O setor de transporte brasileiro é sutentado primordialmente por ro-

POR QUE ACV DE
MOBILIDADE?

Clima *,

dovias. De acordo com um estudo publicado no Observatério do
o transporte rodoviario, no Brasil, € protagonista na emissao
de gases poluentes na atmosfera. Ao todo, 189 milhes de toneladas

de poluentes sairam do transporte rodoviario no brasil em 2016.

Nesse cenario, os tomadores de decisdo devem ser apoiados com

COMO REVERTER
ESSA SITUACAO?

informacdes confiaveis sobre os impactos ambientais, sociais e eco-
némicos, e a ferramenta de Avaliacdo do Ciclo de Vida (ACV) pode
fornecer resultados adequados e um esclarecimento propulsor a ela-

boracdo de politicas publicas visando o desenvolvimento sustentavel.

Nesse contexto, o objetivo da presente pesquisa é desenvolver

OBJETIVO DO

um estudo de caso, baseado na metodologia de ACV territorial,

com o intuito de auxiliar a visualizacao dos impactos ambientais

TRABALHO

dade de Porto Alegre.

presentes no cenario atual de transporte publico (6nibus) da ci-

E definido um estudo de caso que propde avaliar os impactos de des-

DEFINICOES
DE ANALISE

METODOLOGIA

locamento entre o centro comercial e um bairro residencial periférico
de baixa renda.

A metodologia adotada se da num sequenciamento de quatro etapas basicas facilitadoras de
uma estruturacao geral para a presente analise. As fases iniciais reconhecem e embasam a pro-
blematica a ser desenvolvida sendo a mesma essencialmente delimitada pela metadologia ja
comprovada de ACV (Avaliacdo do Ciclo de Vida) como ilustrado abaixo:

FASE 1

FASE 2

FASE 3

FASE 4 i

Revisdo Bibliografica e Definicdo do
Estudo de Caso: Sendo definida apds
analises iniciais a escolha de bairros
afastados do Centro da Cidade.

Objetivo e escopo: definicdo da unida-
de funcional, as etapas do ciclo de vida
a serem analisadas, estratégias para o
inventario e da avaliacdo de impactos.

ANALISE GLOBAL

Anélise do inventario:
reunido dos dados, con-
siderando o consumo de
recursos (entradas) e as
emissdes (saidas), con-
siderando as etapas de
ACV do produto, dentro
das fronteiras estabeleci-
das na fase anterior.

Avaliacao de impacto: Nes-
ta fase, os fluxos definidos
no inventario sdo converti-
dos em impactos ambientais
atraves da multiplicagao dos
valores brutos por fatores de
equivaléncia que remetem a
resultados em unidades co-
muns, como por exemplo, kg
de CO2 equivalentes.

Interpretacao dos
resultados: Ao final,
busca-se identificar as
questdes  significativas
do estudo, analisar os
resultados e definir as
conclusdes, as limita-
cBes e as recomenda-
¢Oes do estudo.

A partir da adocdo de Mobilidade Urbana e da cidade de Porto Alegre como como tematicas do
estudo de caso e considerando o acesso universal a servicos de transporte desponta como meio
imprescindivel para insercdo do cidaddo na sociedade. Foram analisadas, através de softwares de
GIS a relacdo de acessibilidade na Cidade de Porto Alegre. Abaixo sdo ilustrados os resultados

divididos em 4 categorias:
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Mapa 3 - Acessibilidade
Sistema Viario
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- 21,6 km -
-> 26,7 km -
- 25,8 km -
- 26 km -
- 26 km -
linha 216 - 19,2 km -
linha 2671 - 35,3 km -
linha 2672 - 41,7 km -
linha R10 - 25,9 km ->
- 22,2 km -
-> 24,9 km -
- 28,9 km -
linhaT12A - 25 km -

*dados fornecidos pela EPTC; valores considerando rota no horario entre 7:00 e 8:00 da manha do automovel de prefixo que apresenta maior lotagao.

AMOSTRA DE RESULTADOS PRELIMINARES

Foram analisados diversos cenarios levando em consideracdo difentes categorias de impacto, bairros, rotas e trechos. Os mapas abaixo sao uma amos-
tragem dessas analises, sendo os mesmos referentes a média diaria dos dias Uteis do més de agosto de 2018 das linhas circulantes no bairro Restinga
- Porto Alegre, considerando o sentido bairro centro. Foi detalhado mais profundamente os impactos de tal localidade considerando as caracteristicas
do mesmo, como um dos mais populosos da capital, com renda por domicilio baixa e poucos postos de trabalho em sua delimitacao geografica e
entorno imediato. Por conseguinte um dos que mais demanda mobilidade em si, em especial transporte coletivo de qualidade.
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No grafico e figura acima percebe-se que a
linha R10 € a que percorre mais km, apesar de
nao ser a rota mais longa. Tal fato se da pela
maior quantidade de 6nibus circunlantes des-
sa linha em horarios proximos, a partir dessa
informacdo pode-se hipotetizar que ha mais
demanda de passageiros para essa linha.
Outro aspecto a ser considerado é que tal
linha apresenta numero significativamente
menor de paradas e por conseguinte menor
tempo para chegada até os destinos.
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No grafico e figura acima percebe-se que a li-
nha R10 é a linha mais utilizada pela popula-
cao, sequida pela linha T12, 209, 210, etc.
Pode-se hipotetizar que existe dois fatores pre-
poderantes para a existéncia de tal realidade: a
linha R10 tem mais fluxo de 6nibus como ilus-
trado na figura ao lado e a linha T12 é a Unica
linha a fazer a conexao direta entre o bairro
Restinga e o eixo zona norte (Assis - Brasil -
Sertdrio) local com grande quantidade de pos-
tos de trabalho, s6 sendo vencido obviamente
pela zona central.
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Os impactos consideram a unidade funcional
passageiro.trecho e consideram a categoria de
impacto de GWP (Potencial de Aquecimento
Global) considerado em kg eqg- de COZ2. Per-
cebe-se obviamente uma correlacdo da di-
minuicdo do impacto com o aumento do nu-
mero de passageiros e diminuicao quanto ao
menor 0 numero de quildbmetros percorridos.
As linhas 2671 e 2672 apresentam maior im-
pacto considerando que percorrem as maio-
res distancias partindo do Lami ao Centro. A
linha T12A parte da Restinga até o Partenon,
circulando em locais de baixa densidade po-
pulacional.
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