos ao transporte ndo motorizado estendendo
as distancias para a realizagcdo da microacessibilidade. Comumente as rotas de pedestres sao
configuradas como o espaco remanescente do sistema de circulagio motorizado e se

caracterizam, muitas vezes, por serem descontinuos e intermediados por barreiras fisicas.

Este padrdao de descontinuidade pode ser atribuido ao fato de que, enquanto o suprimento
da estrutura de circulagao dos veiculos é suportado pelo poder publico, os passeios publicos
sdo geralmente de responsabilidade do proprietario do lote urbano, tanto na definicdo do

pavimento como na sua manuteng¢ao

Desta forma, a configuracdo do espaco viario para atender preferencialmente as demandas
de macroacessibilidade do transporte motorizado pode ocasionar um desequilibrio na
funcdo circular, com prejuizos ao transporte ndo motorizado (pedestres, ciclistas e
Portadores de Necessidades Especiais) estendendo as distdncias para a realizacdo da

microacessibilidade.
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PARTE Il - ESTUDO DE CASO

2 CAPITULO Il - PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O presente Capitulo aborda os procedimentos metodoldgicos adotados para a analise do
estudo de caso, considerando os aspectos conceituais que envolvem o tema da circulacdo no
espaco urbano e o estudo de caso propriamente dito, onde os aspectos conceituais ligados

ao tema foram utilizados como apoio para a abordagem pretendida.

Desta forma, os procedimentos metodoldgicos adotados foram orientados para responder a

uma pergunta central com relagdo ao desenho da 32 Perimetral de Porto Alegre:
e Que funcionalidade a via atende no conjunto da circulagéo vidria da cidade?
Como decorréncia desta pergunta central, outras duas perguntas emergem:

e Os padroes de microacessibilidade sdo compativeis com os padrées de uso e

ocupagdo do solo local e do entorno?

o E possivel um novo desenho que melhor contemple com a equidade necessdria

todos os modos e formas de deslocamentos?

Para responder a estas questles, diferentes procedimentos metodoldégicos foram

explorados de forma a contemplar os diversos aspectos constitutivos do objeto de estudo.

Inicialmente buscou-se o refinamento tedrico na construcao do problema com o intuido de
situar a importancia, em primeiro lugar da funcdo circular no conjunto das fung¢des urbanas
da cidade e, em segundo lugar, trazer a luz aspectos geralmente considerados menos
relevantes no desenho da infraestrutura vidria da cidade, quando esta focada
exclusivamente ou preferencialmente na o6tica da fluidez do trafego e da macro-
acessibilidade. Neste aprofundamento critico das questSes relacionadas a circulagdo
buscaram-se conceitos relacionados a promoc¢do do ambiente de circulagdo com equidade

social e qualidade estética.

Nos aspectos relacionados ao estudo de caso, primeiramente buscou-se o resgate histérico

de sua concepg¢do e configuracdo nos diferentes planos urbanisticos da cidade desde a

42



primeira citacdo em documentos datados de 1938, passando pelos planos diretores de 1959,

1979, até o plano diretor vigente na cidade datado de 1999 (PDDUA-1999).

Com a finalidade de compor o processo que levou finalmente, em 1996, a decisdo da
construcao da 32 Perimetral no conjunto das obras de infraestrutura viaria da cidade de
Porto Alegre, foram realizadas pesquisas documentais resultando em uma breve
caracterizacdo historiografica onde sdao resgatados os principais momentos e eventos

conjunturais, politicos e técnicos determinantes para a sua execugao.

Para a caracterizacdo do estudo de caso, tendo como objetivo responder a pergunta
principal relacionada ao objeto empirico, buscou-se identificar os aspectos relacionados as
caracteristicas fisicas e funcionais da via. Também no sentido de caracterizar o estudo de
caso, buscou-se a opinido do usuario quanto aos atributos da via e a identificacdo dos

conflitos existentes de acordo com suas percepgdes.

Para obtencdo de parametros técnicos comparativos entre o dimensionamento da
infraestrutura de circulacdo na forma adotada e dimensionamentos alternativos que
permitissem uma melhor acomodacdo da circulagdo para os diferentes modos de
locomocdo, buscou-se fontes bibliograficas que apontassem para medidas ideais na
distribuicao das faixas de circulagdo para veiculos, pedestres e modais ndo motorizadas. Por
ultimo, o comparativo entre os padrdes de dimensionamento adotados na via e os padrdes
indicados na literatura técnica nos permitiram a proposicao de um desenho alternativo que

melhor contemple a microacessibilidade e multimodalidade de deslocamentos.

Os procedimentos metodolégicos utilizados em cada fase de desenvolvimento do projeto

sdo apresentados a seguir.
2.1 CRITERIOS DE SELECAO DA AREA ESTUDADA

A 32 Perimetral de Porto Alegre é uma via urbana estrutural da cidade de Porto Alegre cujo
tracado foi recentemente remodelado para a ampliacdo de sua capacidade de circulagao
veicular, contemplando ainda a implantacdo do um corredor exclusivo para 6nibus junto ao
eixo central. A escolha do objeto de investigacdo tendo como estudo de caso a 32 Perimetral
deve-se ao fato de que as obras viarias realizadas nesta via representam uma das maiores

intervengoes realizadas no tecido urbano consolidado da cidade nas ultimas décadas.
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Tratava-se de uma obra a espera da populacdo por mais de 40 anos, visto sua concep¢ao no
plano diretor de 1959 como Il anel viario radiocéntrico da cidade. Configurava-se, assim, a
expectativa de criacdo de uma via expressa com o privilégio da macroacessibilidade
permitindo ligaces interbairros sem passar pelo centro. Todavia, face ao comprometimento
do uso e ocupacdo do solo lindeiro por atividades que demandam micro-acessibilidade,
muitos dos dispositivos adotados em seu desenho e funcionalidade aparentemente

frustraram esta expectativa.

Por outro lado, por tratar-se de intervencgdo vidria com grande impacto sobre o ambiente de
circulacdo em area urbana consolidada, configura-se uma relacdo de causa e efeito com
impactos da estrutura de circulagdo sobre o ambiente construido e do ambiente construido
sobre a estrutura de circulagdo, havendo indicios de atuacdo de forma conflituosa no
exercicio dos diferentes papéis desempenhados pelos atores que vivenciam a via e

compartilham de seu uso.

Desta forma, na pretensdo de estudar A microacessibilidade na Area de Influéncia de Vias
Urbanas Estruturais, a 32 Perimetral de Porto Alegre se configura como estudo de caso com
0s requisitos necessdarios para avaliar o empreendimento com foco na abordagem conceitual

apresentada no Capitulo | do presente documento.
2.2 RECORTE ESPACIAL

A par dos argumentos enunciados, o objeto da pesquisa empirica consiste na avaliacao da 32
Perimetral de Porto Alegre, no trecho compreendido entre a Av. Benjamim Constant e Av.
Protasio Alves. Este recorte também corresponde a configuracdo do Corredor de
Centralidade estabelecido no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto

Alegre (PDDUA-1999) como eixo de centralidade e diversidade funcional.

O trecho delimitado corresponde a um setor da cidade com intensa ocupacdo por atividades
de comércio e servicos e com elevada densidade construtiva, onde os elevados volumes de
veiculos em circulagdo atuam com aparente incidéncia de conflitos sobre os demais atores
gue vivenciam a via. As figuras 2.1 e 2.2, a seguir, apresentam a inser¢do urbana do objeto

de estudo.
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Figura 2.1: Inser¢do da 32 Perimetral da mancha Figura 2.2: Recorte espacial objeto de

urbana de Porto Alegre estudo
Fonte: Google Earth
2.3 TIPOS, FONTES E TRATAMENTO DE DADOS: PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Na metodologia utilizada, buscou-se vincular os elementos de pesquisa a caracterizacdo da
microacessibilidade local seguindo os conceitos apresentados na formulacdo teérica do
tema. Buscou-se, assim, investigar as varidveis para caracterizar a estrutura de circulagao
(caracterizacdo fisica) o sistema de circulacdo (caracterizacdo funcional) e o ambiente de

circulagao (caracterizacdao de seu uso pelos diferentes atores em interface com a via).
2.3.1 ANALISE DA ESTRUTURA DE CIRCULAGAO

Os dados investigados para a caracterizagdo da estrutura de circulagdo ou ambiente fisico
tiveram como finalidade identificar os principais atributos da via, com vistas a detectar
eventuais conflitos oriundos de seu desenho que possam afetar ou estar em conflito com o

ambiente de circulacdo e a microacessibilidade.

Para a caracterizacdo da estrutura de circulacdo foram realizadas pesquisas quantitativas,

buscando investigar os seguintes aspectos:

Condicbes gerais da estrutura de circulacdo para dar suporte aos diferentes meios

de transportes e modos locomocgado de pessoas e de cargas;
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Il. Insercdo dos equipamentos e elementos fisicos destinados ao ordenamento do
sistema de viario geral e ao corredor exclusivo para o transporte publico, com a

identificacdo de barreiras fisicas eventualmente geradas por estes equipamentos;

M. Andlise dos padroes de colocacdo dos elementos de estrutura aparente e redes de

servigo.

O método investigativo consistiu em anadlises de projetos geométricos e de sinalizagao da via
disponiveis nos drgaos oficiais de planejamento e gestdo do sistema vidrio da cidade (EPTC-
2010), além de medicdes fisicas em campo realizadas pelo autor do projeto com o auxilio do
Google Earth. As informacdes levantadas foram traduzidas em tabelas e figuras tematicas

conforme apresentado no item 4.1 do Capitulo IV.
2.3.2 ANALISE DO SISTEMA DE CIRCULACAO

Para a caracterizagao sistema de circulacao foram realizadas analises documentais, banco de

dados de érgdos oficiais e pesquisas quantitativas, buscando averiguar os seguintes aspectos

da via:

V. Capacidade vidria resultante da infraestrutura de circulacdo para os diferentes
modais de transporte e mobilidade urbana considerando veiculos em movimento e
veiculos estacionarios;

V. Padrdes de macro e microacessibilidade para usuarios de veiculos motorizados;

VI. Padrées de microacessibilidade ao transporte publico;

VII. Rotas de acessibilidade de pedestres e deficientes fisicos;

VI, Rotas de acessibilidade para veiculos ndo motorizada (bicicletas).

O método investigativo para a caracterizacdo do sistema de circulacdo se consistiu na andlise
de projetos de regulamentacao vidria da via disponiveis nos drgaos oficiais de planejamento
e gestdo do sistema viario da cidade (EPTC-2010), contagem classificadas de veiculos nas
faixas de trafego geral e contagens de veiculos e passageiros nos corredores de Onibus
(EPTC-2010). Complementarmente também foram realizadas medi¢gGes em campo pelo

autor do projeto com o auxilio de imagens do Google Earth.
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As informacdes levantadas foram traduzidas em tabelas e figuras apresentadas no item 4.2

do Capitulo IV.
233 A CARACTERIZACAO DO AMBIENTE DE CIRCULACAO

Para a caracterizagdo do ambiente de circulagao foi utilizado como método investigativo a
realizacdo de pesquisas qualitativas com os usudrios. Nestas pesquisas buscou-se identificar
a sua percepcao quanto aos atributos fisicos e funcionais da via na utilizacdo de seus
diferentes espacos por diferentes modos de exercicio da mobilidade urbana. O questiondrio

aplicado buscou caracterizar os seguintes aspectos relacionados a via:
I. Micro acessibilidade de pedestres:

a. Visibilidade de rotas naturais para travessia da via;
b. Nivel de seguranga oferecido nas travessias;

c. Grau de obediéncia aos locais indicados para a travessia.

Il. Microacessibilidade por transporte motorizado individual:

a. Possibilidade de estacionamento e embarque e desembarque ao longo da via.
lll. Microacessibilidade por transporte publico:

a. Oferta de viagens;

b. Facilidade de acesso as estacdes.
IV. Atributos fiscos e funcionais caracterizados como positivos e como negativos.

Para coleta de dados qualitativos foram selecionados pontos localizados em dareas que
contemplam trajetos cotidianos significativos, seja pelo uso do solo existente nas imediacdes
ou pontos considerados como marcos referenciais dentro da estrutura urbana. Atendendo a
esta diretriz, foram selecionados os pontos de pesquisa apresentados no quadro 2.1, a

seguir:
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Quadro 2.1: Caracteristicas notdrias dos pontos de coleta de dados

Local Caracteristica notodria

e |Implantacdo de estacdo de embarque e
desembarque no centro da rotatéria com o

Cruzamento com a desenvolvimento de fun¢bes de circulagdo em trés

Avenida Protasio Alves niveis;

e Interrupgao das rotas naturais de travessia de

pedestres.

e Local com obras de arte (viaduto) e circulacdo de
Cruzamento com a Av.
veiculos e pedestres em dois niveis.
Nilo Peganha
e Alta interatividade com o uso do solo lindeiro.

Trecho entre a Avenida

. o e Trecho com intensa interatividade com o uso do solo
Plinio Brasil Milano e

) ) ) lindeiro, especialmente por atividades econdmicas.
Anita Garibaldi

Utilizou-se como metodologia a aplicacdo de um questionario contendo questdes fechadas
e, ainda, um espaco aberto para livre manifestacdo do usudrio. A aplicacdo da pesquisa se

deu mediante a abordagem aleatéria de transeuntes da via.

A amostragem consistiu na aplicacdo de 50 entrevistas por ponto selecionado, atingindo um
total 150 entrevistas®. Os questionarios foram aplicados na semana de 18 a 22 de outubro

de 2010, com entrevistadores contratados e supervisionados pela autora.
O questiondrio aplicado foi estruturado nos seguintes blocos de informagdes:

I.  Qualificacdo do entrevistado (idade e sexo);
II.  Relagdo do entrevistado com a avenida;
[ll.  Caracterizagdo dos deslocamentos;
IV.  Freqliéncia e meio de transporte utilizados;

V.  Percepcdo do usudrio quanto aos atributos fisicos da via no processo de travessia;

5 o~ . s . o - ;. . .

A amostragem ndo possui valor estatistico, visto que ndo foram contabilizados os usuarios totais da via para a
definicdo da amostra. Desta forma, os dados apresentados tém apenas como objetivo apresentar tendéncias a
partir da manifestagdo de um determinado grupo de pessoas.
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VI.  Opinido do usudrio quanto a qualidade do ambiente de circulagdo antes e apds a
reformulacdo da via;
VIl.  Opinido quanto a facilidades e deficiéncias da via comparativamente a fase
anterior a reformulacdo da via;
VIIl.  Espago aberto a livre manifestagao quanto aos atributos fisicos e funcionais da

via.

Apds a coleta de dados os questiondrios foram tabulados em planilhas de acordo com o
bloco de informagdes investigadas. As manifestacdes dos usudrios expressas no questionario
aberto foram agrupadas de acordo com a similaridade de abordagens e foram organizados
em manifestacbes positivas e negativas. As tabelas e graficos produzidos sdo apresentados
no item 4.3 do capitulo IV. O modelo do questionario aplicado é apresentado no Anexo | ao

presente documento.

2.4 FONTES BIBLIOGRAFICAS

As fontes bibliograficas pesquisadas tiveram dois focos especificos de analise. O primeiro
foco esta relacionado a abordagem conceitual para a formulacdo tedrica do tema da
pesquisa e o segundo esta relacionado a abordagem técnica no qual se buscou a construcao

de parametros comparativos para a andlise do estudo do caso.

Para a formulacdo tedrica do tema da circulacdo no espaco urbano apresentado no Capitulo
| mereceram relevancia, em um nivel mais genérico, os estudos de DEAR E SCOTT (1981)
sobre o processo de producdo e reproducdo que ocorre na cidade e como estes condicionam
os movimentos de pessoas e de trocas que, por sua vez, geram as necessidades de

suprimento de infraestrutura de circulagao.

Por outro lado, em nivel mais especifico, os estudos do Eduardo Vasconcelos (1996) que, em
sua bibliografia traz um novo aporte tedrico a acessibilidade conceituando a micro e a
macroacessibilidade e como estas afetam as condicdes de apropriacdao do espaco publico. O
autor possui formacdo académica em Engenharia Civil e Sociologia, sendo Doutor em
Politicas Publicas pela USP - Universidade de S3o Paulo e pds-doutorado em Planejamento
de Transportes na Cornell University. Sobre a infraestrutura de circulagdo, como engenheiro,

o autor faz um “mea culpa” ao conceito antigo que grande parte dos profissionais e

49



empresas tinham ao se preocupar somente em construir infraestrutura, sem considerar a

estética, a beleza da obra, ou mesmo o conforto e as questées urbanisticas.

Deste autor foram utilizados os titulos a seguir:

VASCONCELOS, E.A. Transporte urbano espaco e equidade. Analise das Politicas.
Publicas. Sao Paulo, Editora Unidas, 1996;

VASCONCELOS, E.A., Transporte Urbano nos Paises em Desenvolvimento, Sdo Paulo,

Editora Unidas, 1996.

Para a abordagem técnica do tema foram utilizados manuais e boletins técnicos de
instituicoes de planejamento e operacdo de infraestrutura e sistemas de circulacdo. Neste
aspecto, merecem destaque os boletins técnicos emitidos pelas Companhias de Engenharia
de Trafego do Rio de Janeiro (CET/RIO-1993) e S3do Paulo (CET/SP-1978) que aparentam
critérios para o dimensionamento da infraestrutura para o trafego motorizado e nao

motorizados respectivamente.

Na composicdo dos espacos para a circulacdo de bicicletas, embora n3o exista legislacdo
normativa sobre o dimensionamento de faixas ciclaveis, os manuais do GEIPOT(1993 e 2001)

forneceram as recomendacg@es para o seu dimensionamento.

Também foram estudos autores que apresentam as caracteristicas fisicas e funcionais das
estruturas de circulacdo com destaque para GODIM (2001) que em sua tese de mestrado
“Transporte Ndo Motorizado na Legislacdo Brasileira” apresenta uma compilagdo de
diferentes autores sobre o dimensionamento da infraestrutura de mobilidade urbana em

geral para pedestres.

2.5 FONTES DOCUMENTAIS

Para a composi¢cdo da linha de tempo que envolveu o processo de planejamento da 32
Perimetral, desde a sua proposicio como Il anel radiocéntrico da cidade até a sua
configuracdo fisica e funcional nos moldes implantados, foram examinados documentos
oficiais que revelam como a via foi tratada nos diferentes marcos reguladores de politicas

urbanas. Para tanto buscou-se identificar a sua primeira menc¢ao em registros datados de
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1938 até o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental da cidade de 1999 (PDDUA-
1999).

Por outro lado, para a composicao do processo que levou a decisdo de sua implantacao, com
o desenho dos elementos de circulacdo de veiculos, pedestres e transporte coletivo, foram
realizadas buscas a documentos oficiais com o intuito de resgatar fatos relevantes que
envolveram o seu planejamento nos moldes implantados, em especial a decisdo de
implantacdo de um corredor exclusivo para o transporte coletivo, o qual ndo havia sido
preconizado nos estudos iniciais. Para tanto, foram examinados os documentos
encaminhados pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre aos drgdos de financiamentos, em
especial a Carta Consulta (Prefeitura Municipal de Porto Alegre- 1995) encaminhada ao BID®,
0os quais revelaram os fatos imperativos para a constru¢cdo do corredor de Onibus no

conjunto das obras.
2.6 ENTREVISTAS

Considerando que muitos fatos relevantes ocorridos no processo de decisdo de sua
construcao ndo foram registrados, utilizou-se como procedimento metodoldgico auxiliar a
coleta de testemunhos envolvendo protagonistas que tiveram participacdes no processo de
decisdo. Estes depoimentos foram importantes para reconstituir, a partir de suas memdrias,
0 processo que conduziu ao desfecho pela decisdo de sua implantacdo nos moldes

implantados.

Para tanto, buscou-se entrevistar protagonistas de duas correntes distintas de visdo do
projeto. Por um lado, a visdo politica expressa pelo entdo responsavel pela pasta de
transportes e transito da Prefeitura de Porto Alegre, por outro lado, a visdo técnica de

profissionais envolvidos no processo planejamento urbano da cidade.

Os depoimentos foram gravados em audio e posteriormente degravados em textos. Os

depoimentos foram obtidos com os atores qualificados a seguir:

® 0 Banco Interamericano de Desenvolvimento ou BID (em inglés Inter-American Development Bank,
IDB) é uma organizacdo financeira internacional com sede na cidade de Washington, E.U.A, e criada
no ano de 1959 com o propdsito de financiar projetos vidveis de desenvolvimento econémico, social
e institucional e promover a integragdo comercial regional na drea da América Latina e o Caribe.
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e Mauri Cruz, advogado, Secretario Municipal de Transportes e Diretor-Presidente da
EPTC- Empresa Publica de Transportes e Circulacdo entre 1993 e 2000, corresponsavel
politico pela decisdo de remodelacdo da via nos moldes implantados. A entrevista foi
realizada em 28 de janeiro de 2011 na sede da CAMP - Centro de Educacdo Popular,

Praca Parobé n2 130, 92 andar, Porto Alegre, RS.

e Breno Ribeiro, engenheiro, funciondrio de carreira da Prefeitura Municipal de Porto
Alegre, lotado na Supervisio de Planejamento da Secretaria Municipal de
Planejamento. A entrevista foi realizada no dia 11 de margo de 2011 na sede da
Secretaria Municipal do Planejamento, Avenida Borges de Medeiros, 2244, 42 andar,

Porto Alegre- RS.
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3 CAPITULO Ill - ESTUDO DE CASO

O presente capitulo trata especificamente da 32 Perimetral de Porto Alegre. Ao longo de seu
conteudo procurou-se, em primeiro lugar, caracterizar minimamente a via em seus aspectos

funcionais e fisicos oferecendo uma primeira mirada sobre o objeto da investigacao.

Considerando o tempo decorrido entre a sua concepc¢do e sua implementacdo buscou-se a
composicao de uma linha de tempo que relaciona a sua funcionalidade ao desenvolvimento
e expansao urbana da cidade nos quase 40 anos decorridos entre a sua concep¢ao no Plano

Urbanistico de 1959, até a sua implantacao iniciada no final da década 90.

Também buscou-se explorar o processo politico-administrativo que levou a decisdo de sua
implantagdao no contexto das obras de infraestrutura vidria estruturais necessarias para a
cidade, bem como a decisdo de construcdo de um corredor exclusivo para o transporte

coletivo no centro da via.

Por ultimo, ao final deste capitulo sdao apresentados os aspectos ligados aos atuais marcos
de regulacdo das politicas urbanas de uso do solo no contexto do Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano da cidade e politicas setoriais de circulagdo e transportes
relacionadas a via, procurando identificar a incidéncia de politicas publica e seus efeitos

sobre a sua funcionalidade.
3.1 CONFIGURAGAO GERAL DA VIA

A 32 Perimetral se caracteriza como o 32 anel vidrio radiocéntrico da cidade de Porto Alegre,
Capital do Estado do Rio Grande do Sul. Formada inicialmente por uma sequéncia de
segmentos viarios desconectados, no final da década de 90 foi iniciada a sua remodelacao,
cuja solugdo funcional acomodou em seu perfil vidrio, além de multiplas faixas para o
trafego, obras de arte em cruzamentos notdrios e um corredor exclusivo para o transporte
publico em seu eixo central. Como complemento ao corredor de transporte, também foram
implantadas as estacdes de embarque e desembarque dispostas sobre os canteiros laterais

que formam os elementos de segregacao do corredor.

Por seu porte enquanto empreendimento viario, a via possui funcdo estratégica na

macroacessibilidade urbana da cidade nas ligacGes entre a zona norte e a zona sul e nas
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conexdes de vizinhanga, principalmente com os municipios vizinhos localizados ao norte da
Regido Metropolitana de Porto Alegre. Este papel estratégico é reforcado por se constituir
num percurso viario transversal sobre um sistema de circulacdo predominantemente radial
gue configura a malha vidria da cidade de Porto Alegre. Por propiciar conexdes diretas com o
sistema vidrio estrutural ao norte e ao sul, a sua importancia se eleva na macroacessibilidade

por permitir a ligacao entre estes dois extremos da cidade sem passar pelo centro.

3.2 ASPECTOS FisSICOS

A 32 Perimetral se constitui em uma via com cerca de 11 km de extensao, iniciando na zona
norte, na Avenida dos Estados, se estendendo até a Avenida Teresdpolis, na Zona Sul, onde

se funde com o tracado radial da cidade.

O atual tracado da via compreendeu a unificacdo de segmentos de ruas e avenidas de
diferentes caracteristicas que faziam parte da microacessibilidade de varios bairros da
cidade. Previamente as obras que resultaram na atual configuracdo da via, ndo havia uma
continuidade espacial entre os seus segmentos que permitissem sua leitura como uma

estrutura de circulacdo urbana consolidada e prioritaria.

O tracado final e sua funcionalidade sdo decorrentes do préprio processo de concep¢do que
remota ao Plano de Urbanizagdo da cidade de Porto Alegre de 59. O desenho original previa
apenas a urbanizacdo do trecho entre Benjamin Constant e Bento Goncalves com gabarito
de 40 metros, formado pelas Avenidas Dom Pedro I, Augusto Mayer, Carlos Gomes e

Senador Tarso Dutra/Salvador Franga.

Na complementacao do trecho sul entre a Avenida Bento Gongalves e a Avenida Nonoai,
formado pela Avenida Aparicio Borges e Avenida Teresépolis, a largura prevista era similar
aos demais eixos radiais da cidade, ou seja, 30 metros de largura. Da mesma forma, a
complementacdo do trecho norte até e Avenida dos Estados, por inexistir gravame no Plano
Diretor que permitisse a ampliacdo da capacidade vidria de uma Unica via, a extensao se deu
através de um binario de trafego formado pelas Ruas Ceara/Pereira Franco e Edu

Chaves/Souza Reis.

Como decorréncia, a configuracao da via apresenta os perfis transversais descritos a seguir:
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3.2.1 TRECHO ENTRE A AV. DOS ESTADOS ATE A AV. BENJAMIN CONSTANT

Corresponde ao binario de trafego formado pelas ruas Edu Caves/Souza Reis e Ceard/Pereira
Franco. Neste trecho ndo ha configuracdo de corredor exclusivo para o transporte publico e

as estacoes de embarque e desembarque estdo dispostas sobre os passeios publicos.
3.2.2 TRECHO ENTRE A AV. BENJAMIM CONSTANT ATE AV. BENTO GONGCALVES

A via se desenvolve numa largura de 40 metros, com trés faixas de trafego por sentido,
acrescido de um corredor de 6nibus no centro da via segregado, lateralmente por canteiros
centrais e passeios publicos com largura média de 4,50 metros. Neste trecho as esta¢Oes de
embarque e desembarque estdo dispostas sobre os canteiros centrais e ndo ha

regulamentacao para o estacionamento de veiculos na via publica.
3.2.3 TRECHO ENTRE A AV. BENTO GONGCALVES ATE A AV. NONOAI

A via se desenvolve numa largura de 30 metros, com duas faixas de trafego por sentido e
corredor segregado para 6nibus no eixo central segregado das faixas laterais por canteiros
de pequenas dimensdes. Neste trecho as estacdes de embarque e desembarque sdo
dispostas em ilhas, defasadas entre si para melhor acomodacdo nas restricdes impostas pela

largura do leito vidrio de insergao.
3.3 RESGATE HISTORICO
3.3.1 A 32 PERIMETRAL NO CONTEXTO DE PLANEJAMENTO DA CIDADE

Como decorréncia de sua ocupacao primitiva em uma espécie de peninsula que avancava a
oeste sobre o estuario do Rio Guaiba, a cidade de Porto Alegre tem sua configuracdo
geografica condicionada a meio circulo, cuja urbaniza¢do avangou para o norte, leste e sul. O
limitador geogréfico de expansao para o lado oeste fez com que, ao longo do processo de
expansao urbana, o sistema vidrio se configurasse de forma predominantemente radial, na
forma de aletas de um leque, unindo o centro da cidade aos principais nucleos habitacionais
que se formavam nas periferias e ao longo dos eixos norte, leste e sul que permitia a

conexdo com 0s municipios vizinhos.
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Com o processo de urbanizacdo, a malha vidria da cidade foi se consolidando em vias radiais
alimentadas ao longo de seus eixos por um conjunto de vias secundarias, em forma de
espinha de peixe, muitas vezes desconectadas entre si, surgindo ainda algumas conexdes
transversais, porém descontinuas. Enquanto as principais vias radiais se originaram de um
processo espontaneo de urbanizacdo, as vias transversais obedeceram a um processo de
intencionalidade no conjunto das politicas publicas, sendo planejadas para a formacgao de

uma malha viaria bidirecional para unir os principais bairros sem passar pelo centro.

Neste processo de intencionalidade, a abertura de avenidas perimetrais na Cidade como vias
de ligacdo interbairros teve seu primeiro registro histérico no plano de desenvolvimento do
municipio denominado Plano Gladosch’ de 1937, guando a cidade possuia cerca de 270.000
habitantes. No documento “Contribuicdo ao Estudo de Urbanizacdo de Porto Alegre”
editado em 1938 (ALMEIDA-2004), redigido por Edvaldo Pereira Paiva e Arthur Ubatuba de
Farias, entdo engenheiros da Secdo de Cadastros da Prefeitura, foram apresentadas
proposta para a urbanizacao da cidade. Entre as principais proposi¢cdes deste documento,
uma tratava da criacdo de um sistema de “perimetros de irradiacio” ® que mais tarde

fundamentaria o tragado e a abertura das Avenidas Perimetrais de Porto Alegre.

A figura 3.1, a seguir, apresenta o esquema tedrico do Plano Elaborado em 1938

i f URBANISAGAOD
N° {3

—_—
ESQUEMA TEORICO DE
Poaro

Figura 3.1: Plano Elaborado em 1938

” Nome atribuido ao Plano em fung3o de seu criador, o Arquiteto Arnaldo Gladosch, contratado no
ano de 1938 pelo Prefeito de Porto Alegre José Loureiro da Silva para a elaboracdo do Plano Diretor.
8 0 Plano, inspirado no urbanista Frances E. Henard para promover a descentralizagio do comercio,
consistia em apor vias coletoras as vias radiais que partiam do centro em dire¢cdo aos bairros,os
guais, formando um anel de ruas continuas, iriam provocar a dilatagdo das zonas de comércio.
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Dentro da perspectiva de abertura e alargamento de vias para implantacdo do sistema
- . . . . . . ~ “« . T .

viario, foi determinante a institucionalizacdo do “Expediente Unico” ~ o qual estabelecia,
entre outros dispositivos de ordenamento do espago urbano, o alinhamento vidrio. Este
dispositivo permitiu que ao longo do tempo as edificagcbes fossem construias com recuos
progressivos no sistema viario principal, possibilitando uma gradual ampliacdo das vias

radiais e perimetrais preconizadas por Gladosch.

Posteriormente, em 1944, através do Decreto n2 313 19 4o entsdo Prefeito Antonio Brochado
da Rocha, outro dispositivo legal estabelecia os “recuos de constru¢dao” em varias ruas da
cidade. O processo de expansdo urbana obedeceu a esta regra sendo preparatério a futura

implantacdo da 32 Perimetral, facilitando e reduzindo os custos das futuras desapropriagdes.

Por ocasidao da elaboracdo do Plano Urbanistico de 1959 a cidade ja contava com 630 mil
habitantes e a urbanizacdo ja atingia os limites de algumas vias descontadas que hoje
constituem o conjunto de vias que formam o atual eixo da 32 Perimetral. Neste novo Plano
foi idealizado o tracado de uma via de contorno a area urbanizada sendo assim concebida a
diretriz de abertura de uma via de 40 metros de largura no trecho entre a Av. Benjamin
Constant e Av. Bento Goncgalves, a qual interceptava os eixos radiais das avenidas Plinio
Brasil Milano, Protdsio Alves e Avenida Ipiranga (Figura 3.1 c). No trecho subsequente até a
Zona Sul a diretriz de largura da via foi de 30 metros, conforme padrdo das vias radiais ja

existentes a época.

As figuras 3.2, 3.3 e 3.4, a seguir, apresentam a evolucdo urbana de Porto Alegre nos

diferentes planos de urbanizacado da Cidade.

% Instrumento de organizag3o do espaco urbano estabelecido no 279/1942 pelo prefeito Loureiro da
Silva.

1% Decreto Lei 313 de 13 de fevereiro de 1944 veio regulamentar o recuo progressivo que vinha
sendo aplicado na cidade desde o final da década de 30 sem o amparo legal
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Figura 3.2: Mapa da cidade Figura 3.3: Mapa da cidade Figura 3.4: Mapa da
de 1914 - Pop: 150.000 hab. em 1937-Plano Gladosch - cidade em 1959 - Pop:
Pop: 270.000 hab. 650.000 hab.

Mais de 20 anos depois, em 1979, quando da elabora¢do do 12 PDDUA - Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano de Porto Alegre, a cidade ja contava com 900.000 habitantes e sua
urbanizacdo extrapolava os limites do anel periférico planejado em 1959. Este novo Plano
reconheceu a importancia das vias perimetrais na malha vidria da cidade e instituiu
oficialmente o termo “Perimetrais”. Com este conceito, o Plano sinaliza para a construcdo de

guatro anéis periféricos radiocéntricos:
e 12 Perimetral - Contornando o centro histérico;
e 22perimetral - Contornado o centro expandido;
® 32 Perimetral - Tragado de contorno estabelecido no Plano Urbanistico de 59;
e 42 Perimetral - Contorno do municipio (tracado ainda ndo definido).

Quando da elabora¢do do plano de desenvolvimento urbano de 1999, o PDDUA - Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental (Prefeitura Municipal de Porto Alegre- 1999),
a cidade ja contava com uma populacdo de 1.375.000 habitantes. Neste Plano a 32
Perimetral é confirmada como via arterial dentro da Estratégia de Mobilidade Urbana

concebida para o transporte e circulagdo da Cidade.
3.3.2 FATORES DETERMINANTES PARA A SUA IMPLANTAGCAO

A configuracdo do conjunto de vias pré-existentes com o formato da atual 32 Perimetral de
Porto Alegre foi sendo viabilizada a partir do ano de 1995 e foi influenciada por aspectos

conjunturais, técnicos e politicos.
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3.3.2.1 ASPECTOS CONJUNTURAIS

Apds um longo periodo de estagnacdo econdmica® enfrentado pelo Pais como um todo e
pela Prefeitura Municipal de Porto Alegre em particular, a partir de 1994 houve uma
retomada da capacidade de investimentos para aplicacdo em obras de infraestrutura urbana

com a possibilidade de obtencao de financiamentos externos.

Neste novo cendrio econdmico, em julho de 1994 a Prefeitura Municipal de Porto Alegre
encaminhou a Comissdo de Financiamentos Externos - COFIEX™? - Carta Consulta referente a
projetos estratégicos de infraestrutura. Apés um ano, em julho de 1995, a Prefeitura
recebeu autorizacdo desta Comissdo para preparar o projeto e pleitear financiamento junto
ao BID™ - Banco Interamericano de Desenvolvimento. Conforme demonstrado no Relatério
Técnico (Prefeitura Municipal de Porto Alegre-1996), o custo total da operacdo foi estimado

em 119 milhdes, os quais seriam aplicados em sistema vidrio e drenagem urbana.

Com o encaminhamento desse documento, no final de 1995 ocorreu a visita da primeira
Missao de Identificacdo por parte dos técnicos do BID, sendo entdo iniciadas as negocia¢des
relativas a concepcdo e a definicdo de cada componente constante na Carta Consulta. Em
uma nova visita realizada em janeiro de 1996 foram aprofundadas as discussdes a respeito
dos componentes do projeto e confirmou-se a conveniéncia e a oportunidade de o projeto
receber novos componentes uma vez que a analise da infraestrutura urbana existente e o
diagndstico das condigdes operacionais da Prefeitura indicavam a necessidade de medidas

mais amplas e coordenadas.

! Recuperagdo econdmica apés a década perdida, que corresponde a um periodo de estagnacdo
econOmica quando se verificou uma forte retracdo e baixo crescimento do PIB ou no caso do Brasil
houve inclusive queda.

2 Orgdo do Colegiado do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo que tem por finalidade
identificar, examinar e avaliar pleitos de apoio externo de natureza financeira (reembolsavel ou ndo
reembolsdvel), com vistas a preparacgdo de projetos ou programas de entidades publicas.

> 0 Banco Interamericano de Desenvolvimento ou BID (em inglés Inter-American Development
Bank, IDB) é uma organizac¢do financeira internacional com sede na cidade de Washington, E.U.A, e
criada no ano de 1959 com o propdsito de financiar projetos vidveis de desenvolvimento econémico,
social e institucional e promover a integracdo comercial regional na area da América Latina e o
Caribe.
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Nesta nova rodada foram incluidos financiamentos para o fortalecimento administrativo,
esgotamento sanitdrio e pavimentacdao comunitaria. O projeto passaria a ser denominado
de Programa de Fortalecimento Administrativo Municipal e Melhoramento da Infraestrutura

Basica Urbana de Porto Alegre (Prefeitura Municipal de Porto Alegre- 1996).

3.3.2.2 ASPECTOS TECNICOS E POLITICOS

Com a perspectiva dos financiamentos externos em gestao, no contexto da Administragao
Municipal passou-se a discutir onde seriam realizados os investimentos, em face da caréncia
geral de infraestrutura vidria e em especial do sistema vidrio transversal, cujas obras de 12 e

22 Perimetral ainda estavam incompletas.

Como pode ser observado nas entrevistas realizadas com os atores entrevistados CRUZ
(2011) e RIBEIRO (2011) havia duas correntes distintas: por um lado a corrente técnica que
conjeturava a dispersao das obras em diferentes setores da cidade para desatar os principais
nods existentes e por outro lado a vertente politica que se configurou posteriormente em
favor da aplicacao total dos recursos para viabilizar a remodelacdo do sistema viario para a
configuracdo da 32 Perimetral, envolvendo um conjunto de decisdes conforme veremos a

seguir:

o SOBRE A DECISAO TECNICA

Conforme depoimento de RIBEIRO (2011) 14

o setor técnico da Secretaria Municipal do
Planejamento da Prefeitura de Porto Alegre se manifestava pela dispersdo das obras no

conjunto da malha vidria estrutural da cidade:

...Apés um longo periodo sem investimentos em obras de
infraestrutura vidria, a idéia era um conceito de buscar um
financiamento externo para complementar inumeras obras do
sistema vidrio estrutural da cidade, que estavam incompletas. Até

para fazer jus aos investimentos que jd haviam sido realizados... A

% Entrevista realizada na data de 11 de marco de 2011 na sede da Secretaria do Planejamento - Av.
Borges de Medeiros, 2244, 42 andar tendo como depoente Breno Ribeiro, Engenheiro, funcionario
de carreira da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, Supervisor de Desenvolvimento Urbano da
Secretaria Municipal do Planejamento.
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Primeira e a Segunda Perimetral ainda estarem incompletas néo se
justificava. Entdo, os recursos eram para uma série de obras, inclusive
parte deles para a 32 Perimetral. Mas, nesse contexto, a 3¢
Perimetral seria realizada sem obras de arte, porque havia uma

rejeicdo politica as obras de arte.

No momento subsequente houve uma pressdo muito grande da
opinido publica, e um desafio que o Prefeito Tarso™ tomou para si:
“Bueno, se é para fazer viadutos, quais viadutos que tém que ser
feitos. Vamos fazer os viadutos”. Tomada a decisdo de fazer viadutos
os recursos eram os mesmos “°. J& havia tramitado essa etapa. Entdo
se abriu méo das demais obras e se canalizou todos os recursos para
a 39 Perimetral e as suas respectivas obras vidrias. Mas, ao cabo
desse processo todo, se verificou que ndo havia recursos, inclusive,
para fazer todas as obras vidrias previstas na 39 Perimetral. Entdo
ficou incompleta. Atualmente, estd se buscando essa

complementagdo. (Ribeiro, 2011, pdginas 1 e 2)
o SOBRE A DECISAO POLITICA

Por outro lado, conforme relato de CRUZ(2011) '’ entdo responsavel pelo setor de
transporte e transito da Prefeitura Municipal de Porto Alegre, no conjunto das politicas
publicas municipais a decisdo de implantacao da 32 Perimetral se deu entre os anos de 95 e
96:

... A decisdo politica de execugcdo da 32 Perimetral acabou sendo
tomada na segunda gestdo do Governo PT na Prefeitura de Porto
Alegre, do Prefeito Tarso Genro... O contexto era de uma critica a

gestdo por parte da imprensa, pela auséncia de grandes projetos,

> Tarso Genro, Prefeito Municipal de Porto Alegre no periodo de 1993 a 1997 (Primeira gest30).

'® Recursos solicitados na Carta Consulta ao BID em 1995.

7' A entrevista foi realizada na data de 28 de janeiro de 2011, na sede do CAMP- Centro de Educacio
Popular, Praca Parobé, 130/92 andar tendo como depoente Mauri Cruz - Advogado, Secretério
Adjunto de Secretaria Municipal dos Transportes entre 1993 e 2000 e Diretor Presidente da Empresa
Publica de transportes e Circulacdo em 1999 e 2000, responsavel pela Pasta a época da decisdo
politica da implantacdo e da concep¢do da funcionalidade da via tal como se encontra configurada.
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naquela mdxima de que a administragdo sé pintava meio fio, so
pavimentava as vilas, ndGo tinha grandes projetos. Também havia
uma critica muito forte aos congestionamentos do trdnsito e o apelo
para a construgdo de novas vias e a ndo implantar novas vias era
uma critica a falta de visdGo estratégica.... N6s, da Secretaria de
Transportes, até em funcgdo da concepgéo da secretaria, dos técnicos
e mesmo da administracGo, o nosso foco era combater os
congestionamento, fortalecer o transporte publico, fortalecer o drgdo

gestor e concluir o sistema vidrio estrutural previsto.

Deste ponto de vista se inclui a 32  Perimetral porque a
administracdo ja tinha feito a Avenida Campos Velho, jd tinha feito a
conclus@o da Avenida Protdsio Alves, da Avenida Bento Gonlagves,
quer dizer, ja tinha feito algumas vias estruturais, todas elas radiais....
Para dar um basta para aquela pressGo, nds concorddvamos que
havia necessidade de construir algumas avenidas, mas que ndo eram
tantas quantas necessdrias para resolver o trdnsito. E nesse contexto,
ao analisar o sistema vidrio estrutural planejado, dos planos diretores
existentes, se entendeu pela construgdo da 39 Perimetral, onde houve
uma decisGo politica de que ela se incluiria no sistema vidrio

estrutural, como havia sido pensada Id na década de 50.

As vias existentes, eram vias que faziam deslocamento transversal, e
é importante se colocar isso também, porque ndo sé no transporte,
mas no trénsito, quer dizer, a cidade é chamada de Cidade Radial
Monocéntrica, ou seja, todo mundo tinha que vir para o Centro para
se deslocar de forma transversal. E as pesquisas, de origem e destino,
indicavam que 28% do passageiro e do cidaddo queria se deslocar de
forma transversal. Entdo, essa demanda do transporte coletivo
também se refletia no transporte individual. Entdo, dentro desse
contexto se decidiu fazer a 39 Perimetral, entender ela como uma

perimetral, com seus 12 quilémetros.(Cruz, 2011, pdginas 1 e 2)
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° SOBRE O CORREDOR DE ONIBUS

O projeto basico concebido para a 32 Perimetral por ocasido da Carta Consulta ao BID previa
uma via de sentido duplo com a reserva de um canteiro central onde, em um cenario futuro
poderia ser implantado um corredor exclusivo para o transporte publico, sem, todavia, ter
sido detalhado o seu desenho funcional®®. A decisio de implantacdo de um corredor de
Onibus ja por ocasido de sua reformulacdo n3do era um consenso no conjunto dos
formuladores das politicas publicas do Municipio e a decisdo de sua construcdo aconteceu
no decorrer das tratativas com os agentes de financiamento. Desta forma, para que ele
fosse efetivamente implantado, contribuiram aspectos técnicos e politicos conforme

depoimento a seguir de CRUZ (2011):

...E ai aconteceu no seio da administraco um grande debate que
demorou quase dois anos: se ela seria apenas uma avenida para
transporte individual, reservando-se espa¢o de canteiro para um
futuro corredor de transportes, ou se ela ja devia nascer com uma via
de transporte coletivo com pista de rolamento para automdvel....e ai
talvez cabe mesmo um debate sobre a consequéncia, porque nos que
defendiamos o  transporte  publico como indutor do
desenvolvimento.... Teve um debate no Plano Diretor muito
interessante onde o setor da construgcdo civil batalhou..., para
reivindicar a redugdo do numero de garagens nos prédios em torno
da Terceira Perimetral para que as pessoas usassem o transporte
coletivo e com isto baratear o custo da construgéo. Claro que, por
trds havia o interesse comercial de aumentar o atrativo comercial dos
empreendimentos e tal....Mas, essa idéia de que a Perimetral era e é
um corredor de transporte publico, de transporte de passageiro

coletivo, eu acho que ela ficou consolidada... (Ibid, CRUZ, 2011)

Ainda nos aspectos técnicos foram determinantes para a implantacdo do corredor de 6nibus
os estudos de revisdo do sistema de transporte publico de massa iniciado em 1995, cujo

modelo estava em vias de saturacdao (Prefeitura Municipal de Porto Alegre-1995). Face o

'8 Fonte: Vistas ao desenho funcional elaborado pelo Arg. Joaquim Brum, contratado pela Prefeitura
Municipal de Porto Alegre para elaborac¢do do projeto funcional da via.
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estagio critico do sistema viario e do sistema de transportes tornava-se necessaria a revisao
do modelo operacional do transporte coletivo para evitar que o sistema entrasse em
colapso, iniciando as intervencdes pelo Corredor Norte e Nordeste, formado pelos eixos
radiais das avenidas Farrapos, Assis Brasil e Sertério que, a época, apresentavam as piores

condicbes de operacao.

Foram entdo realizados estudos que originaram o Projeto Reorganizagao do Transporte
Coletivo nos Corredores Norte e Nordeste (Prefeitura Municipal de Porto Alegre - 1995). A
partir da constatacdao de que o sistema projetado para a regido Norte e Nordeste adquiriria
eficiéncia se contemplasse a cidade como um todo, os estudos evoluiram para a formulacdo
do Plano Diretor Setorial de Transportes (Prefeitura Municipal de Porto Alegre - 1999), o
gual apontava para a necessidade de conexdes transversais e evidenciava o papel da 32
Perimetral com grande potencial para aliviar a pressao dos fluxos sobre os corredores radiais

de transporte publico e sobre o sistema viario do centro da cidade.

Com a decisdo politica de implantar a 32 Perimetral no contexto das obras a serem
financiadas pelo BID no Programa de Fortalecimento Administrativo Municipal e
Melhoramento da Infraestrutura Basica Urbana, ainda sem o corredor de 6nibus, atendendo
as exigéncias desse 6rgao de financiamento, foram realizados estudos com vistas a avaliagao
economico-financeira do empreendimento para identificacdo da TIR - Taxa Interna de
Retorno™ dos beneficios a serem gerados pelas obras. Os valores obtidos nestes célculos
ficaram aquém das taxas minimas exigidas pelos agentes financeiros e, portanto, seria
necessario agregar mais beneficios sociais ao projeto para torna-lo uma obra financidvel por

essa instituicao.

Em 1997 foram entdo realizados novos estudos inserindo um corredor exclusivo para 6nibus
no canteiro central. Conforme apontado no documento intitulado Avaliacdo EconGmico
Financeira da 32 Perimetral (Prefeitura Municipal de Porto Alegre-1997) foram realizadas
simulacbes de demanda para o pressuposto corredor, as quais preconizavam, a época, 104
passageiros/km/hora no trecho compreendido entre a Avenida Benjamim Constant e a

Avenida Protasio Alves.

¥ A Taxa Interna de Retorno (TIR), em inglés IRR (Internal Rate of Return), é uma ferramenta
finaceira para o calculo da taxa necessaria para igualar o valor de um investimento (valor presente)
com os seus respectivos retornos futuros ou saldos de caixa.

64


http://pt.wikipedia.org/wiki/IRR

Na nova proposta de desenho da via com a inser¢dao de um corredor de 6nibus, que incluia
nos beneficios a economia de tempo pela priorizacdo do transporte publico, reducdo dos
custos operacionais e reducdo de escalas no centro para os usudrios que necessitavam de
dois 6nibus para chegar ao destino final, o cdlculo da TIR para a nova configuracdo funcional
da Avenida apontou para uma taxa de retorno de 15,40%, 20 demonstrando, finalmente, a

viabilidade econémica do projeto.

Todavia, a implantacdo do corredor ndo foi unanimidade no conjunto das decisdes técnicas

da Prefeitura conforme apontado por RIBEIRO (2011):

No minimo o corredor veio extemporaneamente. Ele ndo tinha uma
demanda, a época. Se hoje sequer tem, imagine-se a época. SGo os

pecados que acabamos cometendo... (Ribeiro, 2011, Pdg. 4)

Em julho de 1997 foi apresentando ao BID uma nova Carta-Consulta (Prefeitura Municipal de
Porto Alegre-1997) com os novos elementos de projeto que incluiam a construcdo
concomitante de um corredor exclusivo para Onibus no conjunto das obras a serem
realizadas, tendo sido entdo dado o aval da instituicdo financeira para financiamento do

projeto.

Com estes acordos financeiros celebrados, as obras foram iniciadas 1999 e finalizadas em
2006 com a construcdao do Viaduto Leonel Brizola sobre o leito da Rodovia BR- 116 que
permitira a futura ligacdo norte com uma nova rodovia de contorno da Regido
Metropolitana projetada (Rodovia do Parque)’’. No vetor sul, todavia, falta a sua
complementaridade até o extremo sul do municipio conforme preconizado no Plano Diretor

de Desenvolvimento Urbano Ambiental da cidade.
° SOBRE O DESENHO DA VIA

O projeto funcional elaborado no inicio do processo de discussdao que levou a decisdo de

construcdao da 32 Perimetral no conjunto das obras vidrias da cidade apresentava um

2% Fonte: Avaliacdo Econdmica do Corredor de onibus da 32 Perimetral - Anexo Il - Prefeitura
Municipal de Porto Alegre, Julho de 1997.

2! Via metropolitana do eixo norte alternativa a BR-116 entre a cidade de Porto Alegre e Sapucaia do
Sul.
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desenho singelo atendendo as diretrizes de engenharia de trafego para transforma-la na via
arterial preconizada em sua funcionalidade no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano.
Todavia, um grupo de técnicos da Secretaria Municipal do Planejamento entendia que o
projeto deveria transcender esta visdo e contemplar intervencdes urbanas que abarcassem
natureza transdisciplinar, especialmente aspectos urbanisticos visando a sua melhor

insercao no ambiente social e construido do entorno.

Conforme depoimento do RIBEIRO (2011)** havia uma intencionalidade neste sentido que,

todavia, ndo foi contemplada:

em determinado momento, a SupervisGo de Desenvolvimento
Urbano da Secretaria do Planejamento, um grupo de colegas, colocou
para o Secretdrio Burmeister” a necessidade de que, aos projetos que
estavam sendo contratados para serem desenvolvidos - projetos
executivos, de engenharia, geométricos - fosse agregado - o que seria
uma novidade entre nds, diga-se de passagem - um projeto especifico
de urbanismo. Um projeto que tratasse da insercGo urbana da via...
Foi, inclusive, desenvolvida uma minuta de um termo de referéncia ao
qual esse projeto deveria atender... Nés estdvamos intuindo de que,
por tudo... A falta inclusive de uma tradicGo, de uma cultura entre nds
- ndio s6 em Porto Alegre, mas no Brasil, diga-se de passagem - muito
provavelmente o projeto da 392 Perimetral responderia por um projeto
duro, de engenharia. Um projeto com caracteristica rodoviarista. E
ndo um projeto de um logradouro, de uma via urbana. Mesmo

estrutural, mas urbana.

...Entdo, o que se pretendia era um projeto que se debrucasse sobre
esse desafio. Para que ndo ficasse um eixo com caracteristicas, téo
somente, de circulacGo veicular.... Um desenho, alids, que ndo
comprometesse, ao contrdrio, que induzisse a uma ocupagdo

racional. E que ndo comprometesse, por exemplo, a

22 Entrevista realizada em 11 de margo de 2011 na sede de Secretaria do Planejamento da PMPA.
2 Arquiteto Milton Burmaister, Secretario Municipal do Planejamento de Porto Alegre & época da
elaboracdo dos projetos da 32 Perimetral.
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microacessibilidade. E isto pode vir a ser um tiro no pé... Nés temos
um exemplo cldssico aqui em Porto Alegre, que é a Avenida Farrapos.
A Farrapos, quando o corredor de transporte coletivo foi instalado, e
foram suprimidos os estacionamentos ao longo de suas calcadas, o
comércio da Avenida Farrapos todo definhou. Entdo, nés poderiamos
ter uma avenida nova, moderna, mas que ndo conversava com a
cidade onde estava inserida. Ao contrdrio, que ela contribuisse para,
ou degradar, ou agregar deseconomias urbanas. (Ribeiro, 2011,

pdgina 4 e 5)

° SOBRE O DESENHO DO CORREDOR DE ONIBUS

Por ocasido da concepcgao do corredor de 6nibus da 32 Perimetral, Porto Alegre ja possuia a
tradicdo de construcdo de corredores exclusivos para o transportes publicos sobre os
principais eixos viarios radiais da cidade, tendo como exemplos mais notdrios os corredores
das avenidas Assis Brasil e Farrapos. Estes corredores, preconizados no Projeto Transcol®*
(Prefeitura Municipal de Porto Alegre - 1976), adotaram como solugdo funcional um
corredor exclusivo junto ao canteiro central existente na via e construcdo de estacOes de
embarque e desembarque em ilhas entre o corredor exclusivo e as faixas de trafego geral

existentes nas laterais.

Face a urgéncia dos prazos para a elaboracdo de projetos a solucdo funcional dada ao
corredor da 32 Perimetral obedeceu ao modelo dos corredores ja implantados na cidade nas
décadas de 70 e 80, porém com algumas adaptacdes nas estacdes para aumentar a

segurancga na travessia de pedestres no acesso as estagoes.

Desta forma, os projetos de funcionalidade para o corredor foram elaborados resultando
numa simples adaptacdo de corredores existentes sem os necessarios estudos urbanisticos.
Conforme apontado por RIBEIRO (2011) a ndo realiza¢do dos estudos de inser¢do urbana foi
uma consequéncia da necessidade de cumprimento dos prazos e, ainda, da falta de cultura

técnica:

% Plano Diretor de Transportes de Porto Alegre elaborado pelo GEIPOT - Grupo Executivo de
Integracdo da Politica de Transportes - Orgdo do Ministério dos Transportes com a funcdo de
desenvolver estudos para o setor.
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...como ndo havia uma cultura entre nds dessa abordagem no
momento da elaboragGo dos projetos executivos, o entendimento a
época foi de que isso acarretaria um grande atraso no cronograma de
aprovacgéo e financiamento da obra. E, infelizmente, fomos votos

vencidos...(Ribeiro, 2011, Pdg. 4)

O projeto executivo final incluiu no perfil viario da via, além do corredor, canteiros laterais

1> da faixa de circulacdo do transporte coletivo do trafego geral. O

para a segregagao tota
projeto contemplou ainda a inser¢do de duas estacOes de integracdo em dois niveis nos
cruzamentos da 32 Perimetral com a Av. Benjamim Constant e Av. Nilo Peganha e uma

estacdo de integracdo em trés niveis no cruzamento com Avenida Protasio Alves.
3.4 INSERCAO URBANA

Desde a sua concep¢ao em 1959 no Plano Urbanistico de Porto Alegre como uma via
Perimetral até a sua implantacdo no final da década de 90, a urbanizacdo da cidade passou
por um processo de expansdo com transformacBes nas estruturas de circulacdo que
alteraram a propria concepcdo original da via e sua funcdo preconizada a época para o

sistema viario da cidade.

Planejada para ser uma via de contorno a drea urbanizada, com o processo de urbanizagao
avancando ao longo das sucessivas décadas para os setores norte e nordeste, as areas livres
entre a area central e as vias primitivas que compunham o seu tracado foram sendo

preenchidas e, aos poucos, as urbanizacdes avancavam para além de seus limites.

A figura 3.5, a seguir, apresenta a evolugdao da urbanizacdo de Porto Alegre desde a década

de 30 até a década de 70.

> Esta solucdo de engenharia de trafego segrega totalmente o corredor para uso exclusivo do
transporte coletivo, impedindo o compartilhamento das faixas de trafego por qualquer outro modal.
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Legenda:

—

o
AREA OCUPADA
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DECADA DE 70

Area central

Figura 3.5: Processo de expansao urbana da cidade em
40 anos.
Fonte: Almeida (2004)

Favorecida pela localizacdo espacial no centro geométrico da cidade e por incentivo dos
planos diretores de desenvolvimento urbano da cidade, o eixo da Avenida se consolidou com
tendéncia a miscigenacdo de atividades. O uso residencial predominante, que originalmente
ocupava a via foi dando espago a usos ndo residéncias, seja por renovagao ou por alteragao
de uso. No cenario atual, a via se encontra completamente inserida do tecido urbano da
cidade tendo como principais usos atividades atratoras de demanda, principalmente de

Servigos.

As figuras 3.6 e 3.7, a seguir, apresentam a urbanizacdo da area de entorno da a 32
Perimetral por ocasido de sua concepcao em 1959 e por ocasido de sua implantacdo em
1999.
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Figura 3.6: Estrutura urbana da cidade no Figura 3.7: Estrutura urbana por ocasiao da

final da década de 50. reformulagao do tracado da via.
3.4.1 CONDICIONANTES URBANISTICOS

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de 1979, nos condicionantes urbanisticos de
uso e ocupacao do solo, preconizava para a cidade corredores de comércio e servicos sobre
os principais eixos radiais existentes. Este Plano consolidou a descentralizagdo de atividades

criando novos centros de oferta.

Por outro lado, o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental - PDDUA de 1999
em vigéncia, apresenta como evolu¢do ao Plano Diretor de 1979, a proposicdo de um
corredor de centralidade transversal que atuaria como retengao das demandas por comércio
e servico das populacées moradores a montante. O corredor transversal corresponde a faixa
compreendida entre a 32 Perimetral a Rua Carlos Von Kozeritz, entre as avenidas Cristévao

Colombo e Bento Gongalves .

Neste plano regulador, nos dispositivos de controle das edifica¢cGes, sdo preconizados indices

. . . 27 e pe . .
construtivos diferenciados®® como forma de densificar este importante eixo de

%% plano Diretor de Desenvolvimento urbano instituido pela Lei Complementar n? 434/99 de 1° de
dezembro de 1999. Dispde sobre o desenvolvimento urbano no Municipio de Porto Alegre, institui o
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental de Porto Alegre e da outras providéncias.

27 0s indices construtivos locais podem atingir 3 vezes a areas do terreno mediante outorga onerosa
do direito de construir (solo criado).
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acessibilidade e centralidade, obedecendo a tendéncias de usos por atividades nao

residenciais ja consolidadas sobre estes eixos.

J4 na revisdo do Plano Diretor realizada em 2010 * s3o abolidas as centralidades na forma
de corredor estruturado em dois eixos radiais e passa a se configurar novamente na forma

de eixo de centralidade, exclusivamente ao longo do tracado da 32 Perimetral.

As Figuras 3.8 e 3.9, a seguir, apresentam o macrozoneamento e o zoneamento de usos

propostos no PDDUA para a cidade.

Cachoeirinha

o) - Ei#

Noucleo
— nksnslve) /i Lambo

Figura 3.8: Macro zoneamento que Figura 3.9: Zoneamento de usos com o
apresenta a 32 Perimetral como limite da tracado do corredor de centralidade entre a

cidade radiocéntrica. 32 Perimetral e a Rua Carlos Von Koseritz.

Neste novo regramento, de acordo com as altera¢des realizadas na revisao do PDDUA de
2010, no trecho em estudo a via apresenta como padrdes de uso e ocupag¢ado do solo privado

o seguinte regime urbanistico.

8 _ Lei Complementar 646, de 22 de julho de 2010, inclui dispositivos, figuras e anexos na Lei
Complementar n? 434, de 12 de dezembro de 1999 - Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
Ambiental de Porto Alegre (PDDUA) -, e alteragGes posteriores, e da outras providéncias

71


http://lproweb.procempa.com.br/pmpa/prefpoa/spm/usu_doc/lc_646_-_8_de_outubro.pdf

. REGIME DE ATIVIDADES: CODIGO 5 - ZONA MISTA 02

Sem restricdes de atividades, exceto atividades de comércio e servicos de
interferéncia ambiental trés e atividades de interferéncia ambiental 1 e 2 com mais

de 1500 m? e indUstrias com mais de 500m?2.

° INDICE DE APROVEITAMENTO: CODIGO 17

IA = 1,9 podendo atingir até 3,00 mediante aquisicdo do excedente construtivo por

outorga onerosa do direito de construir.

o PADROES DE ALTURA: CODIGO 11

Altura maxima permitida de 52 metros com limitacdo de 18 metros para a

construcdo nas divisas.

3.4.2 SISTEMA VIARIO

Na malha viaria da cidade preconizada no PDDUA (Prefeitura Municipal de Porto Alegre -
1999), a 32 Perimetral é proposta como via estrutural de grande capacidade, tendo como

principais funcdes:

* Unir as zonas norte e sul sem passar pelo centro;

* Compor uma malha viaria bidirecional com as vias radiais;

* Propiciar a troca de eixos nas conexdes interbairros.

A figura 3.10, a seguir, apresenta a hierarquizacao do sistema vidario proposto no PDDUA
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Figura 3.10: Hierarquizagao do sistema viario preconizado no PDDUA.
Fonte: PDDUA-1999
3.4.3 SISTEMA DE TRANSPORTES

Os estudos setoriais sobre o sistema de transporte na cidade que influenciaram a
implantagao do corredor de 6nibus da 32 Perimetral estao consolidados no Plano Diretor
Setorial de Transportes de Porto Alegre - PDST *° (Prefeitura Municipal de Porto Alegre -
1999).

Conforme apontado no Relatério Técnico do PDST, este Plano considerava em sua

concepgao os corredores radiais de transporte coletivo existentes como estruturadores de

2% Fonte: Programa de Fortalecimento Administrativo Municipal e Melhoramento da infraestrutura
Basica de Porto Alegre — Carta-consulta, Prefeitura Municipal de Porto Alegre (1996)
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uma futura operacdo de transportes “tronco-alimentada”*

e propunha um corredor
transversal unindo estes corredores radiais. O corredor transversal proposto coincidia com o
tracado da 32 Perimetral, o qual passou entdo a ter importancia estratégia no modelo
operacional de transporte coletivo projetado, principalmente por permitir os deslocamentos

interbairros sem passar pelo centro, utilizando a Avenida como link de transferéncia.

Conforme relatério do PDST, entre os principais aspectos do novo modelo operacional de

transporte podem ser destacados os seguintes elementos de organizacdo espacial:

* Corredores exclusivos para Onibus nos principais eixos vidrios radiais para
estruturacdo dos deslocamentos bairro-centro (Assis Brasil, Farrapos, Sertério,

Protdsio Alves, Bento Gongalves, Cascatinha e Borges de Medeiros);

* Corredores transversais para deslocamentos interbairros servindo também como
troca de direcdo do sentido de deslocamento para os destinos nao centralizados (22 e

32 Perimetrais);

o"

* Construcao de estacbes de conexao e transferéncia nos “nds” formados pelas

conexodes dos eixos radiais com as vias perimetrais.

Conforme conceituado no PDST, os pontos de conexdo e transferéncia se constituiriam em
estruturas especiais para permitir a integragao fisica entre linhas de 6nibus para os usudrios
que necessitassem de duas linhas que se cruzavam nesta malha para atingir o destino final
da viagem. Os principais pontos tratados com este conceito na 32 Perimetral foram o

cruzamento desta via com as seguintes avenidas radiais:

I.  Avenida Benjamim Constant

II.  Avenida Nilo Pegcanha
lll.  Avenida Plinio Brasil Milano

IV.  Avenida Protdsio Alves
V.  Avenida Ipiranga
VI.  Avenida Bento Gongalves

3% Forma de operagdo do sistema de transporte coletivo em que as linhas de atendimento aos bairros
sdo seccionadas em um terminal de integracdo e neste terminal os usuarios fazem transbordo para
linhas troncais para acessar ao centro.
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Por ocasido da formulacdo do PDDUA em 1999, a importancia do modelo operacional
projetado no Plano Diretor Setorial de Transportes - PDST foi reconhecido como referencial
para estruturacdo mobilidade urbana na cidade. No capitulo do PDDUA que trata da
Estratégia de Mobilidade Urbana em geral para a cidade esta importancia é reconhecida e
aprofundada: Nas estacdes de conexdo e transferéncia preconizadas no PDST foram
incorporados outros elementos para viabilizagdo da intermodalidade de transporte como os
estacionamentos dissuasorios>" justapostos as principais estacdes. Estes espacos tinham a

pretensdo de criar ambientes propicios a integracdo automavel/6nibus.

As Figuras 3.11 e 3.12, a seguir, apresentam o sistema viario estrutural da cidade com os

elementos auxiliares de estruturagao da mobilidade urbana.

NN

A rredores de
entralidades

@) geﬁr_ne{ro %e
Irradiacao
© Terminais
* Pontos de conexad
e transferéncias

Figura 3.11: Modelo Operacional Preconizado no PDST com os pontos de conexao e

transferéncia sobre o tracado da 32 Perimetral.

Fonte: PITMUrb (2007)

3! Termo utilizado no PDDUA para pracas de estacionamento de veiculos particulares a serem
implantadas em areas contiguas as estruturas de transporte e que permitem a transferéncia modal
de um veiculo particular para o transporte coletivo (Park and Ride).
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Figura 3.12: Diagrama proposto no PDDUA com os pontos de conexao e transferéncia

e estacionamentos dissuasdrios.

Fonte: PDDUA (2010)
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CAPITULO IV - ANALISE DOS PADROES FISICOS E FUNCIONAIS DA VIA

O presente Capitulo analisa, com o aprofundamento necessario para atendimento aos
objetivos propostos, os padrdes fisicos e funcionais da 32 Perimetral, tendo como foco o
recorte espacial selecionado no objeto empirico, ou seja, no trecho entre as avenidas

Benjamim Constant e Protdsio Alves.

Este trecho corresponde ao antigo tracado das avenidas Dom Pedro Il, Augusto Mayer e
Carlos Gomes, cujos tracados originais foram unificados e retificados para transformacdo da

Avenida com a atual configuracao.

O Capitulo se organiza em um conjunto de abordagens inter-relacionadas com base no
quadro tedrico conceitual apresentado na Parte | Capitulo | do presente trabalho. Desta
forma, durante a exposicdo utilizam-se as expressdes Estrutura de Circulagdo, Sistema de
Circulacdo e Ambiente de Circulacdo, assim como micro e macroacessibilidade. Estes termos
buscam vincular os atributos da via as definicdes de VASCONCELOS (1996) e outros autores

gue apresentam conceitualmente o tema da mobilidade urbana e da acessibilidade.

No transcorrer do Capitulo, sdo caracterizadas as estruturas fisicas e funcionais da via que
correspondem a Estrutura de Circulacdo e ao Sistema de Circulacdo respectivamente. A
abordagem destes aspectos relacionados a via se processa através de levantamentos fisicos,
medi¢cdes em campo e consultas a documentos oficiais que trataram do projeto em sua

origem bem como alterag¢des posteriores.

Por ultimo, na caracterizacdo do Ambiente de Circulacdo sdo utilizados como fontes de
informacgdes para a composi¢ao da anadlise e diagndstico entrevistas com os usuarios da via.
Estas entrevistas tém como objetivo inferir a percep¢dao do usudrio quanto aos atributos da
via e seus padrdes de funcionalidade para dar suporte a mobilidade requerida pelos meios

de locomogao utilizados.
4.1 CARACTERIZAGAO DA ESTRUTURA DE CIRCULAGAO

Retomando os conceitos de VASCONCELOS (idib) apresentados no Capitulo |, a Estrutura de

Circulacdo é o ambiente fisico da via, cujo padrdo é o resultado do desenho adotado em sua
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concepgao, o qual, por sua vez, define os espacos para a circulacao dos diferentes modos de

exercicio da mobilidade urbana.

Para efeito da presente andlise, a avaliacdo da Estrutura de Circulacdo se apdia nos padrdes
morfolégicos que definem o ambiente fisico, isto é, a parte do ambiente construido que
permite a circulagao fisica de pessoas e de mercadorias utilizando-se dos diferentes meios
de transportes e as condicGes propiciadas pelo corpo humano para a realizacdo de

deslocamentos, utilizando-se, para isto, do espago publico.

No objeto de estudo a estrutura fisica é constituida pelo leito vidrio destinado ao trafego
geral de veiculos para o transporte de pessoas e de cargas, o corredor de 6nibus destinado a
circulacdao de veiculos de transporte coletivo, os passeios publicos destinados aos pedestres

e outros modos ndao motorizados.

Complementa o ambiente fisico em analise os elementos complementares como os
canteiros centrais, os dispositivos de segregacao das faixas de trafego do transporte coletivo,
as obras de arte e os equipamentos de apoio complementares constituidos esta¢des de
embarque e desembarque de passageiros, de sinalizacdo horizontal, elementos de

infraestrutura aparente e elementos naturais.
4.1.1 PADROES MORFOLOGICOS A VIA
4.1.1.1 PERFIL VIARIO

A infraestrutura de circulacdo é composta por um trecho viario de 4 quilometros de
extensdo e 40 metros de largura que contempla perfis vidrios distintos em funcdo da
insercao do corredor de Onibus, estacdes de embarque e desembarque e obras de arte. Em
face da insercdo destes elementos, as faixas de circulacdo para as diferentes modais se

acomodam de formas distintas conforme descri¢do a seguir:
. TRECHO SIMPLES (SEM ESTAGOES)

Corresponde aos trechos em que ndo ha inser¢do de estacdes de embarque e desembarque
e também n3do ha cruzamentos vidrios com intersec¢des controladas por semaforo. Nestes
trechos o perfil vidrio da via apresenta as caracteristicas conforme apresentado na tabela

4.1, a seguir:
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Tabela 4.1: Dimensodes dos elementos componentes da via no trecho simples

) Largura de
Componentes da via Largura total
cada pista

Faixas de trafego geral 10,50m 21,00m
Corredor exclusivo para o transporte 7,00m 7,00m
Canteiros laterais ao corredor 1,50m 3,00m
Passeios publicos 4,50m

Faixa de uso 3,00m 9,00 m

Faixa de arborizacdo e redes de servigos 1,50m
Largura Total 40,00m

Fonte: Projeto Executivo da Via, EPTC; CD-Room , (2010).

As figuras 4.1 e 4.2, a seguir, apresentam o desenho da via em planta e em perfil transversal,

com a indicagao dos componentes fisicos e suas dimensoes:
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Figura 4.1: Planta esquematica da via nos trechos simples.
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Figura 4.2: Perfil transversal com as dimensdes de cada faixa de servigo

. TRECHO COM ESTACOES

Corresponde aos trechos onde ocorre a inser¢ao das estagdes de embarque e desembarque

de passageiros no corredor exclusivo para o transporte coletivo. Nestes locais as faixas de

trafego sofrem alteragOes para inserir as plataformas no perfil vidrio da via. Nos trechos em

gue ha estacdes de embarque e desembarque a via apresenta o perfil vidrio conforme tabela

4.2, a seguir:

Tabela 4.2: Dimens3o dos componentes da via nos trechos com esta¢gées de embarque e

desembarque para o transporte coletivo.

Largura de
Componentes da via Total
cada pista
Pistas de trafego geral 9,00m 18,00m
Corredor exclusivo para o transporte 6,60 m 6,60m
Plataformas de embarque e desembarque 2,85m 5,70m
Defensas laterais as estacoes 0,35m 0,70m
Passeios publicos
4,50 m
Faixa de uso
3,00m
Faixa de arborizacdo e de redes de 9,00 m
1,50 m
servigos
40,00m

Fonte: Projeto Executivo da Via, EPTC; CD-Room, (2010).
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As figuras 4.3 e 4.4, a seguir, apresentam os desenhos das sec¢des vidrias “tipo” em que ha a

insergao das estagdes de embarque e desembarque.
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Figura 4.3: Planta esquematica com as faixas de servico.
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Figura 4.4: Perfil transversal com as cotas referentes a cada faixa de servico.

4.1.1.2 ELEMENTOS CONSTRUIDOS E ELEMENTOS DE INFRAESTRUTURA APARENTE

Compreendem os elementos fisicos complementares a funcionalidade da via e do corredor

exclusivo para o transporte publico e, ainda, os elementos fisicos de suporte as redes de

servicos (energia elétrica, telefonia) e elementos de suporte da sinalizacdo vertical e

semafdrica. A tabela 4.3, a seguir, apresenta os equipamentos e elementos fisicos

complementares a funcionalidade da via com os quantitativos e distanciamento médio entre

cada elemento.

Tabela 4.3: Elementos fisicos da via e distanciamento entre cada elemento

Distancia
Elementos fisicos Quantidade
Maxima Minima | Média
Estagdes de Embarque e
10 540m 375m 400m
desembarque
Pérticos de sinalizagdao semaférica | 21 pdrticos | 670m 35m 190m
Posteamento de redes de energia e
50 postes - - 160m
telefonia (bilateral)
Barreiras arquitetonicas (defensas
630m. 540m 375m 400m
junto as obras de arte)
Guarda Rodas
680m 540m 375m 400m
(junto as estagdes)

Fonte: Projeto Executivo da Via, EPTC; CD-Room, (2010) e pesquisas de campo da autora
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4.2 CARACTERIZACAO DO SISTEMA DE CIRCULAGAO

Relembrando os conceitos adotados, a Estrutura de Circulacdo é o suporte fisico dos meios
de circulacdo. Ja o sistema de circulacdo é a inter-relagdo entre a estrutura e os meios de
locomogao utilizados. Com esta abordagem, a caracterizagdo do sistema de circulagdo diz
respeito a forma como os diferentes modais de transportes se apropriam do meio fisico para

a realizacdo dos deslocamentos no exercicio da mobilidade urbana.

Por sua vez, a identificacdo destes padrdes de funcionalidade ira permitir a caracterizacao
dos padrdes da acessibilidade nas escalas macro e micro, pretendida no presente objeto de

investigacao.
4.2.1 PADROES DE FUNCIONALIDADE DO SISTEMA DE CIRCULACAO

Uma mesma via pode apresentar diferentes funcionalidades, as quais sao definidas pela
capacidade viaria oferecida pela estrutura de circulacao e sua regulamentacao de usos>?, em

consonancia com as demandas dos diferentes meios de transporte e de locomog¢do humana.

Estas demandas definem e quantificam as faixas de trafego necessarias para o transporte
motorizado, publico e privado, considerando tanto os veiculos em movimento como os
veiculos estaciondrios. Também definem e disciplinam o compartilhamento da via pelos
diferentes modais de transportes e modos de deslocamento, sempre que dois ou mais

modais estiverem em situacdo de conflito.

A tabela 4.4, a seguir, apresenta a funcionalidade do sistema de circula¢do para os diferentes
modos de transporte que compartilham a via, com a quantidade de faixas de servico e as
dimensdes nos trechos simples e nos trechos em que ocorre a insercao de estagdes de

embarque e desembarque.

32 A regulamentacdo de uso é definida pelos sentidos de trafego dados as faixas de circulacdo para os
veiculos motorizados, alternancia de direitos de passagem dada pela sinalizacdo semaférica,
conversdes permitidas ou restringidas, possibilidade ou proibicdo de estacionamentos, locais
delimitados para a travessia de pedestres e espacos delimitados para a circulagdo de veiculos ndo
motorizados
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Tabela 4.4: Distribuicao das faixas de trafego para cada modal de transporte e mobilidade

urbana.

N2 de faixas de | Largura

Componentes da | Modais de '
via transporte Servico POr | Trecho Com

sentido simples | estacbes

_ . Veiculos motorizados
Faixas de trafego

para o transporte de | 3 3,50m 3,00m
geral

pessoas e mercadorias

Transporte publico de
Corredor de 6nibus 1 3,30m 3,50m

pessoas

_ . o N&do disponivel
Estacionamentos Veiculos estacionarios -
ao longo da via

. e L Nao disponivel
Faixas ciclaveis Ciclistas - -
ao longo da via

Passeios publicos
) Pedestres 2 3,00m 3,00m
(largura util)

Fonte: Projeto Executivo da Via; EPTC, CD-Room (2010) e pesquisas de campo.

4.2.1.1 PADROES DE FUNCIONALIDADE PARA O TRAFEGO MOTORIZADO

A via é regulamentada para operar com trés faixas de trafego por sentido, sempre
preferenciais, com interrup¢des controladas por equipamentos semaféricos que alternam os
direitos de passagem entre veiculos que se cruzam e entre veiculos e pedestre. Estas
interrupg¢des ocorrem em alguns cruzamentos notérios e em pontos especificos onde ha o

conflito entre veiculos e pedestres e junto as estacdes de embarque e desembarque.

Nos cruzamentos com as avenidas Benjamim Constant e Nilo Pecanha os conflitos de
veiculos x veiculos sdo resolvidos com obras de arte com passagens de nivel, onde o leito da
32 Perimetral se elava sobre o leito das vias transversais. Uma solugdo semelhante, porém
em trés niveis ocorre no cruzamento com a Avenida Protdsio Alves. Neste ponto o leito da 32
Perimetral se desenvolve em trincheira sob o complexo viario, a Avenida Protdsio Alves se
desenvolve no nivel do perfil natural da via e a passagem de pedestre é realizada em um

mezanino entre as duas pistas de trafego.
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As figuras 4.5, a seguir, apresenta os cruzamento e intersec¢bes semaforizadas e o

distanciamento entre cada equipamento, bem como os cruzamentos com obras de arte.
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Figura 4.5: Locais com o transito controlado por semaforos e distancia entre cada ponto

semaforizado — trecho entre Av. Benjamim Constant e Av. Plinio Brasil Milano.
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4.2.1.2 CAPACIDADE VIARIA

De acordo com os manuais de engenharia de trafego (CET/RJ - 1996), a capacidade de cada
interseccdo vidria depende da verificacdo das condi¢des de operacdo, do tipo de pavimento
existente e de caracteristicas especiais que impliquem em diminui¢cdo da capacidade como
aclives e declives acentuados, curvas acentuadas e cruzamentos em conflito (ndo
preferenciais). Tendo como referéncia os padrdes utilizados pela EPTC de Porto Alegre, a
capacidade de uma via pode variar de 600 veiculos/hora em vias de sentido duplo com
pavimentacdo em paralelepipedo, até 1.800 veiculos/hora em vias pavimentadas em

condicdes de preferencialidade.

Considerando os padrdes de exceléncia do pavimento local e a inexisténcia de curvas e
aclives e/ou declives acentuados, pode ser atribuido a via a capacidade maxima, ou seja,
1.800 veiculos por faixa de trafego, totalizando 5.400 veiculos por sentido de trafego.
Todavia, esta capacidade é reduzida junto aos cruzamentos e sec¢des semaforizadas e sua
capacidade final depende da distribuicdo dos tempos de semaforo para cada fluxo em

conflito e dos tempos de aceleracdo dos veiculos na retomada dos movimentos.

A tabela 4.5, a seguir, apresenta o volume de veiculos identificados em contagens no
cruzamento da 32 Perimetral com a Rua Furriel Luiz Antonio nos horarios pico da manha e da

tarde.

Tabela 4.5: Volume de veiculos apresentado nas faixas de circulagao destinadas ao trafego

geral.

Manha Tarde
. Veiculos/min/
Local da pesquisa (Das 08h00min as|(Das 16h00min  as
Sentido de trafego

09h00min h) 17h00min h)
Sul
Carlos Gomes x| Norte Sul Norte Sul |Sul Norte | Minuto
Norte
Furriel Luis Antonio
2885 3222 3246 3589 59,6

Fonte: Contagens classificadas de Veiculos, EPTC — CD-Room (2010).
Pesquisa realizada em 28/06/2010
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4.2.1.3 PADROES DE MACROACESSIBILIDADE

Relembrando os conceitos de Vasconcelos, a macroacessibilidade se refere a facilidade
relativa de atravessar o espaco urbano para atingir um destino desejado. Pelas
caracteristicas fisicas da via e sua funcdo de via arterial na malha viaria, a partir dessa
conceituacdo pode-se inferir que a via é propicia para a macroacessibilidade com atributos

de via arterial.

Entre estes atributos estd a preferencialidade de circulacdo sobre as vias que a cruzam em
todo a sua extensdo. Contribuem para esta preferéncia as obras de arte existentes sobre o
cruzamento com as avenidas Benjamim Constant, Nilo Pecanha e Protdsio Alves, onde as

passagens de nivel eliminam os conflitos com os demais fluxos.

Também ao longo de seu trajeto sdo proibidas todas as conversoes a esquerda, tanto para a
32 Perimetral como para as vias que a cruzam quando estas tiveram sentido de trafego
duplo. O trafego de passagem é interrompido apenas nos locais onde ha interseccGes de
trafego com equipamentos semaforizados e pontos de acesso as estacdes de embarque e

desembarque localizadas no centro da via.

Toda a extensdo da via é regulamentada para a pratica de velocidades em vias urbanas
arteriais que, de acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro - CTB (Denatran-1997),*
estabelece velocidades de até 60 km/h ou a critério da autoridade de transito local. Assim, a
inexisténcia de regulamentacdo para velocidades menores regulamenta a via para a

velocidade estabelecida na Lei Federal.
4.2.1.4 PADROES DE MICROACESSIBILIDADE

Na conceituacdo de acessibilidade descrita no Capitulo |, quando se trata de transporte
motorizado, a microacessibilidade é entendida como a facilidade de acessibilidade na escala
local e, ainda, as condicdes de acesso aos locais de estacionamento. Na avaliacdo da micro-
acessibilidade por transporte individual, hd assim que se considerar a facilidade de acesso
aos pontos de interesse expressos através da possibilidade e disponibilidade de espacos para

estacionamento ao longo da via e vias imediatamente préximas.

3 Lei Federal 9.503/1997 que institui no Cédigo de Transito Brasileiro, no Artigo 612 define as
velocidades maximas a serem desenvolvidas em vias urbanas
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Também é um atributo da microacessibilidade motorizada a possibilidade e facilidade dos
movimentos de retorno e a facilidade de transposicdo da via para alcancar bairros contiguos

localizados no lado oposto ao sentido de trafego (conversGes a esquerda).

Com relacdo a possibilidade de estacionamento, o desenho adotado ndo contempla a
possibilidade de utilizacdo de faixas para os veiculos estacionarios ao longo da via sob pena
de reducdo de uma das faixas de trafego. Desta forma, o estacionamento é proibido ao
longo de toda a sua extensdo, havendo trechos em que é proibida, além do estacionamento,
a parada para embarque e desembarque imediatos. Desta forma, a possibilidade de
estacionamento se restringe as vias transversais ou garagens internas aos lotes privados e

vias adjacentes.

Por outro lado, na condicdo de via arterial, para dar vazdo a trafego de passagem sdo
proibicdo todas as conversdes a esquerda ao longo da via bem como as operagdes de
retorno. Desta forma, toda a mudanca de direcdo do deslocamento e movimentos de

transposi¢ao da via ocorrem através de lagos de quadra no interior dos bairros.

As figuras 4.6, 4.7, 4.8 e 4.9, a seguir apresentam os locais onde sdo possiveis os movimentos
para as conversdes a esquerda e movimentos de retorno com os lagos de quadra necessarios

as respectivas extensdes para a realizagdo de cada movimento.
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Figura 4.6: Lagos de quadra para convengdes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com a Avenida Benjamim Constant.

U cenEraL couTe i

RUA BUMAREES R

AY. PLINIQ BRASIL MILANG

(AVENIDA CARLGS GOMES)

Figura 4.7: Lacos de quadra para convengdes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com a Rua Cristovao Colombo e Avenida Plinio Brasil Milano.
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Figura 4.8: Lacos de quadra para convengoes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com a Avenida Nilo Peganha.

Figura 4.9: Lagos de quadra para convengoes e retornos no cruzamento da 32 Perimetral

com a Avenida Protasio Alves.
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4.2.1.5 PADROES ACESSIBILIDADE PARA O TRANSPORTE PUBLICO

A via serve de leito para linhas de transporte coletivo de carater transversal e ainda, de links
parciais para linhas de atendimento a bairros lindeiros. O transporte coletivo opera de forma
expressa em via exclusiva, sem interrupgdes, exceto nos cruzamentos semaforizados e junto
as estacdes de embarque e desembarque. Esta condicdo fisica e operacional, por evitar o
conflito com outros veiculos que possam retardar o trafego, privilegia o transporte publico
sobre o trafego geral e permite o desenvolvimento de maiores velocidades especialmente

em horarios de congestionamento.

A tabela 4.6, a seguir, apresenta o niumero de linhas que circulam pela via e o numero de

viagens nas horas pico da manha e da tarde.

Tabela 4.6: Volume de viagens no corredor exclusivo para o transporte publico.

Ne de|Viagens h/pico Viagens/ Veiculos/min/
Local da Pesquisa |

linhas | pp PT dia faixa de trafego
Avenida Carlos
Gomes com Rual|9 38 39 1044 0,63
Furiel Luis Antbnio

Fonte: Contagens classificadas de Veiculos, EPTC - CD (2010). Pesquisa de 28/06/2010

A tabela 4.7, a seguir, apresenta o volume total de passageiros/dia transportados ao longo

do corredor da 32 Perimetral.

Tabela 4.7: Volume de passageiros transportados ao longo do corredor.

Demanda/dia Volume de Passageiros

Corredor 32 Perimetral 65. 887 passageiros

Fonte: Contagem de passageiros em corredores, EPTC, CD (2010). Pesquisa de 17/05/2010

Os padroes de microacessibilidade ao sistema de transporte publico podem ser
estabelecidos em funcdo das distancias entre o local de origem da viagem (residéncia,
trabalho ou outro local de interesse) até o ponto de acesso ao transporte publico e, da

mesma forma, entre o ponto de desembarque até o local de interesse final da viagem. Outro
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fator afeto a microacessibilidade diz respeito a freqliéncia de viagens oferecidas e que

determinam os tempos de espera junto as estacoes.

Com referéncia as distancias para acesso ao ponto, de acordo com o Caderno de Referéncia
para Elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana (MCidades-2007) sdo consideradas
distancias ideais caminhadas de até 300 metros para acesso ao transporte publico por

onibus, tendo como limite superior 500 metros.

O corredor de transporte publico no trecho em andlise possui 10 estacbes de embarque e
desembarque com distanciamento médio entre estacdes de 400 metros, sendo, no caso
mais desfavordvel, a distancia de 540 metros entre as estacdes, o que resulta numa distancia
de 270 metros na mediatriz entre duas estacdes. Este padrao permite qualificar o corredor
com boas condicdes de microacessibilidade para os usuarios com origem ou destino ao
longo da via. Porém para os usuarios do interior dos bairros estas distancias ficam acrescidas

a medida em que os locais de origem/destino avancam para o interior das quadras préximas.

A figura 4.10, a seguir, apresenta a distribuicdo das estacdes sobre o tracado do via e a

distancia entre cada estacdo.
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Figura 4.10: Distribuicao das estacbes de embarque e desembarque sobre a via

distanciamento entre cada estacao.
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4.2.2 PADROES DE ACESSIBILIDADE PARA PEDESTRES E MODAIS NAO MOTORIZADOS

Os padrdes de funcionalidade da via para propiciar a acessibilidade para pedestres e modais
ndo motorizadas se relaciona basicamente com dois fatores: O primeiro diz respeito a
infraestrutura dedicada a sua circulagdo exclusiva, quais sejam, os passeios publicos para os
pedestres, as faixas ciclaveis para ciclistas e dispositivos de acessibilidade universal para os
portadores de necessidade especiais de locomogdo e, o segundo, diz respeito a resolucao
dos conflitos estabelecidos sempre que duas ou mais modais disputam de um mesmo

espaco.

Desta forma, no passeio publico os padrdes de acessibilidade de pedestres, mesmo que
fisicamente bem dimensionados, podem ser afetados pelo compartilhamento das faixas de
circulacdo com ciclistas ou estacionamentos de veiculos sobre as calcadas. J4 nas faixas de
rolamento, os pedestres e ciclista podem estar em conflito com os veiculos motorizados e
vice-versa. Para a acessibilidade universal sdo necessarios os dispositivos especificos com

rebaixamentos de guias e sinaliza¢des especiais, conforme normas técnicas especificas.

4.2.2.1 ACESSIBILIDADE PARA PEDESTRES

Conforme apresentado na descricdo fisica da estrutura de circulacdo, a via possui passeios
publicos destinados a circulagao de pedestres, separados das faixas de trafego motorizados
por faixas de ajardinamento. A largura de 3,00 metros livres remanescentes permite a
circulagdo linear ao longo da via em boas condicdes de conforto, desde que nao

compartilhados por outras modais, como o caso da bicicleta.

J4 os movimentos de travessia da via sdo realizados em 12 locais especificos, os quais sao
devidamente tratados e sinalizados com faixas de seguranca de acordo com os padrdes
estabelecidos nas normas técnicas especificas e equipados para a acessibilidade universal. A
resolucdao dos conflitos com o trafego geral de passagem é realizado através de
equipamentos semafdricos que alternam os direitos de passagem entre os pedestres e os
veiculos. Estes pontos também servem para acesso as estacbes de embarque e

desembarque, sendo quase sempre coincidentes.

A Figura 4.11, a seguir, apresenta a microacessibilidade de pedestres com os pontos
sinalizados para a travessia da via com seguranca, bem como o distanciamento médio entre

cada ponto de travessia nos sentidos sul-norte e norte-sul.
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Figura 4.11: Locais sinalizados para a travessia de pedestres com o distanciamento entre

cada ponto nos sentidos sul-norte e norte-sul.
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4.2.2.2 ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

Os locais sinalizados para a travessia de pedestres também sdo equipados com

acessibilidade universal com rampas de acesso e pisos sensitivos para deficientes visuais.
4.2.2.3 ACESSIBILIDADE PARA SISTEMAS NAO MOTORIZADOS

Entre os sistemas ndo motorizados mais notérios utilizados como meio de transportes para
os deslocamentos urbanos estd o uso da bicicleta. Embora pouco difundido no Brasil e
especialmente em Porto Alegre, seu uso em escala mundial tende a crescer representando,

em algumas cidades européias, mais de 40% dos deslocamentos urbanos™”.

Embora ndo tenham sido encontrados estudos de demanda especificos para a modal
cicloviaria, o seu uso na via tampouco nao foi contemplado no desenho funcional. Nesta
condigdo o transporte ciclovidrio ocorre na via em condi¢des de compartilhamento com a
faixa de pedestres ou em compartilhamento com a faixa de trafego motorizado, atuando em

conflito em ambos os casos.
4.3 CARACTERIZACAO DO AMBIENTE DE CIRCULACAO

Relembrando aos conceitos no Capitulo |, o Ambiente de Circulacdo é a interacdo do Sistema
de Circulacdo com o ambiente construido. A configuracdo do Ambiente de Circulacdo diz
respeito a qualidade e quantidade de oferta de meios de circulagdo e, ainda, das condi¢des
de conforto e seguranca na utilizacdo das estruturas de circulacdo e meios de circulacdo. Por
sua vez, do ambiente construido fazem parte a infraestrutura de circulagdo ja caracterizada,
bem como outros elementos que compde o espaco urbano como equipamentos publicos,
elementos de mobilidrio urbano e infraestrutura aparente e as préprias edificacdes ao longo

da via que fazem parte da paisagem construida.

Na presente analise, a caracterizacdo do ambiente de circulacdao envolve a avaliagdo das
varidveis que influenciam sensitivamente o usudrio da via em sua interacdo com o ambiente
construido, nos aspectos de funcionalidade e seguranca. Nesta perspectiva, considerando

gue o Ambiente de Circulacdo é determinado por fatores funcionais e estéticos buscou-se,

** Na cidade de Amsterdam na Holanda 43% da populagdo utiliza a bicicleta nos deslocamentos
diarios e cidade de Copenhagen na Dinamarca com volumes giram em torno de 36%.
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através de entrevistas com os usuarios e atores sociais envolvidos identificar a sua
percep¢do na relagdo com o espaco e com o uso das funcgdes e atividades instaladas ao longo

da Avenida.
4.3.1 RESULTADOS DAS ENTREVISTAS
4.3.1.1 QUALIFICACAO DO ENTREVISTADO

No conjunto dos questionarios aplicados, 51% sao mulheres e 49 % homens, revelando uma
amostra equanime nas questoes ligadas ao género. Quanto a faixa etaria, o maior percentual
situa-se com idades até 30 anos®. A tabela 4.8, a seguir, apresenta a composicao etaria dos

entrevistados.

Tabela 4.8: Composicao etaria dos entrevistados.

Faixa etdria Percentual de entrevistados
Até 30 anos 31%
De 30 a 40 anos 23 %
De 40 a 50 anos 15%
De 50 a 60 anos 15%
Acima de 60 anos 17%

Fonte: Pesquisa da autora
4.3.1.2 RELAGAO DO ENTREVISTADO COM 32 PERIMETRAL

A importancia da identificacdo da relacdo do usudrio com a via se deve ao fato de que um
uso mais freqlente determina um maior conhecimento das estruturas e sistema de
circulacdo deixando-o mais confiante no uso da via. Na qualificacdo da relagdo do usuadrio
com a Avenida procurou-se investigar aspectos espaciais, isto é se origem/destino do
deslocamento é a prépria Avenida ou locais préximos e ainda, qual a sua relagdo de

funcionalidade com a via.

*> Foram excluidas da pesquisa criangas e adolescentes com até 12 anos.
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Desta qualificagdo foi possivel prospectar que 70% dos usuarios possuem uma relagao de
espacialidade direta com a Avenida e 30 % buscam lugares préximos. Quanto a relacdo
funcional do entrevistado com a Avenida, 58% acessam a via tendo como motivo o trabalho
e 18 % s3ao moradores. As tabelas 4.9 e 4.10, a seguir, apresentam a relacdo dos

entrevistados com a avenida.

Tabela 4.9: Relagao espacial do usuario com a 32 Perimetral

Relagdo espacial Percentual de entrevistados
Avenida 70%
Rua proxima 30%

Relagao funcional

Fonte: Pesquisa da autora

Tabela 4.10: Relagao funcional do usuario com a 32 Perimetral

Relagdo Funcional Percentual de entrevistados

Morador 18%

Acesso ao trabalho 58%

Acesso ao comércio | 3%

Acesso aos servicos | 8%

Visitante eventual 12%

Fonte: Pesquisa da autora
4.3.1.3 QUALIFICACAO DO DESLOCAMENTO
¢ MOTIVO QUE GEROU O DESLOCAMENTO

O motivo que gera o deslocamento tem importancia no conjunto da analise do Ambiente de

Circulacdo, pois revela, entre outros aspectos, se a viagem é compulséria ou eletiva.

O grafico 4.1, a seguir, apresenta o motivo que gerou o deslocamento do usuario

entrevistados.
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Grafico 4.1: Motivos geradores de viagens em percentuais

Fonte: Pesquisa da autora

Do grafico apresentado, conclui-se que 68% dos entrevistados possuem como motivo
gerador da viagem o acesso ao local de trabalho e 1% para estudos, os quais geram viagens

diarias compulsérias.
¢ FREQUENCIA DOS DESLOCAMENTOS

Da mesma forma que o motivo que gerou o deslocamento, a frequéncia na realizacdo dos
deslocamentos também é um indicativo de uma maior familiaridade e conhecimento do

Ambiente de Circulacdo, o qual determina uma maior seguranga no uso da via.

O grafico 4.2, a seguir, apresenta a freqiiéncia na realizacdo dos deslocamentos por parte

dos usuarios entrevistados.

Eventualmente

Mensalmente

Semanalmente

Diariamente

T T T

0 50 100 150

Grafico 4.2: Freqiiéncia de deslocamentos com destino na 32 Perimetral

Fonte: Pesquisa da autora

Pelo grafico apresentado, verifica-se que 76% dos usuarios realizam viagens locais

diariamente evidenciando uma vivéncia cotidiana com o Ambiente de Circulagdo local.
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e MEIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS

O modo de deslocamento ao local de destino é especialmente importante na presente

analise, pois os meios utilizados irdo determinar a preferéncia pelos padrdes de macro ou de

microacessibilidade. Isto é, o usuario que se desloca a pé provavelmente terd preferéncia

pelos padrées de microacessibilidade enquanto que o usuario do transporte motorizada tera

em consideracao também os padrdes de macroacessibilidade.

O grafico 4.3, a seguir, apresenta os modos como os entrevistados chegaram até 32

Perimetral.

outros
taxi
onibus 42%

automovel

apé 21%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

B Série2

Grafico 4 3: Modo de deslocamento utilizado

Fonte: Pesquisa da autora

Pelo grafico apresentado, verifica-se que o modo de locomoc¢do mais utilizado pelas

entrevistados é o transporte coletivo com 42% dos entrevistados, seguido do transporte

individual com 34%.>® Também é expressivo o numero de usudrios que se deslocam a pé, os

guais totalizam 21% dos entrevistados.

« CONDICAO DE USO DO AUTOMOVEL

* 0 uso do automdvel apresenta um grau de distorcdo pois muitos dos usuarios acessam
diretamente ao local de interesse utilizando-se de estacionamentos internos ao lote, ndo tendo,

portanto, relagdo com a avenida para realizagdo de movimentos na escala da microacessibilidade.
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Para o grupo de pessoas que se deslocam ao local por automodvel foi inquirido um item
adicional relativo a condicdo de uso do automodvel. Esta qualificacdo é importante pois na
condicdo de motorista o usudrio necessita se preocupar com o local de estacionamento do

veiculo, enquanto que o carona esta livre deste procedimento preliminar.

Para qualificacdo dos padrdes de microacessibilidade foi ainda inquirido tempos de
caminhada e distancias desde o momento de desembarque do automdvel até chegar ao

ponto de destino.

O grafico 4.4, a seguir, apresenta a condicao de uso do automovel.

M carona
65% .
B Motorista

T T 1

0% 50% 100%

Grafico 4.4: Condigoes de uso do automadvel

Fonte: Pesquisa da autora

A tabela 4.11, a seguir, apresenta os tempos e distancias médios de caminhada para acessar
ao local de destino apds o desembarque do automdvel (padrdes de microacessibilidade em

tempo de caminhada e em distancia perceptiva).

Tabela 4.11: Tempos e distancias de caminhada para chegar ao destino

Padroes de micro-acessibilidade Valores médios
Tempo médio de caminhada 7,5 minutos.
Distancia média de caminhada 350 metros

Fonte: Pesquisa da autora

Pelo grafico e tabela apresentados é possivel inferir que os usudrios que utilizam automovel
como meio de deslocamento efetuam caminhadas médias de 50 metros desde o momento

do desembarque do veiculo até o ponto de destino. Se compararmos estes valores aos
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padrdoes de microacessibilidade para acesso ao transporte publico, verificamos que estes

valores estdo acima dos 300 metros considerados ideais.
4.3.1.4 CARACTERIZACAO DAS CONDICOES DE TRAVESSIA DA VIA PELO PEDESTRE

As condicOes de travessia da via pelo pedestre refletem os padrdes de microacessibilidade
propiciadas pelos equipamentos e dispositivos facilitadores colocados ao longo da via. Para
tanto, foram inquiridos, em primeiro lugar, a necessidade de travessia da via para chegar ao
local de destino. Nos casos positivos foram inquiridas questdes adicionais para verificacdo da
percepcdo do usuario nos aspectos ligados a identificacdo de rotas naturais de travessia e de

conforto e seguranga no enfrentamento do conflito veiculos x pedestres.
o NECESSIDADE DE TRAVESSIA DA VIA

A tabela 4.12, a seguir, apresenta o percentual de usuarios que necessitam atravessar a via

para atingir o ponto de destino.

Tabela 4.12: Percentual de usudrios que atravessam a via

Resposta | Total Percentual
Sim 132 84%
Ndo 25 16%

Fonte: Pesquisa da autora
¢ UTILIZAGAO DA FAIXA DE SEGURANCA

A tabela 4.13, a seguir, apresenta os hdbitos dos entrevistados de utilizacdo de faixas de

segurancga ao atravessar a via.

Tabela 4.13: Habitos de uso da faixa de seguranga na travessia da via

Resposta Total Percentual
Sempre 114 72%
Geralmente 29 18%
Eventualmente 15 9%

Fonte: Pesquisa da autora
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¢ VISIBILIDADE DOS LOCAIS DE TRAVESSIA

O gréafico 4.5, a seguir, apresenta a percep¢do do usudrio na identificacdo dos locais

delimitados e tratados para a travessia de pedestres ao longo da via.

dificil 5%
confusa 9
20% MW Série2
facil 669

T T T T 1

0% 20% 40% 60% 80%

Grafico 4.5: Percepgdo do usuario na identificagdo dos locais de travessia
Fonte: Pesquisa da autora
¢ SENSACAO AO ATRAVESSAR A VIA

O grafico 4.6, a seguir, apresenta a sensacdo do usuario ao atravessar a via no conflito

veiculos x pedestres inerentes nesta sec¢ao de deslocamento.

indiferente 1%
inseguro 49%
seguro 47%
T T T T T
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Grafico 4.6: Sensagao do usuario ao atravessar a via
Fonte: Pesquisa da autora

Pelos graficos e tabelas apresentados é possivel concluir que a grande maioria dos usuarios

(84%) necessita atravessar pelo menos uma pista da via para chegar ao destino final.*” Os

37 Este percentual é elevado pelo fato de que as estacdes de embarque e desembarque do transporte
coletivo situa-se no centro da via e para acessa-las é sempre necessdria a travessia de uma das pistas
de trafego geral situadas na lateral do corredor de 6nibus.
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entrevistados possuem o habito de atravessar a via nos locais demarcados, embora se
observe que 28% deles desobedecem estes locais demarcados. Quanto a visibilidade dos
locais demarcados, 66% consideram de facil identificacdo, embora 49% dos entrevistados

tenham manifestado sensacdo de inseguranca na travessia da via.
4.3.2 PERCEPCAO DOS USUARIOS QUANTO AOS ATRIBUTOS DA VIA

Para a identificagdo da percepgao do usudrio quanto aos atributos fisicos e operacionais da
via foram elencadas sete varidveis associadas aos diferentes modos de deslocamento. Para
cada uma destas varidveis foi solicitado ao usuario a andlise comparativa entre a situacao

anterior ao redesenho da via e a situacdo atual pds-implantacao.

A percepcao manifestada pelo usuario para os diferentes atributos da via estdo

representadas nos gréficos 4.7, 4.8, 4.9, 4.10, 4.11, 4.12 e 4.13, a seguir:

e FLUIDEZ DA VIA

igual 3%

piorou 20%

melhorou 78%

T T T T

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 4.7: Manifestagées quanto a fluidez da via(comparativo antes/depois).

Fonte: Pesquisa da autora
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e ACESSO AO TRANSPORTE PUBLICO

igual 10%
piorou 10%
melhorou 80%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 4.8: Manifestagbes quanto a facilidade de acesso ao transporte
publico(comparagdo antes/depois).

Fonte: Pesquisa da autora

e ACESSIBILIDADE POR AUTOMOVEL

igual 9%
piorou 61%

melhorou 31%

T T
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Grafico 4.9: Manifestacoes quanto a acessibilidade por transporte individual (comparagao
antes/depois).

Fonte: Pesquisa da autora

e EMBARQUE E DESEMBARQUE AO LONGO DA VIA

igual 6%
piorou 56%
melhorou 38%
Ol% 2(;% 40% 60%

Grafico 4.10: Manifestagbes quanto a facilidade de embarque e desembarque ao longo da

via (comparagdo antes/depois).
Fonte: Pesquisa da autora
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¢ TRAVESSIA DE PEDESTRES

igual

piorou

melhorou

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 4.11: Manifestacdes quanto a facilidade de travessia da via pelos
pedestres(comparacdo antes/depois).

Fonte: Pesquisa da autora

¢ ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

igual 28%
piorou 21%

melhorou 50%
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Grafico 4.12: Manifesta¢des quanto a acessibilidade universal (comparagdo antes/depois).

Fonte: Pesquisa da autora

 CIRCULAGAO DE CICLISTAS

igual 40%
piorou 8%

melhorou 139

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Grafico 4.13: Manifestagoes quanto a facilidade de circulagdo de por bicicletas

Fonte: Pesquisa da autora
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4.3.3 COMPARATIVO ENTRE AS VARIAVEIS ANALISADAS

Como sintese da avaliacdo dos atributos da via foram realizadas analises comparativas entre
as opinides manifestadas para identificar, na percepc¢ao do usuario, quais foram os atributos
que melhoraram a qualidade geral do ambiente de circulagdo e quais os atributos que

tiverem seu desempenho piorado.

O grafico 4.14, a seguir, apresenta a analise comparativa entre cada atributo da via nas

condicdes anterior e posterior as intervencoes realizadas.

. M Fluidez da Via
igual
Acesso ao Transporte
Bicicletas
piorou Travessia Pedestres
\
melhorou
T T T T
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Grafico 4.14: Comparacdo do desempenho dos diferentes atributos da via na condicdo
anterior e posterior as intervengoes realizadas.
Fonte: Pesquisa da autora

4.3.4 MANIFESTACOES DOS USUARIOS

Como item final da avaliacdo do usuadrio, foi aplicado um questiondrio aberto para livres

manifestacdes quanto aos atributos da via, na forma de manifestacdes positivas e negativas.

Para efeito de analise, as citacdes foram agrupadas de acordo com a avaliagdo pretendida no
presente trabalho, isto é, quanto a estrutura de circulacdo, sistema de circulacdo e ambiente

de circulagdo, além de outras ndo enquadradas na abordagem pretendida.

107



As tabelas 4.14 e 4.15, a seguir, apresentam as manifestacdes dos usuarios agrupados

segundo interesse de andlise da presente abordagem.

Tabela 4.14: Manifestagdes positivas quanto ao uso da via por grupo de interesse

Quesito Avaliado Numero de citacdes

Estrutura de circulagao

Alargamento da via

Criacdo de corredores de 6nibus

O Conforto das escadas e toda infraestrutura

N| R R @0

Sub total

Sistema de Circulagdo

Facilidade de fluxos

Boa fluidez

Sinalizagcdo em varios pontos

Aumento da velocidade dos veiculos

O bom funcionamento do transporte publico

N[ R W R BN

Melhorou o transporte publico

Sub total 13

Ambiente de Circulagao

Melhorou bastante 2

Ta bom 18

Ta muito bom 1

Esta 6timo 1

Sub total 22

Microacessibilidade

Acesso facil

A Travessia melhorou

Facilidade na quantidade de faixa seguranca

Bl N | P

Sub total

Fonte: Pesquisa da autora
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Tabela 4.15: Manifestagdes negativas quanto ao uso da via por grupo de andlise

Numero de
Quesito Avaliado o

citagbes
Estrutura de circulagao
Ampliacdo dos espacos para automdveis e O6nibus mas ndo foi
pensada para o pedestre ou ciclista !
Faltou projeto urbanistico da via 1
Falta de espacos para estacionamento 3
Mais acesso p/ruas laterais 1
Futuramente a largura dela ndo vai ser suficiente 2
Deveria ter passarelas em varios locais 1
Desperdicio pela pouca quantidade de 6nibus 1
Podiam diminuir espago dos 6nibus em favor dos carros 1
A separacdo de carros e de 6nibus rouba muito espaco 1
Sub total 12
Sistema de Circulagdo
Congestionamentos freqlientes 8
Excesso de sinaleiras 6
Falta de sincronismo dos semaforos 4
Taxis poderiam usar o corredor para aliviar o transito 1
Muito transito 8
Muitos carros na hora de pico 5
Transito flui, mas aumentou os carros 1
Velocidade dos carros 5
Sub total 38
Ambiente de Circulagdo
Deficiéncia de humanizacao 1
Muito barulho 3
Arrancaram o verde virou cemitério de concreto 2
Mendigos nas estacdes de corredores de 6nibus 1
As paradas poderiam ser mais limpas 2
Pessoas dormem nas paradas 1
Manutencdo, limpeza da via, elevadores e escadas rolantes 3
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Policiamento no Local 7
Seguranca contra assaltos 3
Sub total 23
Micro-acessibilidade

Falta de Passarelas em varios locais 2
Falta de Garagens Locais de embarque e desembarque 2
Dificuldade de atravessar nos cruzamentos 1
Falta de estacionamento 3
Mais locais com faixa de seguranca 3
Demora o tempo do sinal verde p/ os pedestres 1
Algumas estagles estdao distantes uma da outra em alguns
pontos !
Ocasionou o trafego de retorno no interior dos bairros 1
Conversdes confusas para acessibilidade local 1
Maior distancia para a realizagdo dos retornos 1
Sub total 16
Outros

Falta de respeito dos motoristas 5
Uma porcaria tem que por o PT de volta 1
Mais horarios de 6nibus 1
Motos andam muito rapidas 1
Sub total 8

Fonte: Pesquisa da autora

O Gréfico 4.15, a seguir, apresenta, em percentuais, as manifestacdes positivas de acordo

com o grupamento adotado na metodologia de andlise.
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Grafico 4.15: Manifestagdes positivas em percentuais

Fonte: Pesquisa da autora

O grafico 4.16, a seguir, apresenta, em percentuais as citacdes negativas classificadas de

acordo com a metodologia de avaliagdao adotada.
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Ambiente de circulagao
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Estrutura de circulagdo

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Grafico 4.16: Citagdes negativas em percentuais

Fonte: Pesquisa da autora

4.3.5 ASPECTOS ESTETICOS LIGADOS AO DESENHO DA VIA

Embora ndo seja objeto especifico da avaliacdo pretendida quanto aos padrdes de micro-
acessibilidade da via, ndo podemos desconsiderar o fato de que um padrao estético de

melhor qualidade visual também contribui para a formag¢do do ambiente de circulagdo de
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qualidade. O ambiente de estético da via é definido por Ribeiro(2011)* conforme relato a

seguir:

...Ndo se verifica uma integragdo de visbes. Acabam sendo, como eu
gosto de chamar, projetos duros, projetos de engenharia, tdo
somente. Vide ao exemplo da linha do Trensurb. E uma linha. Néo é
um sistema integrado de transporte. A Perimetral: é uma estrada.
Ndo é uma via integrada ao seu entorno, aos usudrios, a vida da
cidade. Que é diferente. Ela tem caracteristicas prdprias. Ela nunca
seria uma via de cardter local, ou de cardter coletor. Ela é uma via de
cardter arterial. Ponto. Isso ndo hd duvida. Mas, um bom desenho,
um bom projeto, equaciona essa integragdo com as outras fungdes do
sistema vidrio ja implantadas e do uso da ocupag¢do do solo, também
ja implantada e ja consolidada. Ela tem que trazer solugcbes, ndo

trazer deseconomias. Esse é o desafio.

. infelizmente, hoje a Terceira Perimetral nGo é uma unanimidade.
Ela tem uma certa rejeicGo, uma certa ociosidade de espacos.
Incomoda muito, também, o fato de ela ndo estar completa.... Dado a
velocidade que os problemas urbanos brasileiros e porto-alegrenses,
em especial, acontecem. Mas, ndo justifica ndo ter feito o que estava
ao alcance, que era, sim, buscar um desenho que atendesse uma
integracéo, uma intencionalidade de integrar, realmente, uma via

arterial a cidade pré-existente... (Ribeiro, 2011, pdgina 5)

38 Entrevista realizada no dia 11 de marco de 2011 na sede da Secretaria Municipal do Planejamento
da Prefeitura Municipal de Porto Alegre.
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CAPITULO V - ANALISE CRITICA

No presente Capitulo é realizada uma analise critica quanto aos aspectos fisicos e funcionais
da 32 Perimetral e quanto aos aspectos perceptivos dos usuarios apresentados do no

Capitulo IV.

Primeiramente busca-se qualificar a via e sua relacdo com a circulacdo viadria da cidade,
objetivando identificar os aspectos que a caracterizam como via arterial conforme
preconizado no PDDUA e os aspectos deficientes em sua estrutura fisica e funcional para

gue cumpra esta funcionalidade.

Por outro lado, considerando que a area de influéncia imediata de seu tracado é considerada
um corredor de centralidade e, portanto, demanda acessibilidade local, a andlise buscou
identificar também que caracteristicas da via apresentam deficiéncias para que ofereca
condicdes de microacessibilidade para acesso as atividades desenvolvidas nas edificacdes ao

longo da via.

Desta forma, ao longo do presente Capitulo sdo apresentadas analises criticas dos aspectos
fisicos da via que caracterizam a estrutura de circulacdo, dos aspectos funcionais que
caracterizam o sistema de circulacdo bem como a andlise do ambiente de circulacdo. Para
este Ultimo, a andlise se apdia nas pesquisas qualitativas com os usudrios que oferecem uma
visdo perceptiva quanto ao uso da via para o exercicio da mobilidade urbana em suas

diversas formas e modos de locomocgao.
5.1 QUANTO A ESTRUTURA DE CIRCULAGAO
5.1.1 BASE VIARIA

A via dispde de infraestrutura de circulagdo composta por pistas delimitadas para a
circulacdo do trafego geral (pessoas e cargas) com trés faixas de trafego por sentido, faixas
exclusivas para o trafego de veiculos de transporte coletivo e passeios publicos para os
pedestres, além de canteiros intermediarios que atuam como elementos de segregacdao do
corredor de 6nibus. Ao longo de seu tracado a via apresenta diferentes configuragées em

funcdo da insercdo das estacGes de embarque e desembarque do transporte coletivo. Nao
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existe a configuracdo de espacos para veiculos estacionarios, inclusive para taxis e também

ndo existem espacos configurados para a circulacdo de modais ndo motorizados (bicicletas).

No comparativo entre o dimensionamento das diferentes faixas de servico nos trechos
simples e nos trechos em que ha insercdo de estacdes, observamos que as pistas para o
trafego geral se reduzem de 10,50 para 9,00 metros e o corredor de 6nibus de 7,00 para
6,60 metros. Da mesma forma, para permitir a acomodacado das plataformas de embarque e
desembarque, os canteiros laterais de segregacdo do corredor de 6Onibus sofrem um
alargamento passando de 1,50 para 3,10 metros. Em ambas as situa¢des os passeios
publicos permanecem inalterados, isto é, com 4,50 metros de largura, sendo 3,00 metros
Uteis para a circulagao de pedestres e 1,50metros para faixas de arboriza¢do e insercdo de

mobiliario urbano.

A reducdo das faixas de trafego nos trechos em que ha a incidéncia de esta¢cdes e somada a
manutencdo da capacidade da via fornecem um primeiro indicio da possibilidade de reducao

das faixas de trafego em toda a extensao da via, conforme sera abordado no capitulo VII.

5.1.2 ELEMENTOS COMPLEMENTARES

Nos aspectos relativos aos elementos complementares, a via se caracteriza por uma intensa
distribuicao de elementos fisicos e de mobilidrio urbano. A cada 400 metros, em média, a via
é obstruida transversalmente por estacées de embarque e desembarque que além dos
elementos de cobertura e fechamento lateral, possuem em sua face voltada para a pista de

trafego geral defensas de concreto em dimensdes lineares entre 50 e 60 metros.

As barreiras fisicas formadas por estas defensas apresentam dois aspectos de impacto sobre
o ambiente de circulacdo. Em primeiro lugar, o efeito parede sobre o trafego geral de
passagem cujos motoristas instintivamente se mantém afastado destes elementos,
diminuindo a capacidade da via e, em segundo lugar, a intrusdo visual com a formacdo de
barreiras arquitetdnicas que obstruem visualmente as rotas naturais de pedestres na

travessia da via.

Considerando que ao longo do trecho estudado ocorre a insercio de 10 esta¢des de
embarque e desembarque, a via se configura com cerca de 500 metros lineares com

insercao de barreiras arquitetdnicas, o que representa cerca de 25% do tracado. Também ha
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intensa distribuicdo de posteamento de redes de energia e podrticos de sustentacao dos
equipamentos de sinalizacdo semafdrica além dos postes de sinalizacdo grafica vertical ao
longo da via, produzindo polui¢do visual e barreiras perceptivas e arquiteténicas. Embora
este aspecto ndo seja objeto de andlise no presente estudo, sua insercdo afeta o ambiente

de circulacdo quanto a formacao da qualidade estética.
5.2 QUANTO AO SISTEMA DE CIRCULACAO

O sistema de circulacdo se compde por veiculos motorizados particulares (pessoas e cargas)
que se utilizam das faixas de trafego geral; por veiculos de transporte coletivo que se
utilizam do corredor exclusivo configurado no centro da via e, por pedestres, que se utilizam

dos passeios publicos, além de pontos especificos de travessia da via.

A disponibilizacdo da estrutura descrita no item anterior permite a circulacdo de até 5.400
veiculos/h/sentido nos trechos lineares (sem cruzamentos) para o trafego particular e até
230%* 6nibus/hora/sentido no corredor exclusivo para Onibus. Por outro lado, a configuracdo
segregada do corredor ndo permite o compartilhamento de seu leito por outros modais,

mesmo que publicos, como o caso dos taxis e lotacoes.

Para o trafego geral, embora a capacidade tedrica apontada, a capacidade final da via é
reduzida nos trechos em que ha cruzamentos semaforizados, fazendo com que a capacidade
da via seja reduzida drasticamente. Conforme apontado em pesquisas realizadas pela EPTC
em 2010, o volume maximo de trafego por sentido foi de 3.582 veiculos/hora/sentido no
momento de carregamento maximo entre as as 16h00min as 17h00min horas. A diferenga
entre a capacidade maxima da via nos cruzamentos semaforizados e a capacidade nos

trechos simples se configura nos congestionamentos de transito ocorrentes na via.

Por outro lado, no corredor de 6nibus, conforme demonstrado em pesquisas (EPTC-2010)
foram identificados volumes maximos de 39 veiculos/hora/sentido, o que equivale a apenas

17% de sua capacidade.

Embora os pedestres ndo tenham sido quantificados, o uso e ocupacdo do solo local

sugerem uma intensa movimentacdo de pessoas, que se valem dos passeios publicos. Estes

3% Capacidade de referencia dos demais corredores implantados na cidade nas mesmas condi¢des
fisicas e operacionais do corredor da 32 Perimetral
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parecem estar dimensionados de acordo com a demanda. Todavia, a travessia para o lado
oposto da via é particularmente obstaculizada pelo excessivo distanciamento entre os
pontos tratados. Em alguns casos observados estas distancias sdo superiores a 400 metros e,
talvez esta seja uma das razdes porque os usudrios ndo obedecem aos locais de travessia,

conforme apontado nas pesquisas.
5.3 QUANTO AO AMBIENTE DE CIRCULACAO

Tendo como referéncia a caracterizacgdo do ambiente de circulacdo da 32 Perimetral
apresentado no Capitulo IV pode se inferir que, pelos padrées perceptivos dos usudrios, a via
apresenta ambiguidades quanto ao seu uso. Na avaliacio dos padroes de
macroacessibilidade, a fluidez propiciada pela via e o0 acesso ao transporte publico s3ao os
atributos de melhor avaliacdo, com cerca de 80% de manifestacbes como fator de melhora,
entretanto, os usudrios também manifestam a velocidade desenvolvida pelos automéveis

como um fator de geracdo de conflitos.

Também s3o citados como atributos de melhora alguns aspectos ligados a micro-
acessibilidade como a travessia de pedestres e a acessibilidade universal. Todavia, esta
posicdo se manifesta de maneira antagbnica uma vez que cerca de 50 % dos usudrios se
dizem inseguros ao atravessar a via. Também ha um alto percentual de nao utilizagdo da
faixa de seguranca, (35%) o que pode ser atribuido ao fato de que, segundo os usuarios, a

visibilidade dos locais de travessia é confusa.

Nas manifestacdes espontaneas classificadas de acordo com a metodologia de avaliacdo
utilizada, o ambiente de circulacdo é apontado como o item com o maior nimero de
citacBes positivas enquanto que o sistema de circulacdo é o atributo com o maior nimero de
citacOes negativas, principalmente em func¢do dos constantes congestionamentos ocorrentes

na via.

Na percepcdo do usuario, os atributos da via comparativamente a condi¢do antes/depois das
intervencgGes realizadas, de forma geral melhoraram, com énfase para as condi¢cOes de
acesso ao transporte coletivo. Jd os atributos relativos acesso local por automovel,
embarque e desembarque ao longo da via a circulagdo por bicicletas foram classificados
como piores na atual condi¢ao atingindo cerca de 50 % das opinides de que o atributo

piorou.
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Na composicdao do ambiente de circulacdo observa-se que os itens que foram considerados
em melhores condi¢des na atual configuracdo da via dizem respeito a macroacessibilidade,
enguanto que os itens considerados piores foram os aspectos ligados a micro-acessibilidade.
Também nos aspectos ligados a microacessibilidade para os usudrios de automodvel e de

bicicleta a configuragao atual da via piorou para 60% dos entrevistados.

54  SINTESE CONCLUSIVA

Com base na andlise critica da estrutura de circulacdo e sistema de circulacdo apresentados

é possivel concluir:

e A macroacessibilidade é obstaculizada pela incidéncia expressiva de cruzamentos
semaforizados cujo distanciamento médio entre cada equipamento é de 190 metros.
Entretanto sdo identificados trechos de até 670 metros sem interseccdes que
correspondem aos trechos em que ha obras de arte para separacdo dos fluxos de
trafego. A ndo existéncia de sincronismo no controle dos semaforos e os volumes de
trafego acima da capacidade da via contribuem para a formacdo de

congestionamentos que retardam o trafego.

® Os padrdes de microacessibilidade para o transporte motorizado de pessoas e cargas
sdo obstaculizados por dois fatores fundamentais: O primeiro se refere a auséncia de
estacionamentos ao longo da via que restringe a microacessibilidade local e o segundo
€ 0 acesso aos bairros contiguos quando ha necessidade de transposicao do leito da

via;

e A auséncia de estacionamentos é compensada, em parte, pela existéncia de garagens
privadas dos moradores e freqlientadores locais no interior das edifica¢cdes. Ja os
movimentos de retorno e de conversdes a esquerda necessitam ser realizados em
lacos de quadra que, em varios casos, ocorrem em vias sinuosas, em movimentos
excessivamente longos que atingem até 1.200 metros e sdo realizados em vias
secundarias, de pouca legibilidade, e com sinaliza¢cdo precaria para identifica-las como

estruturantes auxiliares do sistema de circulagdo da 32 Perimetral.

e Na micro-acessibilidade ao transporte publico, para os usuarios com origem/destino

ao longo do eixo da via, as distancias entre estacdes estdo adequadas para
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atendimento aos padrdes de micro-acessibilidade, exigindo caminhadas mdaximas de
260metros (mediatriz maxima entre dois pontos). Todavia, para os usuarios do interior
dos bairros contiguos estas distdncias sdo ampliadas, com percursos médios 350
metros e tempos de caminhada de 7,5 minutos, tendo sido identificados casos

extremos de caminhadas superiores a 1.000 metros.

o A acessibilidade para pedestres é facilitada nos deslocamentos lineares ao longo da
via pela largura do passeio livre compativel com os padrdes técnicos estudados.
Todavia, a travessia do leito carrocavel é obstaculizada pela excessiva distancia entre
os pontos de travessia sinalizados ao longo da via. Observam-se distanciamentos de
até 430 metros entre locais sinalizados e equipados com os dispositivos para a
travessia segura, sendo o trecho mais critico identificado entre as avenidas Cristévao

Colombo e Plinio Brasil Milano.

e A acessibilidade universal também é obstaculizada pelo distanciamento entre os
pontos com rebaixamento de guias, que chagam a ter distancias de até 430 metros

entre cada ponto equipado com dispositivos de acessibilidade universal.

e A circulacdo de modais de transporte ndo motorizadas (bicicletas) ndo é contemplada
no conjunto da funcionalidade da via. O seu uso é compartilhado nos passeios em
conflito com o movimento de pedestres ou no leito carrocavel, em conflito com os
veiculos motorizados. Da mesma forma, no conjunto da infraestrutura de transportes
ndo foram reservados espagos para estacionamento ao longo da via e junto as
estacoes de embarque e desembarque de transporte coletivo para propiciar a
integracdo intermodal, conforme preconizado nos planos diretores que estabelecem

as diretrizes para a mobilidade urbana.

e A caracterizacdo da Estrutura de Circulacdo, do Sistema de Circulacdo e do Ambiente
de Circulagdo e dos padrdes de acessibilidade da via configuradas nas diferentes
metodologias de avaliacdo utilizadas, apontam para a 32 Perimetral de Porto Alegre
como uma via onde os padrdes de macroacessibilidade se apresentam em situacado de
supremacia sobre a micro-acessibilidade e, especialmente para a complementacdo dos

deslocamentos a pé por parte dos usuarios de automaovel.
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CAPITULO VI - PADROES PARA DIMENSIONAMENTO DA INFRAESTRUTURA DE
CIRCULACAO

O presente Capitulo apresenta as dimensdes recomendadas pela literatura técnica especifica
de engenharia de trdfego para o dimensionamento da infraestrutura de circulacdo. O
dimensionamento aqui apresentado é extraido de manuais técnicos em uso nas diferentes
instituicdes de gestao do transito no Brasil e de autores e instituigdes nacionais e

internacionais que formulam normas e recomendacgdes sobre o transito urbano.

O trabalho ndo se atem a questdes de capacidade vidria e andlise dos padrdes operacionais
da via como velocidade, fluidez e acidentalidade, limitando-se a verificar quais as larguras
recomendadas para a circulacdo de cada modal considerando, neste aspecto, o transporte
motorizado (6nibus, automdveis e transporte de cargas) e o transporte ndo motorizado

(bicicletas, pedestres com énfase para a acessibilidade universal).

Neste Capitulo também s3o apresentadas experiéncias nacionais e internacionais de
redimensionamento das faixas de trafego que permitiram uma melhor equalizacdo do
sistema de circulacdo quanto a distribuicdo da infraestrutura para os diferentes modais de
transportes, com destaque para a experiéncia de Toronto no Canadd, que a partir do
redimensionamento das faixas da infraestrutura de circulagdo existente, foi possivel a
insercao de faixas ciclaveis tornando a primeira cidade totalmente ciclavel da América do

Norte.

O estudo das normas técnicas e recomendac¢des sobre o dimensionamento das faixas de
circulacdo para os diferentes modais de transportes e modos de locomocao irdo permitir a
realizacdo de andlises comparativas entre os padrées recomendados na literatura e nos
manuais com os padroes implantados 32 Perimetral. Estas comparacdes, por sua vez, irdo
permitir a identificacdo de espacos ociosos ou superdimensionados no tracado da via,
permitindo a verificacdo da possibilidade de insercdo de novas funcionalidades que melhor
contemplem a equidade na distribuicdo das faixas de trafego entre os diferentes modos e

meios de locomocgado e que melhor equacione as condi¢cdes de microacessibilidade local.
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6.1 INFRAESTRUTURA PARA VEICULOS MOTORIZADOS

A presente abordagem compreende a avaliacdo, segundo os autores consultados, dos
elementos da infraestrutura de circulagdo destinada ao trafego de veiculos motorizados de
pessoas e de cargas e condi¢des de estacionamento dos mesmos em diferentes disposi¢cdes

sobre a via publica.

6.1.1 PISTAS DE ROLAMENTO

Consiste na pista destinada a circulacdo de veiculos motorizados, também denominada de
leito carrocdvel. O leio carrogdvel de uma via pode ser composto por uma ou mais pistas
(sentidos de trafego) divididas ou ndo por canteiro central. Cada pista pode ser composta
por uma ou mais faixas de trafego que podem apresentar diferentes larguras em funcao da
classificacdo da via no sistema viario e necessidades de velocidade e fluidez. Considera-se,
neste caso, que quanto maior a velocidade pretendida para a via maior serd a faixa de

trafego e vice-versa.

De acordo com os critérios do Departamento de Transportes de Londres - DEVON CONTRY
COUNCIL (1997), para a circulagdo e ultrapassagem com seguranca e conforto, a distancia
lateral entre veiculos varia em média de 0,7 a 1,00 metros. Em vias com velocidade maxima

de 30 km/h esta distancia diminui para até 0,25m.

Assim, as vias locais podem ter sua largura dimensionada em funcdo da largura do
automovel e as vias coletoras e arteriais sobre os veiculos de maior porte (6nibus e
caminhdes). Em vias com duas ou mais faixas de trafego menores larguras podem ser

estabelecidas e, neste caso, os veiculos de maior porte se utilizam de duas faixas.

Considerando as medidas dos veiculos acrescidas das distancias de ultrapassagem minima
com conforto de 0,70m, obtém-se um parametro para a largura das faixas, conforme a

tabela 6.1, a seguir:
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Tabela 6.1: Medidas médias de veiculos motorizados e largura das faixas de trafego.

Tipo de veiculo Largura média | Largura da faixa de trafego
Passeio de pequeno porte 1,80m 2,50m
Passeio de médio porte 2,00m 2,70m
Onibus 2,60m 3,30m
Caminh3do de lixo 2,50m 3,20m

Fonte: Devon (1997)
6.1.2 FAIXAS DE TRAFEGO

Consiste na demarcacao e delimitagdo do leito carrogavel para a passagem de um veiculo. A
demarcacdo de faixas de trafego para separacdo de fluxos é importante porque a auséncia

delas induz aos deslocamentos desordenados dos veiculos e maior risco de acidentes.

De acordo o manual de trafego da CET/RIO (Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro — 1993)
a largura das faixas de trafego destinadas a rolagem podem variar de 2,50 a 4,00 metros e
classifica como 6tima a faixa de trafego com 3,20 metros. Da mesma forma, as faixas de
trafego podem ter diferentes dimensdes em funcdo de seu posicionamento na pista. Para a
faixa da direita o manual da CET/RIO recomenda larguras minimas de 3 metros em fungdo da

passagem de veiculos de transporte coletivo.

Para os estacionamentos as recomendagGes apontam para uma largura de 2,20 metros a

partir do meio-fio.

Para a circulagdo de veiculos transporte coletivo por 6nibus em faixas exclusivas ou
segregadas, de acordo com o manual do IDTP (2007)*! o dimensionamento das faixas de

trafego deve oscilar entre 3,30 a 4 metros.

%0 CET - Companhia de Engenharia de Trafego do Municipio do Rio de Janeiro, 6rgdo responsavel pelo
planejamento e gestdo do transito no ambito da cidade, o qual edita periodicamente boletins
técnicos com normas e instrugdes sobre o tema.

*! The Bus Rapid Transit Planning Guide/ Nova York-USA

121



A tabela 6.2, a seguir, apresenta a oscilagdo entre as faixas de trafego a partir de uma largura

minima e largura maxima.

Tabela 6.2: Largura das faixas de trafego em fungao de sua disposi¢ao no perfil viario.

Largura Largura Largura
Posicdo na pista

minima Recomendada maxima
Faixa da direita 3,00m 3,20m 4,00m
Faixa central 2,70m 3,20m 4,00m
Faixa da esquerda 2,70m 3,20m 4,00m
Faixa para 6nibus *? 3,30m 3,50m 4,00m
Faixas de estacionamento 2,20m

Fonte: CET/RJ (1993) e IDTP (2007)
6.1.3 ESTACIONAMENTOS

Os espagos para estacionamentos sdo item de regulamentagao por parte das autoridades de
transito, podendo ou ndo ser permitidos ao longo da via. Quando o desenho funcional da via
contempla estacionamentos, deve obedecer a dimensdes conforme o angulo de
estacionamento do veiculo com relacdo ao meio-fio que delimita a faixa de rolamento.
Existem cinco angulos usuais de ordenac¢do dos estacionamentos podendo se 0° (paralelo ao
meio-fio), 30°, 45° 60° e 90°. Cada angulo adotado exige diferentes espacos de manobras

sobre a via.

De acordo com PORTUGAL (1980), as dimensdes de uma vaga utilizadas em projetos de
estacionamento de automodveis sobre a via sdo de 2,20m largura por 4,50m de
comprimento. Este espaco corresponde ao volume do veiculo, projecdo de acessérios e

espaco para abertura de portas.

A tabela 6.3, a seguir, apresenta as dimensOes requeridas para estacionamento nas vias

publicas.

*2 para 0 Manual da Mercedes Benz(1989) as faixas para a circulagdo de 6nibus devem ter de 3,20 a
3,50 metros.
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Tabela 6.3: Dimensdes minimas das vagas de estacionamento.

Angulo

Comprimento da

Largura da vaga

Espago necessario para

N= Numero de

vaga em relacdo | em relagdo vagas em relagao a
manobra perpendicular
da Vaga | paralelaao meio | perpendicular uma extensao de
ao meio-fio
fio (C) ao meio fio (L) viaiguala E
0¢° 5,50 m 2,20m 450 m N =E /(C+1,00)
309 4,40m 4,16m 4,16 +3,00=7,16m N=E/(2L)
459 3,10 m 4,75m 4,75+ 3,00=7,75m N=(E-S)/1,41L
602 2,53 m 5,00m 5,00 + 3,00 = 8,00m N = (E-S)/1,15 L
902 2,20m 4,50m 4,50 + 4,50 =9,00m N =E/L

Os diferentes posicionamentos das vagas com relagdo ao meio-fio apresentam vantagens e
desvantagens: Apenas o estacionamento paralelo a via possibilita a acomodacdo de
diferentes tipos de veiculos (automdveis, 6nibus e caminhdes). Por outro lado, o
posicionamento também interfere na seguranca da via, no nivel de visibilidade e na intrusao

visual no ambiente de circulacdo. GONDIN (2001) estabelece uma tabela de avaliacdo

Fonte: PORTUGAL (1980)

mediante processo comparativo, mensurados sob conceitos relativos onde:

(+) Mais satisfatério

(+) Satisfatorio

(-) Menos satisfatoério

Os atributos selecionados dizem respeito aos seguintes requisitos:

* Espaco requerido em relacdo a secdo da via para a vaga de estacionamento;

* Espacgo requerido para manobra;
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e Risco de Acidentes;

* Conflito de Trafego;

* Oferta de Vagas.

A tabela 6.4, a seguir, apresenta a analise comparativa das diferentes formas de insercdo do

estacionamento sobre a via publica considerando os atributos mencionados.

Tabela 6.4: Comparativo dos padroes de eficiéncia dos estacionamentos de acordo com o

angulo de inser¢ao na via.

_ Angulo de posicionamento dos

Indicador .

estacionamentos
Espago requerido em relagao a segdo da via para

) 02 302 | 452 | 602 |90¢

o estacionamento.
Espaco requerido em relagdo a se¢do da via para

+ + 1 * -
manobra.
Nivel de visibilidade. + + + + -
Risco de acidentes. + + + + -
Conflito com o trafego na manobra da entrada da

- + + + -
vaga. a -
Conflito com o trafego na manobra de saida da

+ + + - -
vaga. a -
Oferta de vagas para um mesmo espago - + + + +

Fonte: GONDIN (2001)

Segundo PORTUGAL (1980), o estacionamento paralelo a via oferece o maior nimero de
vantagens em relacdo aos demais, todavia, o estacionamento em 90° oferece o maior
numero de vagas, porém apresenta desvantagens em todos os demais requisitos. A escolha

de uma ou de outra forma depende dos fatores a serem priorizados no projeto da via.
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6.2 ESTRUTURA PARA A CIRCULAGAO DE PEDESTRES

O tempo de percurso para o acesso as fungdes urbanas é quase sempre estimado sobre o
transporte motorizado, cujas vias de circulagao interceptam as rotas de pedestres formando,
ao longo dos quarteirGes, seqiéncia de ilhas isoladas que, para serem atingidas, os

pedestres disputam com os veiculos motorizados a travessia das vias.

Além de terem seu trajeto interrompido a cada intersec¢do viaria, o pedestre tem que
desviar no espaco proéprio de circulacdo os elementos de mobilidrio urbano colocados,
muitas vezes, sem nenhuma preocupacdo. Nestes padrdes de aleatoriedade estes elementos
reduzem substancialmente os espacos destinados a livre circulacdo do pedestre. Este
cendrio é especialmente agravado em se tratando da circulacdo de pessoas com

necessidades especiais de locomog¢ao permanentes ou temporarias e deficientes sensitivos.

Por outro lado, também é comum a fragmentagdo das estruturas de circulacdo destinadas
aos pedestres pelas rotas de trafego dos sistemas motorizados os quais geralmente
constituem a base do desenho geométrico de uma via. Esta fragmentacgao se deve ao fato de
qgue, segundo GONDIM (2001), o pedestre tem maior maleabilidade para circular pelas
estruturas de circulacdo que qualquer outro modo de transporte motorizado, sobrepondo-se
mais facilmente a todos os inconvenientes encontrados em seu trajeto e, talvez, por isto,
receba tdo pouca atencdo na formulacdo das politicas publicas em paises com escassez de

recursos para aplicacdo em infraestrutura de transportes, como é o caso do Brasil.

Também de acordo com GONDIN (2001), para compor um ambiente de circulacdo de
qualidade para os pedestres, os passeios tém que apresentar um espaco suficiente para a
passagem de pessoas de forma a evitar contatos fisicos com pessoas e/ ou objetos,
elementos de mobilidrio urbano e de sinalizacdo, devendo ainda permitir a circulagdo de
cadeiras de rodas no proprio passeio e ainda em sua continuidade da trajetdria na travessia

da via.

No planejamento da circulacdo de pedestres ha de se considerar que as pessoas necessitam
atravessar as vias, canteiros e outros elementos componentes da estrutura de circulagdo e,
desta forma, o desenho da via deve contemplar os espacos reservados para a circulacdo

incluindo as calgcadas, canteiros centrais e acessos para portadores de necessidades especiais
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de locomoc¢do ou que necessitam de aparatos auxiliares para a sua circulacdo no espacgo

urbano com os mesmos requisitos de qualidade destinados aos demais modais.
6.2.1 DIMENSIONAMENTO DOS ESPACOS PARA A CIRCULACZ\O DE PEDESTRES

O dimensionamento da infraestrutura para a circulacdo de pedestres tem especial relevancia
nos estudos da mobilidade urbana, pois todas a toda a forma de locomocdo tem um
segmento de deslocamento realizado a pé. Este percurso pode ser completo (da origem até
o destino) ou complementar a outra modalidade de transportes como automével, onibus,
metro ou bicicleta. De acordo com VASCONCELOS (2003) esta modalidade de transportes
atinge 44% dos deslocamentos realizados nas cidades brasileiras, sendo tanto maior a sua

reparticdo modal quanto menor for a cidade.

No ato de circular por espacos publicos, o ser humano estabelece uma regido em torno de si
para evitar contatos fisicos indesejaveis durante o seu deslocamento. De acordo com o

boletim técnico da CET/RJ (1993), este espaco varia de 0,60 a 1,00 metros.

A tabela 6.5, a seguir, apresenta as distancias observadas entre pedestres.

Tabela 6.5: Distancias médias entre pedestres em fun¢ao da caracteristica do

deslocamento.

Caracteristica do deslocamento Distancia média
Circulacdo normal 1,00m
Circulacdo unidirecional 0,75m
Circulacdo bidirecional 0,60m

Fonte: CET/RJ (1993)

O espaco destinado a circulacdo de pedestres também é tratado no Highway Capacity
Manual - Washington D.C. - USA (2010). De acordo com este manual, admitindo-se que os
pedestres ndo se movimentam em faixas organizadas, é necessaria uma faixa de 0,75m para
um pedestre passar pelo outro evitando interferéncias. J& quando dois pedestres se

conhecem e andam lado a lado esta faixa diminui para 0,60 metros.
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6.2.1.1 PASSEIOS PUBLICOS

O dimensionamento dos passeios publicos deve obedecer a larguras minimas, considerando
o espaco fisicamente ocupado pelos pedestres e os afastamentos intuitivos estabelecidos

com os demais pedestres e obstaculos fisicos da via.

De acordo com PRINZ (1980) no livro Urbanismo 1 - Projeto Urbano, as dimensdes minimas
requeridas para os passeios devem ser calculadas observando, além da largura util de
passagem, estes afastamentos intuitivos, resultando na largura minima de calcada

apresentada na tabela 6.6, a seguir:

Tabela 6.6: Dimensodes e configuragoes dos passeios de pedestres.

Numero de pedestres em Largura da calcada minima
. Medidas de base )

passagens simultaneas recomendavel

Um pedestre 0,75m 1,50m

Dois pedestres 1,50m 2,25m

Encontro de trés pessoas 2,25m >=a2,25m

Fonte: PRINZ (1980)

Por outro lado, o deslocamento dos pedestres e a capacidade de circulagdao nos passeios sao
afetados por interferéncias como a presenca de mobilidrio urbano, arborizacdo, vitrines,
paredes das edificagdes lindeiras e proximidades com o meio-fio. Com base neste
pressuposto, o Highway Capacity Manual-HCM (2010) recomenda que, a partir de uma faixa
util efetiva de circulacdo de pedestres sejam acrescidos os afastamentos dos elementos

circundantes.

Estes afastamentos sdo estabelecidos nos Manuais de Engenharia de Trafego da CET/SP
(1978), porém reduzindo estas dimensdes com relagdo ao proposto por PRINZ (1980) temos

as dimensdes apresentas na tabela 6.7, a seguir:
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Tabela 6.7: Afastamentos dos pedestres com rela¢do aos elementos da via publica

Espaco de interferéncia de | Espaco de interferéncia de
Elemento da via

acordo com PRINZ acordo com a CET/RJ
Muro 0,45m 0,45m
Parede da Edificacao 0,60m 0,45m
Vitrine 0,95m 0,45m
Meio-fio 0,45m 0,35m

Fonte: PRINZ (1980) e CET/RJ(1993)

Ainda para o calculo da largura minima do passeio publico, o HCM (1994) recomenda que a
partir da largura efetiva de circulacdo dos pedestres sejam também considerados os espacos
ocupados pelo mobilidrio urbano. Estas dimensdes sdo propostas por PRINZ conforme tabela
6.8, a seguir, que apresenta os afastamentos recomendados para os diferentes elementos

de mobiliadrio urbano.

Tabela 6.8: Area de influéncia dos elementos de mobiliario sobre a circulagdo de pedestres

Area de influéncia e | Largura minima
Elemento de mobiliario

projecao resultante
Poste de iluminagdo e redes de energia. | 0,75m 2,25m
Abertura de porta de veiculo

0,50m 2,00m
estacionado paralelamente a via.
Presenca de vitrine. 1,00m 2,50m
Parada de 6nibus. 2,00m 3,50m
Bancos. 1,20m 2,70m
Cabines telefonicas . 1,20m 2,70m

Fonte: PRINZ (1980)
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Se consideramos interferéncias acumuladas, no caso extremo de temos a presenca de
paradas de Onibus (2,00m) mais a presenca de vitrine (1,00m), resulta numa largura minima

do passeio de 4,50 metros.

A presenca de arborizagdo também interfere na largura atil dos passeios publicos e esta
relacionada ao porte da arborizacdo e sua posicdao no conjunto do ambiente de circulacdo de
pedestres. Sua presenca é recomendada pelos beneficios sobre o ambiente urbano como

um todo.

De acordo com MILANO (1994) a arboriza¢do traz beneficios como a reducdo da insolagao
direta, principalmente em cidades de climas quentes, melhoramento da paisagem local,

reducdo da polui¢cdo sonora visual e ambiental, e valorizacao dos espacos de convivio social.

Todavia, MORETI (1993) adverte que, em funcdo de sua largura, as vias devem receber
diferentes portes de vegetacdao, ndao sendo recomendada a sua utilizagdo em vias cuja

largura dos passeios seja inferior a 1,70 metros.

A tabela 6.9, a seguir, apresenta o porte das arvores sugeridas por MORETI em funcdo da

largura da via.

Tabela 6.9: Porte da arboriza¢ao de acordo com a largura dos passeios.

_ i Espagamento entre
Largura do passeio Porte da Arvore
plantas adultas
<1,7m N3o arborizar -
De 1,7 até 2,00m Pequeno porte (<5m) De 6 a 7 metros
>2,00m Médio (5a8 m.) De 8 a 10 metros

Fonte: MORETTI, 1993

Além do porte e espacamento da arborizacdo na via publica, SOUZA (1994) acrescenta
outras medidas a serem respeitadas no plantio das arvores, os quais dizem respeito ao
afastamento minimo a ser obedecido em relagao a outros elementos da via publica:

e Afastamento minimo de 0,50m do meio-fio;

e Afastamento minimo de 1,00m da faixa de entrada das edifica¢des;

e Afastamento minimo de 4,00m dos pontos de parada de 6nibus;
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e Afastamento minimo de 2,00m da faixa de entrada de garagens e estacionamentos;

e Afastamento minimo de 5,00m das esquinas.

6.2.2 ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

No conjunto do sistema de circulagao a acessibilidade universal deve ser buscada tanto no
meio fisico como nos equipamentos que ddo suporte a mobilidade. No meio fisico, o
tratamento da infraestrutura viaria deve buscar o desenho universal®® com acoes sobre as
calcadas, rebaixamento de meios-fios, colocacdo de pisos sensitivos para deficientes visuais
e adequado posicionamento dos equipamentos urbanos. Para ndo se constituir em barreiras
arquitetdnicas, estes equipamentos devem ter suas posicdes estudadas no conjunto da
circulacdo para que ndo causem entraves ou obstdculos que dificultem e impecam o acesso

e a liberdade de circulagdo com seguranca.
6.2.2.1 DIMENSIONAMENTO DAS PASSAGENS

No dimensionamento da infraestrutura para a circulacdo de pedestres é necessario
considerar as condi¢Oes especiais de acessibilidade requeridas por pessoas Portadoras de
Necessidades Especiais de Locomocgdo e neste grupo se incluem os usudrios de cadeiras de
rodas, muletas, bengalas e outros artefatos de auxilio a locomoc¢do, bem como carrinhos de
bebés de compras. Para este grupo de pessoas os espacos de circulacdo devem ser livres de
obstaculos e possuirem rampas de acesso para vencerem os desniveis entre a via publica e
os espacos especificos de circulacdo e devem ter no minimo 0,70m conforme estabelecido
pela ABNT - NBR9050 (1994).

A tabela 6.10, a seguir, apresenta o dimensionamento dos espacos de circulacdo de

pedestres.

3 Desenho Universal: concepcdo de espacos, artefatos e produtos que visem atender

simultaneamente todas as pessoas com caracteristicas com diferentes caracteristicas
antropométricas e sensoriais, de forma autébnoma, segura e confortdvel constituindo-se nos
elementos e solugcbes que compde a acessibilidade. (Decreto 5.296, de 2 de dezembro de 2004).
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Tabela 6.10: Espaco requerido para a circulagao de pessoas com necessidades especiais de

locomoc¢ao em fungdo do dispositivo utilizado.

Tipo de dispositivo de apoio utilizado Medida frontal
Com muletas 0,90m
Com andados rigido 0,80m
Com andador de rodas 0,85m
Com uma bengala 0,75m
Com cadeira de rodas 0,70m
Com cao guia 0,80m

Fonte: ABNT-NBR 9050

Além das medidas constantes na tabela acima, quando as passagens estiverem proximas as
paredes das edificacOes, mobiliario urbano e meio-fio, estas distancias devem ser acrescidas

em 0,25m junto ao lado da interferéncia.

6.2.2.2 DIMENSIONAMENTO DAS RAMPAS

De acordo com a ABNT, NBR-9050 de 1985, as rampas de acesso ao passeio publico devem
contemplar declividade maxima de 8,33%, largura minima de 1,5m e espaco livre de 1,00m
no patamar de chegada. Ja a alteracdo da Norma realizada em 1994 apresenta algumas
reducdes que diminuem o conforto de usudrio e nesta nova versao a largura da rampa
passou a ser de 1,20m, o espaco no patamar de chegada passou a ser de 0,8m e a

declividade mdaxima passou a 12,5% com altura maxima do meio-fio limitada em 0,183m.

As rampas de acesso podem ser colocadas perpendicularmente ou em paralelo em relacado
ao meio-fio, todavia, a ultima op¢ao exige um prolongamento do percurso do usuario com
maior dispéndio de energia e maior desconforto, portanto, esta solugdo somente deve ser

usada no caso de impossibilidade de utilizagao da primeira opgao.

Para o conforto dos pedestres o desnivel entre o passeio publico e a via deve ter altura de
0,15m, sendo aceitaveis pela NBR 9050 alturas de até 0,183m. Partindo do principio de que

todo o passeio publico com grande movimentacdo de pedestres deve possuir rampas de
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acessibilidade, a tabela 6.11, a seguir, apresenta a largura minima das cal¢cadas para insercao

de rampa de acessibilidade perpendicular ao meio-fio:

Tabela 6.11: Largura dos passeios em fung¢ao da altura e declividade da rampa.

Desnivel ou altura do | Rampade 8,33% Rampa de 12,5%
meio-fio Rampa Passeio Rampa Passeio
0,10m 1,20m 2,20m 0,80m 1,60m
0,11m 1,32m 2,32m 0,88m 1,68m
0,12m 1,44m 2,44 0,96m 1,76m
0,13m 1,56m 2,56m 1,04m 1,84m
0,14m 0,68m 2,68m 1,12m 1,92m
0,15m 1,80m 2,80m 1,20m 2,00m
0,16m 1,92m 2,92m 1,28m 2,08m
0,17m 2,04m 3,04m 1,36m 2,16m
0,18m 2,16m 3,16m 1,44m 2,24m

Fonte: NBR 9050/1994

A NBR 9050/1994 recomenda ainda que as areas de circulagdo para portadores de
necessidades especiais tenham superficie lisa, estavel e antiderrapante em qualquer

situacdo climatica.
6.2.3 NIiVEL DE SERVICO DOS PASSEIOS EM RELACAO AO USO DO SOLO

Os pedestres apresentam diferentes velocidades de acordo com o motivo dos
deslocamentos quando estes forem para o motivo trabalho, compras ou lazer, assim, o uso
do solo predominante na via é fator determinante para calcular a velocidade média do
pedestre no passeio publico. A CET/RJ (1993) estabelece os padrdes de velocidade em
funcdo do uso e ocupacdo do solo predominante na via, conforme apresentado na tabela

6.12, a seguir:
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Tabela 6.12: Velocidades dos pedestres em fun¢ao do uso predominante na via.

Uso do solo predominante Velocidade média dos pedestres
Servicos 1,2a1,6m/s
Servigos e comércio 1,0a1,4m/s
Comércio e lazer 0,8a1,2m/s

Fonte: Adaptacdo do Boletim Técnico da CET/RJ (1993)

Em funcdo da densidade de pedestres, larguras dos passeios e do uso e ocupacao do solo
predominante na via é possivel calcular os niveis de servico dos passeios. Da mesma forma
gue nos calculos dos fluxos de veiculos motorizados, o cdlculo do nivel de servico nas vias de

pedestres permite a concep¢dao de uma noc¢do de qualidade nos deslocamentos a pé.

A tabela 6.13, a seguir, apresenta os niveis de servico em funcdo da area de ocupacdo e
volume médio de fluxos e a tabela 6.14, apresenta a qualidade de circulagdo em func¢do do

nivel de servico.

Tabela 6.13: Caracteristicas basicas nos niveis de servigo da via de pedestres

Area média de ocupacdo Volume médio de fluxos
Niveis de servico
(pedestres/m?) (pedestre/m?/min.)
A 0,3 ou menos 21 ou menos
B De0,3a0,4 21a30
C De0,4a0,7 30a45
D De0,7a1 45 a 60
E Dela?2 60a 75
F 2 ou mais 75 ou mais

Fonte: Adaptacdo do Boletim Técnico - CET/RJ (ibidem)
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Tabela 6.14: Qualidade da circulagao em fung¢ao dos niveis de servico.

Nivel de servico

Qualidade da Circulagao

A Circulacgdo livre.

B Circulacdo permitindo ultrapassagem com conforto.

C Dificuldade com relacdo a circulagdo de sentido oposto.

D Circulagao densa, com dificuldade e conflito de ultrapassagem.
E Circulacdo muito densa e conflitos freqlientes.

F Circulagdo muito densa, prépria de multiddes.

Fonte: Adaptagdo do Boletim Técnico CET/RJ (ibidem)

A tabela 6.15, a seguir, apresenta os niveis de servico aceitaveis para os deslocamentos de

pedestres de acordo com o uso do solo e classificagao hierarquica da via.

Tabela 6.15: Niveis de servico em fung¢ao do uso do solo e classificagao hierarquica da via.

Classificacdo hierarquica | Uso e ocupacdo do solo | Niveis de servico

da via predominante recomendaveis
Residencial

Local A

Comércio e servicos locais e lazer

Coletoras e arteriais

Comercial
. . AeB
Comercial e servigcos

AeB

Institucional L. .
C nos hordrios de pico

Fonte: Adaptacdo do Boletim Técnico da CET/RJ (ibidem)

6.2.4 CANTEIROS CENTRAIS

A insercdo de canteiros centrais na via publica é recomendada quando a largura da via

apresentar grandes dimensdes e trafego intenso. Além dos aspectos paisagisticos na

composicao de avenidas, estes dispositivos também servem de reflgio a travessia da via em

duas etapas, tanto para pedestres como para ciclistas. O dimensionamento destes espagos

deve considerar a espera segura de transeuntes em condi¢es normais para a
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complementacdao da travessia e também para portadores de necessidades especiais de
locomocdo e ciclistas. Neste aspecto, o Boletim Técnico da CET/RJ (ibidem) recomenda que,
além das dimensbGes para a passagem segura, seja acrescentada ao pedestre e seus

equipamentos uma zona de protecdo de 0,35m até o limite externo do meio-fio.

A tabela 6.16, a seguir, apresenta a largura recomendada para os canteiros centrais em
funcdo dos equipamentos utilizados pelos transeuntes, acrescidos das dimensdes para a

formacdo de zonas de protecao.

Tabela 6.16: Medida de referéncia para os canteiros centrais.

Medida de Seccdo desejavel para o
Equipamento auxiliar de locomogao

projecao lateral canteiro central
Bicicleta 1,80m 2,50m
Cadeira de Rodas 1,70m 2,40m
Carrinho de bebé 1,60m 2,30m
Deficiente visual com bengala 1,3m 2,00m

Fonte: Adaptacdo do Boletim Técnico da CET/RJ

6.3 INFRAESTRUTURA PARA A CIRCULAGAO DE BICICLETAS

O uso de modais de transportes ndao motorizados como a bicicleta para a promog¢ao da
mobilidade urbana tendo sido difundindo em larga escala como uma pratica de locomocao
sauddvel e ecologicamente sustentavel. Conforme aponta o Manual de Planejamento
Cicloviario do GEIPOT (2001),* a bicicleta é um meio de transporte flexivel e econémico que
em deslocamentos de até 5 km, dentro da area urbana, compete em grau de igualdade com
o transporte motorizado. Também, de acordo com o Manual, a distdncia ideal para
deslocamentos por bicicleta varia de 800m a 3.000m, sendo ainda, confortdvel em viagens

casa trabalho em distancias de até 5.000 metros.

** Manual elaborado pelo Grupo Executivo de Integragdo de Politicas de Transportes - GEIPOT do
Ministério dos Transportes do Governo Federal que tem como objetivo o estabelecimento de
diretrizes para o planejamento de infraestrutura para a circulacao de bicicletas no Brasil.

135



6.3.1 CONFIGURAGAO DE ESPAGOS CICLAVEIS NA VIA PUBLICA

O desenho urbano da infraestrutura de circulacdo com relacdo ao espaco para bicicletas
determina o nivel de seguranca e conforto para o ciclista, podendo atrair novos usuarios ou
desestimular seu uso para quem ja a utiliza. A bicicleta requer pouco espag¢o do sistema
vidrio, tanto para a circulacdo como para o estacionamento. De acordo com o Manual de
Planejamento Cicloviario do GEIPOT (ibidem) para o movimento com bicicleta é necessario
uma faixa minima de 1,10m de largura e um espaco de estacionamento de 0,60m de largura

por 2,00m de comprimento.

Todavia, para a circulacdo no ambiente urbano faz-se necessaria a utilizacdo de dimensdes
que propiciem condi¢des de conforto e seguranga além destes padrdes minimos. Assim, para
a infraestrutura basica para circulacdo de bicicletas é desejavel a sua segregacao, separando-
a do trafego motorizado, compondo faixas ciclaveis com diferentes configuracdes que
podem ser concretizadas na forma de ciclovias, cliclofaixas e rotas cicldveis. Na composicdo
do ambiente de circulagdo para bicicletas também é importante a configuracao de espacos

para estacionamentos.
6.3.1.1 CICLOVIAS

Genericamente, o termo ciclovia pode designar qualquer infraestrutura necessaria a
circulacdo de bicicletas. Todavia, de acordo com GONDIN (2001) sdo designadas como
ciclovias os espacos para a circulacdo exclusiva de bicicletas segregadas do trafego
motorizado e do transito de pedestres mediante a utilizacdo de obstaculos fisicos como

cal¢adas, muretas, meios-fios, etc.

Na legislagao brasileira ndao existem normas legais para o dimensionamento das ciclovias, no
entanto é possivel identificar em diferentes fontes, recomendacgdes para o seu planejamento
de forma a atingir um desenho que atenda as condi¢Ges de conforto e seguranca. O Manual
de Planejamento Ciclovidrio do GEIPOT (2001) recomenda uma largura minima de 2,50m
para a passagem de 2 ciclistas, todavia as larguras podem variar de acordo com a previsao
de demanda e a localizagdo da ciclovia no conjunto da infraestrutura de circulacdo da

cidade.
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A tabela 6.17, a seguir, apresenta as recomendacbes de largura para as diferentes

orientagdes de fluxos e volume estimado de bicicletas.

Tabela 6.17: Larguras recomendaveis para as ciclovias em fun¢dao da demanda de trafego

Largura efetiva da faixa em fung¢do do volume de trafego

Orientacdo da ciclovia

Até 500 bic./h >500 bic./hora
Unidirecional 2,00 ma 2,50m 2,50m a 3,00 m.
Bidirecional 2,50 ma 3,50m 3,50m a 4,00m

Fonte: Manual de Planejamento Ciclovidrio do GEIPOT (2001)

Para a protecdo do ciclista em vias de grande fluxo, o Manual de Planejamento Cicloviario do
GEIPOT recomenda ainda a inclusdao de um terraplano ou passeio separador entre a ciclovia
e a pista de rolamento de, no minimo, 0,60m. Quanto as rampas, o manual recomenda

inclinagdes maximas de até 10%.

6.3.1.2 CICLOFAIXAS

Como ciclofaixas sdo comumente designados os espacos para a circulagdo de bicicletas
locadas nas pistas de rolamento de veiculos motorizados, delimitadas por pintura ou
sinalizadores, sem a utilizacdo de obstaculos fisicos. Também é possivel a sua demarcacao

sobre o passeio publico quando este apresentar dimensdes avantajadas.

De acordo com o Manual Ciclovidrio do GEIPOT (ibidem) as ciclofaixas devem, sempre que
possivel, ser unidirecionais e apresentar larguras de 1,50 a 1,70 metros, sendo aceitavel
larguras de 1,20 metros em casos de excessivo comprometimento do sistema vidrio por

outros modais.

6.3.1.3 FAIXAS COMPARTILHADAS

Sao espacos de circulagdao compartilhados entre dois ou mais modais, podendo ocorrer duas
situacOes especificas: no primeiro caso os espacos sdo constituidos por faixas segregadas por
obstaculos fisicos, ou ndo, cujo uso é destinado para bicicletas e pedestres ou bicicletas e
veiculos motorizados. No segundo caso sdo faixas de trafego normal, em geral com

dimensdes avantajadas, que permitem o seu compartilhamento entre veiculos e ciclistas,
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sem que haja nenhuma separacao fisica ou delimitacdo de piso. De acordo com o Manual de
Planejamento Ciclovidrio do GEIPOT (ibidem), a faixa compartilhada entre veiculos e
bicicletas deve ter entre 3,90 a 5,00 metros, sendo recomendada uma largura ideal de 4,20

metros.
6.3.2 PADROES PARA O DIMENSIONAMENTO DE INFRAESTRUTURA

Considerando a bibliografia consultada, a inser¢ao de faixas ciclaveis no conjunto da
circulacdo urbana da cidade deve obedecer a critérios que atendam a padrdes minimos de
conforto e seguranca. Nas vias locais com menor geracao de trafego e velocidades de até 30
km por hora pode se admitir o trafego compartilhado de veiculos e nas vias coletoras o
maior volume de trafego e maiores velocidades operacionais requerem a colocagao de

ciclofaixas.

Ja nas vias arteriais por permitirem um maior fluxo e maiores velocidades, o indicado é a
colocacdo de ciclovias nas laterais quando a via apresentar poucas interseccées e baixa
acessibilidade aos lotes lindeiros. Quando a via apresentar mais interferéncias laterais e
canteiro central, para permitir a continuidade do trajeto para a bicicleta, recomenda-se a
sua insercao junto ao centro da via. Quanto as dimensdes, por inexistir legislacdo
especifica®, autores como GONDIN (2001) sugerem as dimensdes apresentadas na tabela

6.18, a seguir:

Tabela 6.18: Medidas de referéncia para a infraestrutura cicloviaria.

Forma de insercao no sistema viario Medidas minimas Medidas maximas
Faixa compartilhada veiculos x pedestres 4,00m 4,20m
Ciclofaixa unidirecional em via local 1,50m 2,00m
Ciclofaixa unidirecional em via coletora 1,70m 2,00m
Ciclofaixa bidirecional 2,50m 4,00m
Ciclovia 2,50m 4,00m

Fonte: Gondim (2001)

%> 0s manuais do GEIPOT e os boletins técnicos utilizados como fonte de pesquisa apresentam
recomendacdes, todavia, ndo possuem a for¢ca de um instrumento legal de normatizacao.
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6.4 PADROES PARA A COMPOSIGAO DE UMA VIA

No conjunto da circulacdo urbana, as diferentes hierarquias das vias e os diferentes
gabaritos sugeridos na literatura técnica estudada nos permitem um conjunto de solucdes
gue podem acomodar, de diferentes formas, a multimodalidade de transportes pretendida

para o conjunto do ambiente de circulagao.
Temos assim as diferentes configuragGes para vias locais, coletoras e arteriais:
e VIAS LOCAIS

As vias locais que atendem dreas residenciais de baixa densidade populacional requerem
sec¢Oes minimas por demandarem pouco fluxo e pouca demanda por estacionamentos.
Nestes casos, parte-se de uma largura minima de 2,70m por faixa de trafego com faixa de

estacionamento de 2,00 metros.

Com base nas proposicdes de GONDIN (2001), a tabela 6.19, a seguir, apresenta as possiveis

composicOes para as vias locais:

Tabela 6.19: Dimensionamento minimo de vias locais

Largura minima da via para | Largura
Configuracao da via )
veiculos e bicicletas (m) resultante (m)
Uma faixa por sentido sem estacionamento | 2,70x 2 5,40
Uma faixa por sentido com estacionamento
) (2,70 x 2) + 2,00 7,40
em um lado da via
Uma faixa por sentido com estacionamento
2,70 (x2) +(2,00x 2) 9,40
em ambos os lados
Uma faixa por sentido sem estacionamento
e faixa compartilhada com ciclistas em | 4,00 x 2 8,00
ambos os lados
Uma faixa por sentido sem estacionamento
) ) (2,70 +2) +(2,70 +2) 10,80
e ciclofaixa em ambos os lados
Uma faixa por sentido com estacionamento
. , (2,70 +2,00) x 2 13,40
e ciclofaixa em ambos os lados

Fonte: informacgdes da autora
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Conforme apontado pela literatura técnica, nas vias locais os passeios publicos deverao ter
no minimo 2,70m de largura para permitir a passagem simultdanea de dois pedestres com
conforto. Nos passeios publicos que tiverem ciclofaixas compartilhadas, estas terdao a
dimensdo reduzida para 1,20m e devem estar 0,45m afastadas do meio-fio. Considerando a
faixa minima livre para a circulacdo de pedestres e, ainda, o afastamento de 0,45m em

relacdo as edificacOes, nestes casos os passeios devem ter no minimo 3,60 metros.

e VIAS COLETORAS

As vias coletoras devem propiciar o trafego continuo em duas faixas e considerar a
passagem de 6nibus e de caminhdo. Nas vias cujo uso do solo predominante seja comércio e
servicos também deve estar previsto o estacionamento de veiculos em, no minimo, um dos
lados da via. Para estas vias, quando constituidas de uma unica faixa de trafego por sentido,

a largura da faixa deve ser de 3,20m e a faixa de estacionamento recomendavel é de 2,20m.

Com estas medidas basicas, obtém-se as configuracdes estabelecidas na tabela 6.20, a

seguir:

Tabela 6.20: Dimensionamento minimo de vias coletoras.

Largura minima da via
Largura final
Configuragao da via para veiculos e
resultante(m)
bicicletas (m)

Uma faixa por sentido sem estacionamento 3,20x 2 6,40

Uma faixa por sentido com estacionamento
(3,20 x 2) + 2,20 8,60
em um lado da via

Uma faixa por sentido com estacionamento
(3,20 x 2) + (2,20 x2 10,80
em ambos os lados

Uma faixa por sentido sem estacionamento e
4,20 x 4,20 8,40
faixa compartilhada em ambos os lados

Uma faixa por sentido sem estacionamento e
(3,20 +2) +(1,70 +2) 9,80
ciclofaixa em ambos os lados

Uma faixa por sentido com estacionamento e | (3,20+2,2+1,70)+(3,20 1420
ciclofaixas em ambos os lados +2,2+1,70) ’

Fonte: informacgdes da autora
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Para o dimensionamento dos passeios publicos em vias coletoras é necessario considerar
que estas vias sdo quase sempre rotas de transporte coletivo e, portanto, devem prever a
insercao de pontos de parada. Considerando a largura util minima do passeio de 1,50m, mais
0,45m de afastamento do meio-fio, o afastamento de 0,45m das edificacOes e ainda os
2.00m para a insercdo da parada de 6nibus 2,00m o passeio deve contemplar uma largura

total de 4,40 metros.

e VIAS ARTERIAIS

As vias arteriais apresentam caracteristicas de trafego rapido e podem conter uma ou mais
faixas de rolamento por sentido e serem ou ndo separadas por canteiro central. Podem
ainda fazer parte de um binario com outra via paralela imediatamente préxima constituindo

os denominados Binarios de Trafego.

Embora o uso da bicicleta nestas vias ndo seja compativel com o volume de trafego, na
pratica estas vias acabam sendo as mais utilizadas nos percursos de longa distancia,
disputando com os veiculos o espaco da via em situacdo de conflito. Nestes casos, a
circulacdo de bicicletas sem pista segregada ou delimitada, apresenta alto nivel de risco pela
pressdo dos veiculos motorizados de grande porte (6nibus e caminhdes) sobre a faixa da

direita.

Nas vias arteriais de sentido Unico as faixas de trafego podem variar de 3,30 a 3,50 metros e,
quando composta por mais de uma faixa, estas podem ser reduzidas para até 2,7 metros

conforme sera apresentado no decorrer do presente Capitulo.

As tabelas 6.21, 6.22 e 6.23, a seguir, apresentam o dimensionamento minimo para vias
artérias de sentido Unico, vias artérias sem canteiro central e vias artérias com canteiro

central respectivamente.
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Tabela 6.21: Dimensionamento de vias arteriais de sentido unico.

Configuragao da via

Largura minima da via para
veiculos e bicicletas (m)

(n) faixas de trafego da via

Somente faixas de trafego veicular sem

estacionamento.

3,30xn

Faixa de trafego compartilhada com ciclistas sem

estacionamento.

(3,30 x n) + (0,90)

Faixa de trafego + estacionamento em ambos os

lados .

(3,30xn) +(2,00x 2)

Faixas de trafego sem estacionamento e ciclofaixa
monodirecional em um lado e estacionamento no

lado oposto .

(3,30xn)+2,00+1,70

Tabela 6.22: Vias arteriais de dois sentidos sem canteiro central

Configuragao da via

Largura minima da via para
veiculos e bicicletas (m)

(n) faixas da trafego da via

Somente faixas de trdfego veicular sem

estacionamento.

3,30xn

Faixa de trafego compartilhada com ciclistas em

ambos os lados, sem estacionamento.

(3,30xn) + (0,90 x 2)

Faixa de trafego + estacionamento em ambos os lados.

(3,30 x n) + (2,20 x2)

Faixas de trafego sem estacionamento e ciclofaixa

monodirecional em ambos os lados da via.

(3,30xn)+(1,70x 2)

Faixas de trafego sem estacionamento e ciclovia
bidirecional em um lado da via e estacionamento no

lado oposto.

(3,30 x n) + 2,50 + 2,20
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Tabela 6.23: Vias arteriais com canteiro central

Largura minima da via para
Configuracdo da via *° veiculos e bicicletas (m)

(n) faixas de trafego da via

Somente faixas de trafego veicular sem
] 3,30xn+ 2,50
estacionamento.

Faixas de trafego compartilhada com ciclistas em
(3,30xn)+2,50+ (0,90 x 2)
ambos os lados, sem estacionamento.

Faixa de trafego + estacionamento em ambos os lados. | (3,30 x n) + 2,50 + (2,20 x2)

Faixas de trafego sem estacionamento e ciclofaixa
(3,30xn)+2,50+(1,70x 2)
monodirecional em ambos os lados da via.

Faixas de trafego com estacionamento e ciclovia (3,30 x n) +[2,50 + (0,45 x 2])

bidirecional no canteiro central. +(2,20x 2)

Fonte: informagdes da autora

Os passeios publicos nas vias artérias devem se constituir de faixas livres para a circulagdo de
pedestres, faixas de afastamento das edificacdes e faixas de afastamento dos meios-fios nas
dimensGes apresentadas no presente Capitulo. Considerando os volumes de trafego e as
velocidades desenvolvidas nas vias arteriais, a literatura técnica recomenda uma faixa de
afastamento de 1,00m com relagdo ao meio-fio e, considerando ainda os padrdes de uso do
solo destas vias, constituidas geralmente de comércio e servicos com vitrines junto ao
alinhamento, recomenda-se um afastamento de 1,00m. Também as faixas livres de
circulacdo devem ser dimensionadas para a passagem de trés pessoas, ou seja, 2,25m

conforme especificado por PRINZ (1980).

Com estas configuracbes, os passeios de pedestres em vias arteriais devem ser
dimensionados com, no minimo, 4,25m de largura. Se no mesmo passeio forem inseridos

pontos de parada de Onibus, esta largura deve ser acrescida de 2,00m, resultando em 6,25m.

Os passeios publicos das vias arteriais também poderdo receber faixas compartilhadas para

o trafego de bicicletas com largura minima da 1,50m e serem localizadas préximas ao meio-

% Considerando a largura minima de 2,5m dos canteiros centrais estipulados pelo Manual da CET/RJ
(1993) e, ainda as faixas de trafego e as diferentes formas de insercao de faixas ciclaveis.

143



fio. Neste caso, segundo GONDIN (2001) o afastamento lateral com relagdo ao meio-fio
reduz para 0,50m, acrescendo em 1,00m a largura efetiva da via. Na existéncia de pontos de
parada de 6nibus as faixas cicldveis devem se posicionar na face posterior do abrigo de

forma a ndo interferir nas operacdes de embarque e desembarque.
6.5 DIMENSIONAMENTO DE VIAS CONFORME LEGISLACI\O MUNICIPAL

O dimensionamento de vias urbanas na cidade de Porto Alegre é estabelecido com base a
Lei Complementar n2 434, que institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Ambiental de

Porto Alegre - PDDUA e alteragdes posteriores.

A tabela 6.24, a seguir, apresenta o dimensionamento de vias de acordo com Anexo 9 do
PDDUA (1999).

Tabela 6.24: Dimensdes das vias preconizadas no PDDUA de acordo com a fungdo e

hierarquia.
Vias arteriais Vias Coletoras Ciclovias
Areas Vias de
Localiza- Area de Radiais; Predominantemen | contorno e | Conforme
. ocupagao perimetrais da | te Produtivas e de Plano
ao rarefeita cidade. Corredores de Interiores | Ciclovidrio
Desenvolvimento | das UEUS
Transporte de
alta
T t T t
ran§por © capacidade; Transporte rans.por © A
coletivo . Coletivo Transito
N . Transporte Coletivo .
Funcdes | compartilhad . . Compartilh | de
coletivo; Compartilhado e .
0 e cargas adoedee Bicicletas
segregado; de cargas
leves cargas leves
Transporte de
cargas
30,00m e | 40,00m e 20,00m e 2,80m a
L ’ ’ 22,50 25,00 ’ ’
Areuras 1 50,00 m 30,00m 20M € £o50M 17 50m 4,00m

Fonte: Prefeitura Municipal de Porto Alegre - PDDUA(1999)

A Legislacdo faz referéncia a largura total da via sem considerar a distribuicdo dos espacos

para as diferentes modos e meios de locomocgao.
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6.6 REDIMENSIONAMENTO DE VIAS: EXPERIENCIAS RECENTES

O crescente volume de trafego veicular nas cidades e a escassez de espaco fisico para a
ampliacdo das faixas de circulacdo tém feito com que as autoridades de transito revisem os
padrées de largura das faixas de forma a redimensionar as vias para ampliar a capacidade

vidria, sem ampliar a se¢do total da caixa da via.

Este redimensionamento também tem sido aplicado para a inser¢cdo da modal cicloviaria no
conjunto da infraestrutura de circulacdo e a melhor resolucao da microacessibilidade com a
melhoria das condig¢des de circulagao de pedestres e melhorais das condi¢des de seguranca

vidria das vias.

6.6.1 REDIMENSIONAMENTO DE FAIXAS DE TRAFEGO

A cidade de Toronto, no Canada é apontada por MACBET (1999) como a 12 cidade ciclavel da
América do Norte. Este status foi conseguido pelo programa de redimensionamento de vias
para a insercao de faixas para a circulacdo de bicicletas, atingindo 50 km de faixas cicldveis

dentro da area urbana.

O redesenho das vias resultaram na reducdo da ociosidade das faixas de trafego motorizado,
0 que possibilitou a insercdo de ciclovias e faixas para estacionamento. Neste programa,
uma via de 4 faixas de 3,50m por sentido foi reduzida para 3,20m permitindo ainda uma
faixa de 1,20m para a circulacdo de bicicletas e, em outros casos, também foi possivel a
insercdo de estacionamentos. A reducgdo das faixas de trafego também trouxe como

beneficio a redugao da velocidade atuando como moderador de trafego.

A experiéncia de Toronto nos mostra que um mesmo espaco vidrio pode ser redesenhado de
forma a melhorar a utilizagao da infraestrutura de circulagao existente permitindo: 1) uma
nova redistribuicdo mais equitativa de sua estrutura na reparticao modal dos deslocamentos
urbanos, e; 2) permitindo uma melhor composicdo do ambiente de circulacdo e sua melhor

compatibilizacdo com no uso e ocupacdo do solo no ambiente de vizinhanca.

No Brasil esta mesma experiéncia vem sendo adotada nos ultimos anos nas cidades de Porto
Alegre, Sdo Paulo e Belo Horizonte como exemplos mais significativos. Em Porto Alegre vem

sendo adotada a experiéncia de faixas viarias de 2,75m de largura.
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Com base nos exemplos de dimensionamento das faixas de trafego é possivel a realizacao de
ensaios que nos permitem simular uma série de configuragdes. Para uma mesma caixa viaria
para uma via de sentido duplo com duas faixas por sentido é possivel a insercdo de uma
faixa compartilhada para bicicletas (acréscimo de 1,00m por faixa da direita) ou a insercao

de estacionamento em um lado da via.

Em vias com mais de 3 faixas por sentido é possivel a inser¢cdo de uma ciclovia bidirecional
(2,50m do leito ciclavel mais 0,50m de afastamento do leito carrocdvel). Em vias com mais
de 4 faixas por sentido de trafego é possivel o redimensionamento com a inser¢ao de
estacionamento em ambos os lados, ou ainda, a insercdo de uma ciclovia e melhoria nas

condi¢des dos passeios publicos.

A tabela 6.25, a seguir, apresenta as diferentes larguras das faixas de trafego e os espacos

economizados de acordo com o numero de faixas existentes:

Tabela 6.25: Configuracao de sec¢cao de uma via para a mesma capacidade de trafego.

Espaco
Largura das faixas de trafego (m) )
Configuracdo da via economizado (m)

3,50 3,30 3,20 | 3,00

1 faixa de trafego por sentido 7,00 6,60 6,40 | 6,00 1,00

2 faixas de trafego por sentido 14,00 13,20 12,80 | 12,00 | 2,00

3 faixas de trafego por sentido 21,00 19,80 19,20 | 18,00 | 3,00

4 faixas de trafego por sentido 28,00 26,40 25,60 | 24,00 | 4,00

Fonte: informacgdes do autor

Os manuais de engenharia de trafego recomendam, todavia, algumas precaucdes basicas no
estreitamento das faixas. Para melhorar as condi¢des de visibilidade das intersecdes
recomenda-se que nos contornos das esquinas os estacionamentos sejam suprimidos e

sejam realizados avancgos de cal¢adas para diminuir o espaco de travessias de pedestres.

Apesar das diferentes configuracGes possiveis para um mesmo perfil vidrio da via, para a
composicao de sua funcionalidade e dimensionamento das faixas de trafego recomenda-se,

primeiramente, a definicdo hierarquica da via e seu papel no sistema vidrio da cidade, assim
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com a verificacdo do uso e ocupacdo do solo lindeiro para analise dos padrdes de macro e
microacessibilidades requeridos pelas funcdes que compde o ambiente de circulagdo. A
partir desta verificacdo é possivel identificar se a via devera ser regulamentada para a
velocidade (faixas de trafego mais largas) ou seguranca e microacessibilidade local (faixas

mais estreitas, insercdo de estacionamento e ciclovias).
6.6.2 REDIMENSIONAMENTO E REFORMULACAO DE CORREDORES DE ONIBUS

Os corredores exclusivos para o transporte publico por 6nibus implantados nas principais
capitais brasileiras tem obedecido ao modelo cldssico de corredores descritos no Capitulo |
do presente documento. Em Porto Alegre os corredores Farrapos e Assis Brasil, implantados
na década de 70, obedeceram a este modelo. Ja na cidade de S3o Paulo o exemplo mais

. , 47 .
expressivo é o Corredor Santo Amaro/ 9 de Julho™ sobre a Avenida de mesmo nome.

Na cidade de S3ao Paulo, com o aumento do trafego geral nas faixas laterais aos corredores e
a necessidade de expansdo da capacidade vidria das vias, somados aos padrdes de
deficiéncia na microacessibilidade e degradacdo do ambiente do entorno provocados por
estes equipamentos fizeram com que o 6rgao de planejamento da infraestrutura de

circulacdo revisassem os projetos da via.

A primeira experiéncia de reformulacao dos corredores na cidade de Sdo Paulo ocorreu a
partir de 2004 com o Corredor Santo Amaro/9 de Julho que a época apresentava piores
condi¢des de degradacao. Na sua reformula¢do foi mantido o corredor de 6nibus junto ao
canteiro central, eliminados todos os elementos de segregacdao longitudinal existentes e
remanejadas as estacbes de embarque e desembarque para o centro da via. A frota de
Onibus foi adaptada, com a abertura de portas a esquerda, permitindo reversibilidade de
embarque para ambos os lados do veiculo. Paralelamente foi elaborado um projeto de

reurbaniza¢cdo com o alargamento de cal¢adas e renovacdo dos equipamentos urbanos.

7 E 0 maior corredor de transporte coletivo de Sdo Paulo e, sem duvida, do Pais, com um volume de
aproximadamente 250 énibus/hora por sentido, no trecho mais carregado, nos periodos de pico, em
dias uteis, o que lhe fornece uma capacidade de transporte de cerca de 25.000
passageiros/hora/sentido. Fonte: http://www.milbus.com.br/revista_portal/revista_cont.asp
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As figuras 6.1 e 6.2, a seguir, apresentam a situacdo do corredor Santo Amaro/ 9 de Julho
antes e apds a sua remodelagdao que retirou os elementos de segregacdo lateral e as

estacdes de embarque e desembarque em ilhas a direita do fluxo de trafego.

i
:
!

i
.z

ces e ...
- ra e

Figura 6.1: Configuracao original do Figura 6.2: Imagem digital ilustrativa da
Corredor Santo Amaro/9 de Julho nova configuragao implantada a partir de
implantado na década de 70. 2004.

Fonte: SPTrans - Site oficial disponivel em Fonte: wl.prefeitura.sp.gov.br/portal/
www.sptrans.com.br/a_sptrans/ a_cidade/urbanismo/sao_paulo_melhor/

As figuras 6.3, 6.4 e 6.5, a seguir, apresentam a inser¢ao das estagcdes de embarque sobre o

canteiro central utilizado nos corredores de 6nibus da cidade de Sao Paulo.

5

Figura 6.3: Estacao de Figura 6.4: Estacao de Figura 6.5: Estacdo de

embarque e desembarque- embarque e desembarque embarque e desembarque
Vista lateral vista superior no corredor central
Fonte: Fonte: Fonte:

www.skyscrapercity.com/sh  www.skyscrapercity.com/s www.skyscrapercity.com/sh

owthread.phpt howthread.phpt owthread.phpt
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6.7 SINTESE CONCLUSIVA

A partir da verificacdo do dimensionamento da infraestrutura de circulacdo e mobilidade
urbana multimodal apresentada pelos diversos autores estudados no presente Capitulo,

algumas conclusGes sdo objeto de destaque:

e Alinfraestrutura para o trafego motorizado em vias artérias com mais de uma faixa
de trafego, apresenta uma gama de possibilidades de dimensionamentos de suas
faixas, com variagdes possiveis entre 3,50m até 2,75m, sendo a largura de 3,20m
aponta como ideal. Ressalta-se que quanto mais estreita a largura da faixa menor
a velocidade estimada, contribuindo assim como medida adicional de traffic

calming.

e Para os corredores de Onibus em via segregada as larguras recomendadas variam

no intervalo de 3,30m até 4.00m.

e O dimensionamento de faixas para a circulacdo de bicicletas também apresenta
um espectro de variacOes, partido de uma medida minima de 1,20m em ciclofaixas
monodirecionais até 4,00m para ciclovias bidirecionais com mais de 5.000
ciclistas/hora. Todavia, ressalta-se que a largura recomendada pelo Manual de
Planejamento Ciclovidrio do GEIPOT (2001) sugere larguras de 2,50m para as
ciclovias bidirecionais. No caso das ciclovias 0 mesmo Manual recomenda ainda
um elemento separador de no minimo 0,60m com relacdo a faixa de rolamento de

veiculos motorizados.

e Para o dimensionamento do passeio publico de uma via, segundo PRINZ (1980)
deve se partir de uma largura minima de 1,50m de faixa livre para a passagem de
dois pedestres e considerar ainda o distanciamento de 0,45m desta faixa em
relacdo ao meio-fio e 0,65m das paredes das edificacbes resultando em uma

largura minima de 2,55m.

e Os Canteiros centrais, para acomodar os diferentes aparatos usados na locomogado
humana (bicicletas, cadeiras de rodas, carrinhos de bebés) as larguras minimas

recomendadas estdo entre 1,80m e 2,50m.

e Para a acessibilidade universal, devem ser cumpridos os dispostos na ABNT- NBR
9050.
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CAPITULO VII - PROPOSTA DE DESENHO ALTERNATIVO

O presente Capitulo é dedicado a reformulagdo do desenho da 32 Perimetral considerando
os padroes atuais de dimensionamento da estrutura apresentados no Capitulo IV e os

padrdes indicados na literatura técnica apresentados no Capitulo VI.

O redimensionamento objetiva melhor acomodar no perfil viario existente os aspectos da
mobilidade urbana local apontados nas pesquisas como deficitarios ou inexistentes,
especialmente a dificuldade de acesso ao local por transporte individual devido a falta da
possibilidade de parada e estacionamento ao longo da via, bem como a auséncia de espaco

para a circulacdo de bicicletas.

Além destes aspectos busca-se equacionar o desequilibrio na distribuicao na infraestrutura
de circulagdo entre os diferentes modais para uma maior equidade na distribuicdo dos
espacos, em especial o corredor de transporte coletivo. Conforme pesquisas de demanda
por transporte publico na via apresentada no Capitulo IV, ficou evidenciado que o corredor
opera com apenas 17% de sua capacidade enquanto que as vias laterais destinadas ao
trafego geral de pessoas e mercadorias encontram-se com sua capacidade esgotada nos
horarios de pico. Assim fica evidenciado que, enquanto as faixas de trafego geral suportam
um carregamento de até 1200 veiculos/hora por faixa de trafego®, o corredor de énibus
suporta 39 veiculos/hora, ou seja, 3% do volume total de trafego comparativamente as

faixas de trafego geral.

Por outro lado, considerando o espaco da via ocupado pelos dois modais, nos trechos onde
ha a inser¢ao de estagdes de embarque e desembarque ha um comprometimento de 13
metros do perfil transversal da via para o corredor de transporte publico, o que representa
cerca de 42% do total da faixa disponivel para o trafego motorizado. Estes nimeros revelam
um flagrante desequilibrio entre a oferta de espagco na estrutura viaria e demanda de

trafego entre as duas modais.

Ndo se trata de proposicao de alternativas de eliminagao do corredor de 6nibus, visto que

este modal de transporte possui funcdo social com menor quantidade de dispéndio de

8 Fonte: Referente a um terco do carregamento maximo de 3.589 veiculos hora por sentido,
considerando a existéncia de trés faixas de trafego por sentido (EPTC-2010)
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espaco publico e de energia. Todavia, visto a baixa demanda existente por este modal e o
excessivo comprometimento da capacidade vidria, entendemos existir alternativas que
permitam o compartilhamento de suas faixas por outros modais de transportes, também
publicos, tais como o sistema de lotacdo® e taxi. A transferéncia destes veiculos para a faixa
de circulacdo de 6nibus, além de elevar as velocidades operacionais contribuiria para aliviar

a tensdo sobre as faixas de trafego geral.

Conforme apontado no Capitulo VI, experiéncias mais recentes de implantagdo e/ou
reformulacdo de corredores de 6nibus na cidade de Sao Paulo”® tém minimizado a demanda
de espaco publico através da substituicdo dos elementos de segregacdo fisica por
controladores eletrénicos de fluxos, utilizando-se tecnologia de controle de placas. Da
mesma forma, os corredores com estacGes em ilhas dispostas a direita tem sido substituidos
por ilhas sobre o canteiro central mediante a abertura de portas de embarque e
desembarque a esquerda do veiculo. Estas reformula¢cdes também resultam numa melhor
qualidade urbanistica da via, uma vez que retiram todos os elementos de segregacao
longitudinal do corredor e, também, melhoram as condicdes de trafegabilidade pela

eliminacdo do efeito parede onde ha a insercdo de divisores fisicos (defensas)51.

Por outro lado, com o incremento do trafego motorizado nas grandes cidades e o
esgotamento da possibilidade de expansdao da malha vidria em zonas urbanas consolidadas,
os orgaos gestores de transito tem se dedicado a expansdo da capacidade da infraestrutura
de circulacdo existente mediante recursos de engenharia com o apoio de tecnologia de

controle de trafego.

Neste aspecto, conforme ja apontado no Capitulo VI, as faixas de trafego vem sendo

reduzidas para dimensdes que atingem limites minimos 2,75m de largura quando uma via

9 Sistema de transporte operado por micro-6nibus de até 21 lugares que transporta apenas
passageiros sentados e com tarifa diferenciada.

% 0s exemplos mais expressivos da cidade de S3o Paulo se referem a reformulacdo do corredor da
Avenida 9 de Julho implantado na década de 70 com esta¢des de embarque e desembarque nos
moldes do corredor Farrapos de Porto Alegre e a implantagdo do corredor da Avenida Rebougas.
Ambos utilizaram como solu¢cdo uma estacdo sobre o canteiro central da via.

>1 Barreiras de concreto com cerca de 0,80m de altura, também denominadas perfis New Jersey,
utilizados como elementos de seguranca para evitar a transposicdo de leito carrogavel por veiculos
motorizados. Fonte: Vias Seguras, disponivel em WWW.vias-
seguras.com/.../barreiras_como_funcionam.
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possuir mais de duas faixas de trafego por sentido. Embora estas faixas ndo acomodem
veiculos pesados como Onibus e caminhdes, em vias onde o volume de circulagdo destes
veiculos é baixo comparado com o do automoével, estes podem se utilizar de duas faixas, sem

prejuizos a circulagdo geral da via.

Colocados, preliminarmente, os problemas de equidade na apropriacdo do espaco de
circulagao e, apontadas as possibilidades de redimensionamento das faixas de trafego, serao
apresentas a seguir duas alternativas de redesenho da via. As propostas que serdo
apresentadas objetivam, também, um melhor equacionamento de aspectos urbanisticos da
via que, conforme apontado por RIBEIRO (2011), ndo foram considerados a época de seu

desenho por uma questao de urgéncia na finalizagao de seu projeto.
7.1 INDICATIVOS PARA O REDESENHO

Como resultado das deficiéncias diagnosticadas na via para acomodar, de forma mais
equanime, as demandas por espaco publico e, ainda, com a identificacdo de espacos ociosos
ou superdimensionados no atual perfil foram desenvolvidas duas alternativas de desenho.
Com estas alternativas busca-se fundamentalmente um melhor equacionamento das
questdes de microacessibilidade identificadas como deficitarias na composicao do ambiente
de circulagao e uma melhor equidade de distribuicdao dos espagos como recomendado por
VASCONCELOS (1986) ao longo do Capitulo I.

Os seguintes aspectos podem ser levantados como fatores de iniqliidade na distribuicdo dos

espacos:

e Excessivo comprometimento da capacidade viaria da via pelo corredor de 6nibus em

funcdo do volume de trafego e de passageiros apresentados;

e Impossibilidade de compartilhamento das faixas do transporte publico por outros

modais, também publicos, como o caso dos taxis e lotacoes.

e Inexisténcia de espaco para a circulacdo de modais ndo motorizados que permitam a

sua circulacao segura e confortavel;

>2 Depoimento em entrevista realizada no dia 11 de marco de 2011, na sede da Secretaria Municipal
do Planejamento da Prefeitura Municipal de Porto Alegre.
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e Inexisténcia de espaco para estacionamento inclusive por taxis ao longo da via e

dificuldade de parada de veiculos para embarque e desembarque ao longo da via,

devido a pressao exercida pelo trafego de passagem;

e Dimensionamento além do necessario das faixas de trafego;

e Dimensionamento aquém do necessario dos canteiros centrais.

Como ponto de partida para melhor equacionar o dimensionamento das faixas de trafego, a

tabela 7.1, a seguir, apresenta as dimensdes dos elementos que compde a estrutura de

circulacdo da via na situacdo atual e a largura recomendada pela literatura técnica como

apresentado nos capitulos IV e VI respectivamente.

Tabela 7.1: Comparativo entre as dimensdes existentes e dimensdes recomendadas.

Largura recomendada pela

L literatura técnica (m)
Elemento da via existente
Recomen-
(m) Minima Maxima
davel
Faixas de trafego no trecho simples 3,50 2,75 >3 4,00 3,20
Faixas de trafego no trecho com estagdes | 3,00 2,75 4,00 3,20
Corredores de 6nibus no trecho simples | 3,50 3,20 4,00 3,30
Corredor de Onibus no trecho com
. 3,30 3,20 4,00 3,30
estacles
Canteiros centrais 1,20 2,00 - 3,00
Passeios publicos 3,00 2,9554
Faixas de arborizacao 1,50 Conforme o porte da arvore
EstacGes de embarque e desembarque 2,85 Conforme demanda de
passageiros
Defensas 0.35 Sem referéncia na literatura

estudada

Fonte: informacdes do autor

>3 Em vias arteriais com mais de uma faixa de trafego por sentido.
>* Considerando a circulagdo de 3 pessoas mais afastamentos de muros e afastamentos de meio-fio

indicados na literatura técnica
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Pela comparacdo entre o dimensionamento dos elementos que compde a estrutura de
circulacdo da 32 Perimetral e o dimensionamento recomendado pela literatura técnica
verifica-se que as faixas de trafego e o corredor de 6nibus possuem largura que podem ser
redimensionadas no sentido de um melhor equacionamento na distribuicdo dos espacos

entre os modais.

Também a largura dos canteiros intermedidrios que separam o corredor das faixas de
trafego geral ndao possuem a largura minima recomendada pela literatura técnica para
abrigar tempos de espera de pedestres na travessia da via em duas etapas, assim como nao
contemplam dimensdes que permitam a acomodacdo de cadeiras de rodas e bicicletas,

fazendo-se, igualmente necessario, o seu redimensionamento.

Observa-se também o comprometimento de 0,70m da via pelas defensas de separacdo das
estacdes das faixas de trafego que provocam o “efeito parede” sobre o trafego das faixas

laterais.

7.2 DESENHOS ALTERNATIVOS

Conforme a caracterizacdo da infraestrutura de circulacdo apresentada no Capitulo IV a via
possui uma largura total de 40 metros, sendo 31 metros dedicados ao leito carrocdvel e 9
metros dedicados a circulagdo de pedestres. Com base nos conteldos e indicativos para o
redesenho da via apresentados anteriormente, propde-se uma nova distribuicdo da faixas de

circulagao atendendo as seguintes premissas:

e Manutencdo da atual capacidade dos passeios vistos seu dimensionamento dentro

de padroes recomendados pela literatura técnica;

e Melhoria nas condi¢cbes de microacessibilidade por automodvel, com a criacdo de
areas de estacionamentos temporarios e areas de embarque para taxis e areas de

carga e descarga;

e Possibilidade de compartilhamento do corredor de Onibus por outras modais de

transporte publico;

e Insercao de infraestrutura para a circulagdo de bicicletas;
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e Melhoria dos padrdes estéticos da via com a remocdo das barreiras arquiteténicas

representadas pelos elementos de segregacdo dos corredores.

Como desenho alternativo da via buscou-se uma solug¢do funcional contemplando as

seguintes intervengdes:

e Remodelacdo total do corredor de 6nibus com vistas ao menor comprometimento da

capacidade viaria da via tendo como referéncia os corredores de S3do Paulo;

e Remocdo dos canteiros intermedidrios e insercdo de canteiro central na avenida com
2,00m de largura no trecho sem estac¢des e com 3,00m de largura onde ha presenca de

estagdes de embarque e desembarque;

e Utilizacdo de uma estacdo Unica de embarque e desembarque no centro da via para

os dois sentidos de trafego utilizando frota com porta a esquerda;

e Redimensionamento das faixas de trafego das pistas laterais e do corredor de 6nibus

utilizando as medidas apontadas na literatura técnica apresentadas no Capitulo VI.

Com as alteracbes e redimensionamentos propostos é possivel produzir uma economia de
espaco de 4,40m no atual leito carrogavel. Com esta disponibilidade de espacos resultante
do novo desenho serd possivel acomodar faixas de estacionamento nas dimensdes
recomendadas pela literatura técnica, em ambos os lados da via ou, ainda, acomodar uma
faixa ciclavel junto a uma das bordas da via e mais espac¢os para estacionamento na outra
borda.

A proposta de desenho alternativo contempla duas opg¢des, ambas mantendo espaco de
estacionamento em um lado da via e faixas ciclaveis com diferentes configuracdes no lado

oposto:

e Alternativa 1 - Manutenc¢do da caixa carrocavel sem alteracdo do meio-fio com a
proposicdo de ciclofaixa em um lado da via e bolsdes de estacionamentos no lado

oposto.

e Alternativa 2 - Desconstituicdo do passeio publico em um dos lados da via para a

implantacdo de uma ciclovia bidirecional segregada dos fluxos de trafego, por canteiro
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separador, conforme indicado no Manual de Planejamento Cicloviario do GEIPOT
(2001).

Em ambas as alternativas permanecem inalteradas as atuais larguras Uteis dos passeios
publicos, sendo que na alternativa 2 é proposto o remanejamento da faixa de arborizagdo e

de insercdo de mobilidrio urbano.

7.2.1 ALTERNATIVA 1 - COM CICLOFAIXA E ESTACIONAMENTO

Esta alternativa mantém inalterados os passeios publicos e as faixas de insercdo de
arborizacdo e mobilidrio, mantendo-se o meio-fio atual. Apenas na testada onde estdao
propostos espacos para estacionamento é indicado um alargamento do passeio junto as
esquinas e junto aos pontos de travessia de pedestres no meio das quadras. Estes
alargamentos tém como propdsito aumentar a drea de acumulacdo de pedestres e criar

bolsdes de protecao dos espagos de estacionamento criados neste lado da via.

Esta alternativa tem como vantagem a manutencdo da atual faixa carrocavel. Como a faixa
cicldvel se configura em conflito com o trafego motorizado ela é recomendada apenas nos

casos em que ha um excessivo comprometimento da capacidade de circula¢do da via.

A figura 7.1, a seguir, apresenta o rearranjo funcional da via com os elementos formadores
da infraestrutura de circulagio, onde em uma testada é inserida uma faixa de

estacionamentos e na testada oposta uma ciclofaixa.
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Figura 7.1: Rearranjo funcional com inser¢ao de ciclofaixa e estacionamento.

As figuras 7.2 e 7.3, a seguir, apresentam respectivamente os perfis transversais da via nos
trechos em que had insercdo de estacdes de embarque e desembarque e nos trechos em que

ha o canteiro central urbanizado.
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Corredor de transporte pGblico Estagdes de Embargue e Desembarque

Correder de transporte piblico
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Figura 7.2: Perfil transversal da via nos trechos com inser¢ao de estacio de embarque e

desembarque sobre o canteiro central.
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Figura 7.3: Perfil transversal da via nos trechos em que nao inserc¢do de estagoes.
7.2.2 ALTERNATIVA 2 - COM CICLOVIA E ESTACIONAMENTO

Esta alternativa propde os mesmos elementos da alternativa 1, porém com a constituigdo de
uma ciclovia bidirecional segregada do trafego geral, atendendo as dimensdes e
especificacdes recomendadas pelo Manual de Planejamento Cicloviario do GEIPOT(2001).
Nesta alternativa todo o meio-fio de uma das testadas avanca em 2,20 sobre o atual leito
carrogdvel. A atual faixa de arborizagao e de inser¢cdao de mobilidrio urbano (1,5m de largura)
é absorvida pela ciclovia e pelos elementos separadores da ciclovia do trafego geral e da

faixa de pedestres.
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A figura 7.4, a seguir, apresenta o rearranjo funcional da via com os elementos formadores
da infraestrutura de circulagdo, onde em uma testada é inserida uma faixa de

estacionamentos e na testada oposta uma ciclovia bidirecional segregada do trafego geral.

— |
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Flblice [ |
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Figura 7.4: Rearranjo funcional com insercao de ciclovia segregada e estacionamento.
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As figuras 7.5 e 7.6, a seguir, apresentam, respectivamente, os perfis transversais da via nos

trechos em que ha insercdo de estacGes de embarque e desembarque e nos trechos em que

ha o canteiro central urbanizado.

Corredor de transporte piblico

Faixas de trafege geral(3)
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Figura 7.5: Perfil transversal da via nos trechos com inser¢dao de estacdo de embarque e

desembarque sobre o canteiro central.
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Figura 7.6: Perfil transversal da via nos trechos em que nao ha inser¢ao de estagées.
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CONCLUSAO

O presente trabalho teve como objetivo principal analisar a microacessibilidade em vias
urbanas estruturais, tendo como estudo de caso a 32 Perimetral de Porto Alegre, com vistas
a identificar possiveis deficiéncias nos padrdes de microacessibilidade da via ao longo do
recorte espacial selecionado. Considerando a metodologia de analise adotada, para abalizar
os aspectos conclusivos, primeiramente faz-se necessaria uma rapida recapitulacdo dos

conceitos utilizados ao longo deste documento.

Conforme apontado pelos diferentes autores estudados, um ambiente de circulacdo de
gualidade precisa ser composto por elementos que atendam, com equidade, as diferentes
modalidades de transporte assim como as diferentes formas de locomoc¢do permitidas pela
condi¢cdao humana. A qualidade do ambiente de circulagdo, dentre outros quesitos, deve
atender igualmente a todos os usudrios sobre qualquer razdao, em rotas e superficies que
nao devem apresentar obstaculos a nenhuma forma de deslocamento. Neste sentido, o
planejamento do sistema viario de uma cidade deve atender aos principios de capacidade e
fluidez, adequando-se tanto as necessidades do  transporte  motorizado
(macroacessibilidade) quanto a necessidade dos modos ndo motorizados (micro-

acessibilidade local).

Por outro lado, ampliando o foco restrito a funcdo circular no espaco urbano para um
contexto mais abrangente a partir de uma visdo que envolva as relagdes socioeconémicas da
cidade, os autores apontam ainda que nas areas urbanas, o sistema vidrio deve atender a
um conjunto complexo de funcdes. Assim, além de servir de base para a circulacdo de longa
distancia, o sistema viario também deve servir de base para a circulacdo e conexdes intra-
urbanas, construindo, por exemplo, itinerarios de contemplagao de panoramas gerais da
cidade, qualificar a trama e o espac¢o urbano, contribuindo para formalizar a paisagem e o

ambiente que se abre nos edificios e acolhendo a circulacdo de pedestres e ciclistas.

A par destes principios bdsicos apontados pelos autores e que devem ser observados no
planejamento do sistema vidrio e desenho de uma via em seus aspectos técnicos e
funcionais, o desenvolvimento do trabalho se referenciou na aplicacdo dos conceitos
estudados com a sua aplicacdo no estudo de caso da 32 Perimetral de Porto Alegre.
Metodologicamente, a andlise do objeto de investigacdao se deu a partir da decomposicao

dos diferentes elementos seguindo os conceitos estudados de: 1) estrutura de circulacdo; 2)
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sistema de circulacdo e; 3) ambiente de circulagdo. Esta andlise nos permite, ao final,
responder as perguntas do objeto empirico e atender aos objetivos geral e especificos

propostos.

Desta forma, seguindo a proposicao de desenvolvimento dos trabalhos apontados no
Capitulo Il, ao longo do presente Capitulo serdo apresentadas as conclusdes relativas a cada

fase do desenvolvimento da pesquisa.
a) SOBRE O OBJETO DA INVESTIGACAO

A 32 Perimetral se insere no desenho urbano da cidade de Porto Alegre como uma via
arterial, assim preconizada no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental da
Cidade (PDDUA-1999). Todavia, a analise da estrutura de circulagdo implantada, aponta para
ambiglidades neste papel preconizado para a via. Alguns aspectos relacionados ao seu
desenho e funcionalidade apontam para uma via expressa, quais sejam, a restricdo de
cruzamentos em nivel, a auséncia de movimentos de retorno e conversdes ao longo da via,
além de obras de arte em alguns cruzamentos notérios para a separacdo de fluxos. A via
também se notabiliza como via arterial pela capacidade vidria em trés faixas de trafego por
sentido e pela auséncia de estacionamentos que restringem a interacdo com o uso e

ocupacao do solo local.

Ja outros aspectos relacionados a operacionalidade da via como a necessidade de sucessivas
interrupgGes de fluxos controlados por semaforos que ocorrem em média a cada 190 metros
dificultam esta caracteristica. Todavia, estas interrupcées se fazem necessdrias, tanto para a
acessibilidade geral de pedestres, quanto para o acesso as estacbes de embarque
desembarque ao sistema de transporte coletivo, cujas estacdes estdo locadas no centro da

via.

Para contextualizar esta aparente ambiguidade, primeiramente faz-se necessaria uma rapida
retrospectiva do contexto histdrico e do processo politico e administrativo que levou a
implantacdo da 32 Perimetral no conjunto das obras de circulagdo viaria da cidade.
Conforme apontado no Capitulo lll, apds um longo periodo sem a realizacdo de obras vidrias
de cardter estrutural na cidade, no ano de 1996 houve a decisdo politica de implantar a 32

Perimetral conforme havia sido preconizado no Plano Diretor de 1959, contando para a sua
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implantacdo com recursos oriundos de 6rgdos oficiais de financiamento externos (BID -

Banco Interamericano de Desenvolvimento).

Dois aspectos podem ser colocados em evidéncia neste processo. Em primeiro lugar, por
tratar-se de uma obra cuja espera da popula¢do alongou-se por quase 40 anos, havia a
expectativa dela se tornar o grande eixo escoador do trafego entre a zona norte e a zona sul
sem passar pelo centro. Em segundo lugar, por se tratar de obra financiada com recursos
externos do BID havia uma urgéncia no desenvolvimento dos projetos, conforme relatado

em entrevista por RIBEIRO (2011)°.

Naquele contexto de urgéncia, aparentemente ndo foram atendidos aspectos importantes
do desenho da via no sentido de um melhor equacionamento de sua funcionalidade, tanto
para atendimento as demandas relacionadas a macro quanto a microacessibilidade. Para o
corredor de 6nibus, por exemplo, foram realizadas simples adaptacdes de desenhos de

corredores ja existentes na cidade.

Também parecem ter sido desconsiderados aspectos urbanisticos no sentido da proposicao
de um desenho que melhor contemplasse a equidade na distribuicdo da estrutura de
circulacdo entre os diversos modos e formas de deslocamento e sua interagdo com o uso do
solo local. Além disso, ndo foram contemplados espagos para a circulagdo de modais nao

motorizados.

Como consequéncia, dois grandes conflitos emergem deste cenario, conforme pesquisa
realizada com os usudrios apresentados no Capitulo IV. Por um lado existe a frustracdo dos
usudrios do trafego motorizado de passagem que utilizam a via para a macroacessibilidade e
se véem envoltos em congestionamentos e, por outro lado, existe o descontentamento dos
usudrios que possuem relacdo direta com a via e que percebem deficiéncias nos padrdes de

micro acessibilidade para acesso local.

Conforme apontado nos resultados das pesquisas realizadas com os usuarios apresentadas
no Capitulo IV, enquanto os usudrios de passagem se revelam descontes com as condicoes
operacionais da via que, devido aos excesso de trafego e de intersec¢des semaforizadas, ndo

atendem as condicGes expressas aspiradas, os usuarios locais enfrentam problemas como a

>> Entrevista realizada em e 11 de marco de 2011.
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dificuldade de estacionamentos ao longo da via, e excessivo espacamento entre os locais de

travessias de pedestres.
b) SOBRE A CONFIGURACAO DO AMBIENTE DE CIRCULACAO

Como decorréncia da ambiguidade nos padrGes fisicos e funcionais da via descritos
anteriormente, os quais apontam para situacdes de conflito para o exercicio da funcdo
circular no espago urbano em suas escalas macro e micro, podemos apontar os seguintes

aspectos conclusivos sobre a configuracdo do ambiente de circulacdo no objeto de estudo:
e Quanto a macroacessibilidade:

o Excessivo comprometimento da capacidade viaria da via com o corredor
exclusivo para 6nibus, que nos locais onde ha insercdo de estacdes de embarque

e desembarque compromete cerca de 42% do leito carrogavel;

o Esgotamento da capacidade viaria para os modais motorizados de pessoas e
de cargas nas pistas laterais, causados, em parte, pelo sistema de controle

semaforico;

o Impossibilidade de compor um ambiente expresso devido ao excessivo
comprometimento do solo lindeiro com atividades que demandam padrdes de
microacessibilidade, incompativeis com velocidades expressas sob risco de

seguranca aos modos mais frageis (pedestres e ciclistas).

e Quanto a microacessibilidade:

o Auséncia de infraestrutura para modais ndo motorizados, especialmente de
vias ciclaveis, atendendo a modelos mais ecoldgicos e sustentdveis de

mobilidade humana;

o Auséncia de estacionamentos e possibilidades de parada para embarque e

desembarque ao longo da via, inclusive para taxis;
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o Excessivo distanciamento entre pontos de travessia de pedestres sinalizados,
tanto para pessoas normais como para pessoas com necessidades especiais de

locomocao.
c) SOBRE AS POTENCIALIDADES DE UM DESENHO ALTERNATIVO

Conforme apontado pela literatura técnica estudada nos diferentes manuais e normas legais
existentes sobre o dimensionamento das faixas de servigco para circulacdo de pessoas e de
cargas em confronto com o dimensionamento adotado na 32 Perimetral, configura-se como
hipdétese vidvel o redesenho da via com vistas a obtencdo de um desenho que melhor
equacione os padrées de micro-acessibilidade, buscando a necessdria equidade na
distribuicdo dos espacos entre os diferentes meios de transporte e modos de locomoc¢ao

humana.

Todavia a alguns principios basicos devem ser obedecidos para que o ambiente de circulagao
proposto neste novo desenho atenda as condi¢bes de seguranca, conforto e funcionalidade

requeridos por cada via em fungao da sua hierarquia no sistema viario da cidade.

Neste aspecto, no capitulo VI sdo apresentadas estas dimensdes de acordo com os
diferentes autores estudados, apontando sempre as dimensGes minimas, maximas e
recomenddveis para cada modal de transportes e forma de deslocamento propiciados pela

condicdo humana.

No Capitulo VII foram estudas alternativas de novo desenho para a via no sentido de melhor
equacionar as deficiéncias diagnosticadas, tanto nos levantamentos fisicos e operacionais,
como na manifestacdo dos usuarios obtidas em pesquisas. As alternativas desenvolvidas
buscaram o redimensionamento das faixas de trafego tendo como referéncia o melhor

aproveitamento de espagos ociosos ou superdimensionados na condi¢do atual.

No redimensionamento proposto, somente a partir da reformulacdo da forma de operacgao
do corredor de 6nibus®® e do redimensionamento da largura das faixas de trafego foi

possivel uma economia de 2,2m de largura por sentido de trafego. Com esta economia foi

*® Redesenho do corredor com base nas recentes experiéncias realizadas na cidade de S3o Paulo
cujas solugdes contemplaram a transferéncia das estacGes de embarque e desembarque para o
centro da via com a utilizacdo de frota de 6nibus com porta a esquerda.
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possivel chegar ao desenho de duas alternativas que contemplam a insercdao de espacos
para estacionamento de veiculos em um dos lados da via e a proposicdo de espacos ciclaveis

no lado oposto, isto sem alterar os atuais espacos de circulacdo de pedestres.

Da mesma forma foi melhor equacionada a microacessibilidade de pedestres e
acessibilidade universal com a ampliacdo dos passeios publicos junto as esquinas e junto aos
pontos de acesso as estacOes de embarque e desembarque. Da mesma forma, foram criados
canteiros centrais que permitam a realizacdo da travessia da via em duas etapas com tempo
de espera sobre um canteiro com condi¢des de seguranga e conforto, inclusive para o seu

uso por ciclistas e cadeirantes.

Como conclusdo geral, busca-se responder a pergunta central relacionada ao objeto
empirico, formulada no Capitulo Il - Procedimentos Metodoldgicos deste documento, qual

seja:
Que funcionalidade a via atende no conjunto da circulagdo vidria da cidade?

Tendo por base o referencial tedrico e conceitual estudado e, ainda balizados nas pesquisas
e estudos realizados é possivel concluir a 32 Perimetral de Porto Alegre, no recorte espacial
selecionado, é uma via arterial no conjunto da circulacdo vidria da cidade que permite a

ligagdo entre a zona norte a zona sul sem passar pelo centro.

Todavia, ndo se configura o carater de via expressa de contorno conforme preconizado a
época de sua idealizacdo. Seu desempenho como via expressa nas atuais condicdes de uso e
ocupacao do solo em seu ambiente de insercdo é inviabilizado ou obstaculizado pela
necessidade de compatibilizagdo com as demandas por microacessibilidade local para

permitir o acesso as funcdes urbanas que se desenvolvem ao longo de seu eixo.

Mesmo assim é possivel identificar em seu desenho padrdes que atendem prioritariamente
os deslocamentos de passagem como o espagamento entre os locais de travessia de
pedestres, distanciamento entre as estacbes de embarque e desembarque do transporte
publico e auséncia de estacionamentos que possibilite uma maior interagdo com o uso e

ocupacao do solo.
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A partir da resposta a pergunta principal é possivel responder as perguntas secundarias,

quais sejam:

Os padrées de micro-acessibilidade sGo compativeis com os padrées de uso e ocupagdo do

solo local e do entorno?

Para responder a esta pergunta complementar nos apoiamos nas manifestacdes expressas
pelos usudrios nas pesquisas qualitativas realizadas ao longo da via. Conforme apontado no
Capitulo V, na andlise critica, os maiores problemas relacionados a microacessibilidade
dizem respeito a impossibilidade de estacionamento ao longo da via bem como a dificuldade
para embarque e desembarque, condicOes estas necessarias para a acesso as funcoes
urbanas que se desenvolvem ao longo da via, que, por sua natureza, sdao essencialmente
atratores de demanda. Também foram apontados como problemas a sensacdo de
inseguranca ao atravessar a via e a auséncia de espacos para a circulacdo de modais nao

motorizados.

Face as ambiguidades evidenciadas no desenho e na funcionalidade da via, tanto nos
aspectos relacionados ao papel de via arterial como para a micro-acessibilidade local e,
tendo presente as possibilidades de redimensionamento das faixas de servicos conforme

apontado no capitulo VI é possivel dar uma resposta a pergunta final, qual seja:

E possivel um novo desenho que melhor contemple com a equidade necessdria todos os

modos e formas de deslocamentos?

O Capitulo VIl se dedica a resposta a esta pergunta com a proposicdo de duas alternativas de
redesenho da via. Estas alternativas contemplam, além da funcionalidade hoje existente, a
incorporagdao em seu perfil viario de uma faixa para estacionamentos e uma faixa ciclavel
destinada a circulacdo de bicicletas amenizando os grandes fatores de restricdo da micro-

acessibilidade diagnosticados.

Nos aspectos relacionados a macroacessibilidade, embora ndo seja ampliada a capacidade
da via para o trafego veicular de passagem, a possibilidade de compartilhamento do
corredor de 6nibus por taxis e lotacdes contribuem, em parte, para aliviar o tensionamento
sobre o trafego geral. Da mesma forma, a eliminacdo das barreiras fisicas que hoje segregam
o corredor permite a utilizacdo emergencial do corredor de dnibus em casos de acidentes ou

outras obstrugées das faixas de trafego geral.
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10 ANEXOS

Anexo 1 - Modelo do Questionario aplicado na entrevista com os usudrios da via.
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