A missdo da EMTU/SP é “assegurar facilidades
de deslocamento das pessoas nas regides
metropolitanas”. Este se d&, na maior parte
dos casos, através da utilizagdo do sistema
viario. O programa SIVIM identifica,
organiza e padroniza esta infra-estrutura
conferindo mais qualidade e eficiéncia aos fluxos
de pessoas, de bens e de servigos que cruzam as
regibes metropolitanas.
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Trés regides metropolitanas — S&o Paulo,
Campinas e Baixada Santista —,
institucionalizadas em periodos e de modos
diversos, abrigam cidades diferenciadas, mas
interdependentes. Esta area criou-se e
comunica-se através dos caminhos que a
cruzam. N&o h4, nesta malha de 4.500 km de
vias, barreiras ao fluxo dos cidad&os e seus
bens. Os acessos séo livres, tanto aos que
utilizam os meios publicos de transporte,
COMO ao0s gue 0s cruzam por meios proprios.
A interdependéncia entre todos os rincoes é
que determina a regularidade, o sentido e a
intensidade dos fluxos.

Manter as possibilidades de trafego neste
sistema viario, ora denominado de interesse
metropolitano, principalmente através do
transporte publico de qualidade, e trabalhar
por sua melhoria continua, estes sdo
objetivos determinantes da Secretaria de
Estado dos Transportes Metropolitanos.

O programa SIVIM propugna pelo
reconhecimento de que uma parcela
significativa do sistema viario nas trés regides
metropolitanas é utilizada para o fluxo
metropolitano e, portanto, merece atencéo e
cuidados especiais. Com isso, ganham
qualidade tanto o transporte publico como os
demais modos e, principalmente, o cidaddo
metropolitano em seus deslocamentos diarios
por caminhos que ultrapassam os limites
municipais.

Institucionalmente, o programa SIVIM
desenvolve-se paralelamente aos estudos que
foram realizados. Com efeito, a identificagcdo

das vias de interesse metropolitano ocorreu
através da articulagao dos técnicos da
Secretaria dos Transportes Metropolitanos e
da EMTU/SP com os 6rgéaos gestores dos
transportes em todos os municipios das
regides metropolitanas. Todos os trabalhos
realizados foram apresentados também a
estes 6rgdos gestores e a outros 6rgaos
estaduais e federais com jurisprudéncia sobre
as vias, incorporando-se suas observacdes,
sugestdes e planos.

Assim, os estudos desenvolvidos pelo
programa constituem-se em uma agenda
metropolitana por exceléncia e visam orientar
0s governos municipais das regides
metropolitanas quanto as inten¢8es do
Governo do Estado de S&o Paulo, no que se
refere aos projetos desenvolvidos ao longo de
quase uma década e em condicGes de virem a
ser executados em seus territorios. E 0s
principios estabelecidos pelo SIVIM podem
ainda nortear os planos municipais, a
aplicacdo de recursos e a realizagdo de
estudos semelhantes no que diz respeito ao
tratamento de seu sistema viério local.

O programa SIVIM é, pois, um exemplo de
gestdo metropolitana. A estruturacdo desse
programa pode e deve ser um modelo de
como tratar as questfes metropolitanas, com
a participacgéo efetiva de todos os érgaos
envolvidos, demonstrando que a gestdo
metropolitana é possivel quando se baseia em
temas de interesse comum e no
comprometimento entre os interessados.

JURANDIR FERNANDO RIBEIRO
FERNANDES

Secretéario de Estado dos Transportes
Metropolitanos




As cidades contemporaneas denominadas
“cidades globais, como é o caso de S&o
Paulo, diferenciam-se, entre outras coisas,
por sua capacidade de atrair fluxos regionais
e mundiais em grande escala.

Administrar assuntos que extravasam 0s
limites das cidades que constituem essas
regides € experiéncia impar e exige
mecanismos diversos daqueles da
administracdo municipal ou estadual. A
articulagdo entre estes poderes para a
obtencao de um terceiro patamar de solugéo é
a ferramenta bésica de que dispdem os que
lidam com este nivel de gest&o.

Caminhos ndo excludentes precisam ser
implementados. Por um lado, construir mais
linhas de metr®, revitalizar os trens
metropolitanos e erigir mais corredores de
Onibus expressos e desimpedidos; por outro
lado, revitalizar os centros e as articulagdes
periféricas metropolitanas.

O programa do SIVIM, junto com outros dele
oriundos, como o PRO-POLOS, pretende
amenizar a dissonancia entre a necessidade
de maiores e mais rapidos fluxos de pessoas e
de bens em geral e a antiga e limitada

capacidade de vias e caminhos centrais
metropolitanos, bem como o inadequado
preparo dos novos centros periféricos — antes
bucdlicos logradouros — para receber esses
fluxos novos. Tanto o viario de interesse
metropolitano quanto os polos regionais e
periféricos deverdo ser alvo de melhorias.
Ambas as missdes dizem respeito a STM, a
EMTU/SP e ao Governo do Estado de S&o Paulo.

Esta publicacdo contém diretrizes e
parémetros de projeto e planejamento para
o SIVIM, atualmente em fase de
formalizacdo. A formalizacdo do SIVIM é o
inicio de um trabalho de articulagdo dos
diferentes niveis administrativos para
decidir sobre os investimentos que
transformem esta infra-estrutura em um
verdadeiro sistema, com identidade propria
e os atributos necessarios para tornar
realidade o desejo de prioridade ao transporte
publico de qualidade para as regides
metropolitanas do Estado e, a0 mesmo tempo,
dar eficacia a todos os demais deslocamentos.
O melhor desempenho das artérias urbanas
metropolitanas certamente trard melhores
condicOes de fazer fluir riquezas e benesses
gue beneficiardo a populagdo paulista.

JOAQUIM LOPES DA SILVA JR.
Diretor Presidente da EMTU/SP



A atividade de prover maior eficiéncia,
amplitude e qualidade ao transporte
intermunicipal, essencialmente realizado por
onibus, levou naturalmente a EMTU/SP a
olhar para a infra-estrutura onde ele se da: o
sistema viério. Foi deste olhar que surgiu o
Sistema Viario de Interesse Metropolitano —
SIVIM, projeto iniciado na Secretaria de
Transportes Metropolitanos sob 0 nome
“Caminhos metropolitanos™ e, nesta gestéo,
entregue a EMTU/SP que lhe deu
continuidade e novo vigor.

O SIVIM constitui-se em um amplo trabalho
de identificacdo e diagnostico do sistema
viario de interesse metropolitano, por onde
passam ndo somente pessoas que usam o
transporte coletivo e outros modos, inclusive
caminhando a pé, mas todas as outras formas
de comunicacéo intermunicipal — o transporte
de bens de consumo, de méaquinas e
equipamentos industriais, de servigos publicos
e privados.

|dentificar as vias — definidas com a participacéo
das prefeituras municipais — ndo é o Unico
produto da série de estudos realizados desde
1997. Varias andlises foram feitas buscando
estabelecer diretrizes gerais para a circulagdo
dos veiculos e dos pedestres, para estacionamento,
sinalizagdo, tratamento das vias, melhorias do
entorno, mobiliario urbano, pontos criticos e a
adequacdo necessaria, entre outros itens.

O significativo volume de informagdes é
essencial para a proposi¢do de projetos e
intervengdes que visem a melhoria da fluidez
dessas vias e agreguem qualidade a todos os

seus usudrios, particularmente para os de
transporte coletivo por 6nibus, objeto
primeiro de atencdo da EMTU/SP. Todos as
intervencdes identificadas e propostas tiveram
seus investimentos calculados.

Com os estudos, certamente o0s 6rgédos de
financiamento e de deciséo sobre investimentos
do Governo do Estado terdo um balizador
importante na anélise das solicitacdes de
recursos para projetos municipais e estaduais
nas trés regides metropolitanas.

Os trabalhos elaborados, mapas e listagens
das vias constituintes do SIVIM bem como a
conceituacao e diretrizes do SIVIM estao
registrados em livro e CD ja publicados. Esta
publicagdo contém um tema especifico: as
diretrizes e parametros de projeto e
planejamento para o SIVIM, abordando, em
detalhes, a circulacao nas vias do SIVIM, a
infra-estrutura viaria, o tratamento ao
transporte coletivo e de carga, a seguranca
do transito, inclusive padrdes de sinalizagao,
os pélos geradores de trafego e até o
transporte por bicicleta.

As recomendacgdes serdo certamente de
grande utilidade para todos os agentes que
tém interferéncia no SIVIM. Auxiliardo os
técnicos a obter o consenso ao elaborarem e
implantarem planos e projetos. E,
especialmente, é o instrumento mais eficaz
para que a articulacdo entre as diversas
instancias possa transformar caminhos entre
cidades em elo de ligacéo e de harmonia dos
varios interesses e dos diversos fluxos de
circulagao.

PAULO CARVALHO FERRAGI
Coordenador do Programa SIVIM
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1. As REGIGES METROPOLITANAS DO ESTADO DE SO PAULO

O Sistema Viario de Interesse Metropolitano — Caracteristicas das regides metropolitanas do Estado de S&o Paulo

SIVIM esté identificado nas trés regides
metropolitanas do Estado - S&o Paulo (RMSP), RMSP RAMC RMES
Baixada Santista (RMBS) e Campinas (RMC).

As trés regibes abrangem 67 municipios,
ocupando uma area de 14.097 km?, que
significa 5,67% da area do Estado e 1,6%
da area nacional. Neste espaco habitam cerca
de 21,5 milh&es de habitantes, ou 60,3% da Area total (km?) 8.051 3673 2.373

populagéo estadual e 12,8% da brasileira.

MNumero de municipios ) 19 «]

Estas trés regides se inserem em uma macro-
area, denominada Complexo Metropolitano
Expandido, envolvendo, além delas, as regies
de Sorocaba e Sao José dos Campos. O fluxo
de pessoas nesta macro-area € intenso,
devido a complementaridade entre as
atividades econdmicas ali exercidas, tornando
mais complexas e estratégicas as condigdes de
deslocamento intermunicipal, através de seu
principal canal de comunicacéo: o sistema viario.

fopulaco fhabitantes) 17,8 milhdes 2.3 milhtes 1.5 milhdes

Extensdo do SIVIM (km) 2.800 1.200 500
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1. Historico

O conceito do Sistema Viario de Interesse
Metropolitano foi criado durante o
desenvolvimento do estudo de acessibilidade
para a Regido Metropolitana de S&o Paulo -
RMSP, denominado CAMINHOS
METROPOLITANOS, realizado pela Secretaria
dos Transportes Metropolitanos em 1997,
com o objetivo de proporcionar referéncias
de circulac@o dentro da estrutura viaria basica
existente, reconhecida como de interesse
metropolitano, permitindo uma primeira
visdo integrada deste viario, sua classificaco
e mapeamento.

Com a criagdo, no Estado de S&o Paulo, de
Conselhos de Desenvolvimento para as
cidades que compdem as regides de
Campinas e Baixada Santista, fruto da
exigéncia de novas formas de administracéo
das questdes urbanas frente a necessidade de
uma organizacdo diferenciada para os
assuntos de relevancia metropolitana, o
mesmo conceito definido para a RMSP foi
aplicado nas referidas regides, que hoje ja
possuem seus respectivos sistemas viarios de
interesse metropolitano.

As vias de interesse metropolitano das trés
regides metropolitanas do Estado de Sao
Paulo encontram-se atualmente listadas por
classe e mapeadas por municipio,
constituindo um documento que, juntamente
com o Manual de Diretrizes e o Plano
Estratégico 2020, faz parte da consolidacdo
dos estudos realizados no programa. Esta
fase denomina-se SIVIM Conceitual.

O Programa SIVIM teve, a partir de janeiro de
2003, sua responsabilidade transferida da
Secretaria do Transportes Metroplitanos -
STM para a Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de S&o Paulo - EMTU/SP,
cuja competéncia ser& consolidada pela
institucionalizacdo do programa com a
promulgacéo de decreto governamental. Esta
¢ a fase SIVIM Formal.

Apos esta consilidagédo, cabera a EMTU/SP a
continuidade das demais fases previstas no
programa de a¢des, como a determinagao
dos indicadores de resultado do SIVIM.

O programa SIVIM teve, a partir de janeiro de
2003, sua responsabilidade transferida da
Secretaria de Transportes Metropolitanos —

Estruturacdo do programa de acéo do SIVIM

STM para a Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de S&o Paulo — EMTU/
SP, cuja competéncia foi consolidada pela
institucionalizacao do programa com a
promulgacdo, em 31 de marco de 2006, do
Decreto estadual n® 50.684. Esta é a fase
SIVIM Formal.

O SIVIM avanca e hoje se apresenta com
cerca de 44 trabalhos realizados desde o
inicio dos estudos enfocando uma grande
diversidade de temas relacionados com a
questdo viéria e apresentados sinteticamente
em capitulo intitulado Trabalhos realizados.
Esta é a fase do SIVIM Planejamento.

O SIVIM Ac¢édo abrange as obras a realizar, em
andamento e realizadas, objetos dos acordos
e estudos que se consolidardo com o devido
aporte de recursos para implementacao das
propostas.

Com a consolidagdo, cabe a EMTU/SP a
continuidade do programa de a¢6es, como a
determinacéo dos indicadores de resultados
do SIVIM e a efetiva criacdo do banco de
dados do Sistema Viario de Interesse
Metropolitano.

Projeto Descricao
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2. Concermo

O SIVIM compreende o sistema viério reconhecido
pelos poderes publicos estadual e municipais,
caracterizado pelas vias principais que
estabelecem relacdes de acessibilidade entre
municipios, seus polos geradores de trafego e
nucleos expressivos, dentro das trés regides
metropolitanas do Estado de S&o Paulo - S&o
Paulo, Campinas e Baixada Santista.

Enquadram-se neste conceito:

» rodovias estaduais e federais, nos trechos
que cumprem a funcéo de ligacéo ou de
suporte intermunicipal;

» corredores intermunicipais ou municipais
de transporte publico;

» vias municipais, quando se constituem em
elo de ligagéo intermunicipal;

» vias municipais principais, que permitem o
acesso a equipamentos de porte relacionados
ao sistema de transporte, bem como aqueles
de interesse das regides metropolitanas.

3. OssEnvos

Os principais objetivos do programa do Sistema
Viério de Interesse Metropolitanos - SIVIM séo:

» colaborar na consolidagao das regides
metropolitanas;

» contribuir na formatagdo da identidade
metropolitana;

» propor intervengdes visando a melhoria do
transporte, priorizando o transporte coletivo;

» levantar pontos criticos do sistema viario;

» propor tratamento urbanistico e instalacdo
de equipamentos urbanos garantindo a
seguranca dos cidaddos, bem como o
patrimdénio ambiental e arquiteténico;

» proporcionar aos municipios uma melhor
integracdo com a rede metropolitana de
transportes;

» auxiliar na adequacéo e otimizagdo do sistema
viario local de forma continua e integrada;

» definir, com as prefeituras municipais,
diretrizes para a circulagdo, visando a
padronizagéo de:

» estacionamentos e circulagdo urbana;
» uniformidade da sinalizagéo;

» tratamento das vias;

» melhorias do entorno;

» mobiliario urbano, entre outros.

» subsidiar os mecanismos de financiamento
na analise das solicitacdes de recursos;

» incentivar programas, convénios e/ou
consorcios objetivando a materializagdo dos
estudos vinculados & melhoria do sistema viario.

4. CLassiFicacko

As vias do SIVIM foram classificadas em trés
categorias, de acordo com a sua funcéo:
macrometropolitana, metropolitana e
metropolitana secundéria.

Sistema Viario Macrometropolitano

Compreende as vias que configuram a
interface das ligacOes externas da metropole
com a articulagao principal do viario
metropolitano. E formado pelas rodovias e
vias estruturais anelares:

» rodovias - correspondem as ligagGes da
regido metropolitana com os sistemas Vviarios
do Estado, do pais e do exterior, compostas
pelas rodovias federais e estaduais;

» marginais - vias como as que margeiam
0s rios Tieté e Pinheiros, organizadores da
ocupacao urbana da cidade de S&o Paulo,
constituindo-se como vias de transposicéo da
metrépole;

» vias anelares - constituem as rotas
principais de articulagdo com os sistemas
metropolitano e metropolitano secundario e
definem compartimentos urbanos especificos
(&reas contidas em anéis viarios).

Sistema Viario Metropolitano

Compreende a malha formada pelas ligagdes
intrametropolitanas, estabelecendo rela¢des
de acessibilidade entre areas centrais dos
municipios, polos e nucleos de assentamento
urbano dentro das regides metropolitanas. E
formada pela rede de antigos caminhos,
estradas estaduais ou municipais e por

SISTEMA VIARIO DE INTERESSE METROPOLITANO - SIVIM




intervencdes viarias projetadas
especificamente para a conexao de pélos e
subcentros que se consolidaram e se
transformaram ao longo do tempo em
ligacBes preferenciais:

» corredores - correspondem aos
corredores segregados intermunicipais de
transporte coletivo de média capacidade e
corredores viarios;

» estradas - constituem as vias de ligacdo
articuladas com a malha local dos municipios,
ligando nucleos e pélos urbanos dos municipios
que comp8em a regido metropolitana.

Caracteristicas e extensao do SIVIM

Sistema Viario Metropolitano
Secundéario

Consiste na rede viaria formada pelas vias
municipais que permitem o acesso a
equipamentos de porte relacionados ao
sistema de transporte e de interesse para as
regides metropolitanas:

» vias municipais de interesse
metropolitano - constituidas pelo viario
municipal conectado com o sistema
metropolitano e macrometropolitano,
composto pelo grupo de vias que permitem a
acessibilidade & regido metropolitana.

5. Propostas

Vias de atracdo e vias panoramicas

Sao vias que completam a classificagcdo
abordada e que agregam elementos de
consciéncia metropolitana pelo carater
simbdlico que representam e que apresentam
indugdo ao turismo ou comércio.

Vias de atracdo: vias que apresentam
elementos de fortes referéncias comerciais,
culturais, de servico etc.

Vias panoramicas: vias que apresentam
inducgéo ao lazer, turismo e preservagdo
ambiental.

O SIVIM cadastrou cerca de 4.500 km de viario nas trés regifes metropolitanas do Estado de S&do Paulo

Sistema vidrio macrometropaolitano

Caracteristicas basicas

» Vias de padrao rodovidrio. seqregadas do trafego local podendo
apresentar trechos em areas urbanizadas, permitindo acessos
restritos ou controlados

¥ Utilizacao em wiagens de media e longa distancia

Sistema viario metropolitano

Caracteristicas basicas

* Vias de transito preferencialmente metropolitana;
compartithado, em trecho urbanizados

* Utilizacdo em viagens intermunicipais de média distancia, bem
como deslocamentos locars
Sistema viario metropolitano secundirio

Caracterfsticas basicas

» Coradores de transporte municipal de média capatidade
articulados com os corredores metropolitanos

Total

RMSP

650 km

¥ Rodovias federals e estaduals
* Marginais

¥ Anel Vidrio Metropalitano &
Rodoanel Metropofitano

Estradas e comredores
Irstados e mapeados no
Sistema Cartografico do SIVIM

1350 km

Corredores Istados e mapeados
no Sitema Cartografico do
SIVIn

2.800 km

RMC

400 km

» Rodovias federais e estaduals
» Anel Vidrio Campinas

» Rodovias federais e estaduais

200 km 100 km

Estradas & cormedores Estradas e corredores

listadios & mapeados no listades e mapeados no
Sistemna Cartografico do SIVIM Sistema Cartogréfico do SIVIM
600 km 200 km

Comedores listados & mapeados

Corredores listados & mapeados

no Sistema Canografico do no Sistema Cartografico do
SIVIM SIVIM
1.200 km 500 km
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1. IntrobuckO

Este capitulo apresenta a relagdo de todos os
planos, estudos e projetos desenvolvidos
sobre o programa SIVIM desde seu inicio,
quando foi elaborado na Secretaria dos
Transportes Metropolitanos — STM, com o
nome de Caminhos Metropolitanos, até o
presente momento, com os estudos
conduzidos pela EMTU/SP.

Estes trabalhos relacionados foram objeto de
anélise e sintetizacdo pela EMTU/SP e estao
disponiveis a quem interessar.

O capitulo contém ainda uma sintese e o
perfil dos investimentos projetados para o
SIVIM, bem como o plano ou fluxo
estratégicos para implementacdo do
programa nas regiées metropolitanas.

Por fim, aborda a quest@o da formalizagao do
SIVIM e dos indicadores de resultado e
avaliacdo do sistema.

RMSP - Trabalho de Gestédo
Contexto de Gestdo no Ambito da STM

2. TRABALHOS REALIZADOS

METODOLOGIA

Os estudos, planos e projetos relacionados
com o Sistema Viério de Interesse
Metropolitano das trés regides metropolitanas
do Estado de S&o Paulo foram agrupados
pelos seguintes temas:

» plano de gestéo;

» plano diretor viério;

» diagnostico e proposi¢des para o sistema
Viario;

» projetos complementares.

Cada tema é abordado segundo os seguintes
aspectos relevantes:

» abrangéncia;

» escopo do contrato;

» objetivos;

» diretrizes e proposicoes.

A relagdo de todos os trabalhos, esta
apresentada a seguir contendo:

» empresa contratante;
» empresa executora;
» data da elaboracéao do trabalho;

» regido metropolitana.

SECRETARIA DOS TRANSPORTES METROPOLITANDS

sy ke

Os trabalhos e estudos realizados (cerca de
45) foram, em sua maior parte, desenvolvidos
pela Secretaria dos Transportes
Metropolitanos - STM e pela EMTU/SP.
Também participaram desde o inicio do
programa a Emplasa, AgemCamp e
AgemBaixada, parceiras do SIVIM em estudos
e projetos relevantes para as regides
metropolitanas.

A relagdo dos trabalhos apresentada nos
guadros seguintes observa 0s seguintes
aspectos:

» Titulo do trabalho;

» Regido metropolitana considerada;
» Entidade ou empresa contratante;
» Empresa projetista ou executora;

» Data de elaboragéo.

RMSP - Trabalho de Plano Diretor

Numero de Viagens de Onibus por dia na
Sub-Regido Leste
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2.2. ReLacko DOS TRABALHOS

Plano de gestao

Trabalhos

Agenda EMTU 21 - SIVIM
Piano do Agdo do Programa SIVIM

Diretrizes bdsicas para o
desanvolvimento do Flano de Gestdo
Integrada do Sisterna Vidrio de Interesse
Metropalitano

Plano Metropolitano de
Desenvahimento Infegrado - PMDY

Plano diretor viario

Trabalhos
Plang Diretor do Sisterna Vidrio das

sub-regities da RMSP:

Sub-regido Norte da RMSP

Sub-regiio Nordeste da RMSP

Sub-regido Sudeste da RMSP

Sub-regido Sudoeste da RMSP

Sub-regido Leste da AMSP

Sub-regifo Oeste da AMSP

Plano Vidrio Metropalitano da Baixada

Santista - PVM

Flano Vidno Metropolitano - Py
Modulo Cargas

Regiao Metropolitana

Sao Paulo

Sa0 Paulo

Baixada Santista

Regiao Metropolitana

Sdo Paulo

Sia Paulo

Sdo Faulo

Sdo Paulo

530 Paulo

Sdo Paulo

Baixada Santista

Bamada Santista

Contratante

Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de 540
Paulo 5.4, - EMTU/SP

Secretaria dos Transportes
Metropolitanos - STRACAM

Anéncia Metropolitana da
Baiada Santista - Agem

Secretana dos Transportes
Metropolitanos - STMACAM

Secretana dos Transportes
Metropalitanos - STRACAM

Secretana dos Transportes
Metropolitanos - STMACAM

Secretana dos Transpartes
Metropalitanos - STMACAM

Secretana dos Transportes
Metropolitancos - STRMACANM

Secretaria daos Transportes
Metropolitanos - STHACAM

Anéncia Metropolitana da
Baixada Santista - Agem

Agénca Metropolitana da

Executor

APA-EMTLI/SP
Assessonia da Presidencia

Armarim Engenharia S/C Lida.

Empresa Paulista de Planejamento.

Metropolitano - Emplasa

Protran Engenharia S/C Lida,

GCA

Cotec Engenhana S/C Lida.

Vetec Engenharia /C Lida,

Planservi Engenharia Lida.

5IGGeo Engenharna e

Consultona Lida.

Amarnm Engenhana S/C Lida,

Data de elaboragio

Junha2005

langira/2000

Agosta/2002

Data de elaboragio

Feversira/2001

Maio/2001

Marcor2001

Maioy2001

Maia'2 00

Feversira/2001

Novembro/200:2

2000



Diagndstico e proposi¢des do SIVIM

Trabalhos

Proposiches de Melhorias Fisicas e
Cperacionals do Sistema Viano das
Sub-regites da AMSP:

Sub-regudo Norte da RMSP
Sub-regido Nordeste da RMSP
Sub-regido Sudeste da RMSP
Sub-regido Sudoeste da RMSP
Sub-regido Leste da RMSF

Sub-regido Oeste ds AMSP

Proposicies de Melhorias Fisicas e
Operacionais go Sistema Vano da Regréo
Metropolitana da Baixada Santista

Diagnastica e Caractenzacdo do Sisfema
Vidrio die Interesse Metropofitana - SIVIN
da Regido Metropolitana de Campinas

Regiso Metropolitana

Sao-Paulo

530 Paulo

Sia Paulo

Sdo Faulo

Sdo Paulo

Baixada Santista

Campinas

S3o Pauln

Contratante

Secretana dos Transportes
Metropolitanos - STNACAM

Secretaria dos Transportes
Metropalitanos - STRWACAM

Secretana dos Transportes
Metropolitanos - STMACAM

Secretatia dos Transportes
Metropalitanos - STRMACAM

Secretana dos Transportes
Metropolitanos - STRMACAM

Secretaria dos Transportes
Metrapalitanos - STMACAM

secretana dos Transportes
Metropolitanos - STMCAM

Secretana dos Transportes
Metropalitanos - STMACAM

Secretaria dos Transportes
Metropolitanos - STMACAM

Geometnca Engenhana de
Projetos S/C Lida.

Coplaenge Projetos de

Engenharia Ltda.

Amarim Engenharia S/C Lida,

Vetec Engenharia 5/C Ltda.

Cotec Engenhana S/C Lida.

Planservi Engenharia Lida.

Planal Engenharia 5/C Lida.

Amenm Engenharia S/C Lida:

Data de elaboragio

Setembro/ 1997

Margo/ 1998

Maic/1999

Cutubra/1997

Margo/ 1998

Qutubra/1997

Marga/1999

Setemnbro/2002

Empresa Paulista de Planejamento  Dexembro/1999

Metropolitano - Emplasa




Projetos Complementares

Trabalhos
Camurihos Metropolitanas - Sinfese

Calgadas Metropolitanas
Praojeto Piloto Carapicuiba

Revitalizacdo dos Pdlos Municipais de Artrculacio
Metropaolitana

Frograma de Revitalizacdo dos Polos de
Articulacao Metropalitanas - Pro-Polos

Agenda EMTU 21 - Pro-Pdlos
Metropafitur
Troncalizacao da AMSFE

Planio Diretor de Turismo - POTUR

Projeta de Rearganizagao do Transporte Coletivo
Reguﬁarub?ﬂsag&ms Ligagan Campinas -

Frojetn Basicn de Acessibiliade aos Centros de
Detencdo Provisaria e Distrita fndustrial no
Muricipio de Guaruthos

Tunel Submaring Santos-Guarujd
Agroporto Internacional da Baada Santista
Sinahim

Estudlo do Impacto da Sequnda Pista da Rodovia
dios imigrantes sobre o Sistema Vidno de inferesse
Metropalitano da Regido Metropolitana da
Baixada Santista

Estudo do Impacto da Segunda Pista da Rodowia
dos imigrantes sobre o Sistema Viano de
Interesse Metrapolitana acs Muricipios
pertencentes & drea o2 Influéncia Secunddinia do
Empreendimento na Regido Metropolitana da
Baixada Santista

Estudo do impacto da Sequnda Pista da Rodoida
dos imigrantes sobre o Sistema Vidrio de
Interesse Metropolitano aos Municipios
pertencenies & anea de Influénela Secunddna do
Ernpreendimento na Regido Mefropolitana da
Baivada Santista

Regiao Metropolitana
Sao Paulo

Sho Paulo

Regides Metrapolitanas

580 Paulo / Campinas /

Baixada Santista

540 Paulo

Baixada Santista

540 Paulo

Baixada Santista

Campinas

Sa0 Paulo

Baixada Santista

Baixada Santista

Baixada Santista

Baixada Santista

Baixada Santista

S30 Paulo

Contratante

Secretaria dos Transportes
Metropolitanos - STMACAM

Secretana dos Transpories
Metropolitanos - STMCAM

Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de Sao
Paulo 5.4. - EMTU

Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de 530
Paulo 5.4, - EMTU

Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de 5o
Paulo 5.4, - EMTU

Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de Sia
Paulo 5.4, - EMTU

Secretania dos Transportes
Metropolitanos - STM

Aglncia Metropolitana da
Haixada Santista - AGEM
Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de Sio
Paulo S.A - EMTU

Secretaria dos Transportes
Metropalitanos - STMACAM
Agéncia Metropolitana da
Baixada Santista - AGEM

Agéncia Metropalitana da
Baixada Santisia - AGEM

Agéncla Metropolitana da
Baixada Santista - AGEM

Secrotaria dos Transportes
Metropolitanos - STM/CARM

Sfecrel.aria dos Transportes
Metropolitanos - STR/CAM

Secretania dos Transportes
Metropalitanos - STMCAM

Executor

Secretana dos Transportes
Metropolitanos - STMACAM

Valente, Valente Arguitelos

APAJEMTU
Assessona da Presidencia

Fundacdo para Pesquisa
Ambiental - FUPAM

APAEMTL
Assessoria da Presidencia

EMTL/GDE
Geréncia de Desenvohimento

Empresa Metropaolitana de
Transportes Urbanos de Sao
Paulo 5.A. - EMTU

Unimante - Centro Universitaro
Maonte Serrat

Oficina Engenheiras Consultores
Asspciados Lida

Pratran Engenhania SC Lida,

Agéncia Metropolitana da
Baiada Santista - AGEM

Agéneia Metropolitana da
Baixada Santista - AGEM

SIGGeo / BrazHuman

Planal Engenharia S/C Lida,

Flanal Engenharia SC Lida.

Planservi Engenharia Lida.

Data de Elaboragao

Agosto/2001

Agosio2002

2002

Marco/2005

lunhof2005

Abrl2004

2002

Junhof2002

2003

Dezembra2002

2002

2002

lanern/2003

Abril/2000

Junhaf2000

Agosto / 1999



Projetos complementares

Exemplo do Resultado da Sintese Regiso Metropolitana Contratante Executor Data de Elaboragao
dos Trabalhos Realizados do SIVIM

Divetrizes Bsicas para a Implantacdo de  Campinas Secretaria dos Transportes Planal Engenharia S/C Lida. Margo/2004
Equipamentos Urbangs junto ao Sitema Metropolitanos - STM/CAM

Vidrio de Interesse Metropofitana da

Regido Metropalitana de Campinas

Propostas para Unifarmizacdo da S&0 Paulo Secretana dos Transportes OPUS Oficina de Projetos Urbanos  Maio/2001
Identidacle Visual Metropolitanos - STMAC AM

Diretrizes de Transferéncla de Rodovias

com Caracteristicas Urbanas

Diretrizes para 0 uso e ocupacdo do sofo

do vidrio de interesse metropalitano

Sisterna de Informacao Estratégica da Sdo Paulo Secretana dos Transportes SIGGea Engenharna g 2001

RMSP Metropolitanos - STM/CAM Consultoria S/C Ltda.

Sisterna de Informagdo Estralégica da Campinas Secretaria dos Transportes 5IGGeo Engenharia e 2005

RMC Metropolitanos - STM/CAM Consultoria S/C Lida.

Estudas das bnpgm quu's pela 540 Paulo Secretania dos Transportes Valente, Valente arquitatos. Feverpiro/1998
Intervencdo Vidria e Proposicies de Metropalitanos - STMACAM

Diretrizes para Revitalizacdo Local e do

Entarno do Corredor de integracio Oeste

Consolidacdo do Corredor Noroeste Campinas Secretaria das Transportes Amonm Engenharia SC Lida, Setembro/2002
Metropalitanos - STMACAM

Manual de Diretrizes do SIVIM Sdo Paulo / Campenas / EMTU/GDE PAIT Consultores Engenharia e Agosto/2005
Baixada Santista Gerencia de Desenvolvimento Arquitetura Lida.

Mapeamento das Vias de [nferesse Sdo Paulo / Campinas / EMTUAGDE SIGGea Engenharia e Agostaf2005

Metropalitano SIVIM das Regites Bainada Santista Gerencia dé Desenvohamento Consultoria S/C Ltda.

Metropolitanas do Estado de Sio Paulo

Nota: todos os trabalhos do SIVIM relacionados foram objeto de sintetizacéo e padronizacéo da informagfes conforme exemplo apresentado a seguir.




EXEMPLO DE APRESENTACAO DE TRABALHO
METROPOLITUR - RMBS
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RMBS - Pélo de articulagdo metropolitana da Baixada Santista

Abrangéncia
Regido Metropolitana da Baixada Santista

Escopo

Programa de revitalizagdo dos poélos turisticos
metropolitanos.

Objetivos

» Criagdo de linhas turisticas interligando os
principais pontos turisticos dos municipios da
RMBS, ofertando:

» tratamento diferenciado;

» veiculos com alto padréo de conforto e
seguranga;

» terminais com infra-estrutura adequada;
» estacOes de embarque diferenciadas;

» linhas turisticas integradas com sistema
regular seletivo.

Diretrizes e proposicdes
» Detalhamento da proposta operacional de
transporte.

» Implantacdo de um terminal em cada
municipio, com infra-estrutura necessaria
(sanitério, bilheteria etc.) para atendimento
ao turista.

» Implantacé@o de terminais de transferéncia
em pontos de conexao da rede.

» Implantagé@o de estagdes de embarque e
desembarque em cada ponto turistico.

RMBS - Abrigo padrdo EMTU



3. SINTESE DOS INVESTIMENTOS PROPOSTOS

CONSIDERACOES GERAIS

Neste capitulo é apresentada, na forma de
sintese, a consolidacéo dos investimentos
propostos para o SIVIM para as regides
metropolitanas de So Paulo, Campinas e
Baixada Santista.

Esses investimentos representam as propostas
dos estudos desenvolvidos para o SIVIM
desde o ano de 1997, culminando com
proposi¢des concretas de intervencdes na
malha viéria das regi6es metropolitanas do
Estado de S&o Paulo visando melhores
condi¢Bes para o transporte, priorizando o
setor do transporte coletivo.

Dentre os estudos considerados destacam-se:

» Os planos diretores do SIVIM das sub-regides
Norte, Nordeste, Leste, Sudeste, Sudoeste e
Oeste da Regido Metropolitana de Sao Paulo.

» Estudo do impacto da segunda pista da
rodovia dos Imigrantes sobre o SIVIM da
Regido Metropolitana da Baixada Santista.

» Estudo de impacto da segunda pista da
rodovia dos Imigrantes sobre o SIVIM dos
municipios pertencentes & area de influéncia
secundéaria do empreendimento na Regido
Metropolitana da Baixada Santista;

» Diagnostico e caracterizacdo do SIVIM da
Regido Metropolitana de Campinas.

Os custos das intervencdes propostas,
apresentados nesses estudos, na sua maioria
concluidos em 2001, foram atualizados para
a data base de outubro de 2005, tomando
por referéncia os indices de precos de obras
publicas da Secretaria da Fazenda do Estado
de S&o Paulo. Para os casos da Regido
Metropolitana de Campinas e de parte das
regides metropolitanas da Baixada Santista e
de S&o Paulo, foi necessario complementar os
dados, realizando estimativas dos custos das
intervencg@es neles propostas, mediante
quantificacdo dos servigos referenciada a
projetos-padrédo e aplicacdo de precos
unitarios de servicos, utilizando-se a tabela do
DER, de junho de 2005, atualizada para
outubro de 2005.

Cabe lembrar que os estudos desenvolvidos
para o SIVIM na Regido Metropolitana de S&o
Paulo n&o incluem os investimentos previstos
para o municipio de S&o Paulo, bem como
alguns empreendimentos ja comprometidos,
como é o caso do Rodoanel Mério Covas e da

avenida Jacu-Péssego.

Os investimentos propostos foram ordenados
de acordo com a meta prevista de implantacéo
em: curto, médio e longo prazos,
(quinquénios 2010, 2015 e 2020). No
caso especifico da Regido Metropolitana
de Campinas, para a qual os estudos nédo
especificam a meta de implantacéo das
intervencdes propostas, foi estabelecida
cronologia consistente com a proposta do Plano
Diretor de Desenvolvimento do SIVIM da RMC,
em elaboragdo pela Secretaria de Transportes
Metropolitanos - STM.

Este capitulo acha-se organizado em quatro
partes, além desta introdugéo.

Inicialmente, é apresentada uma analise geral
e sintese dos investimentos previstos para
cada regido metropolitana.

A seguir, sdo apresentados os capitulos
complementares e especificos para cada uma
das regides metropolitanas, retratando o rol
de intervengdes propostas nos trabalhos
anteriormente realizados, considerando a sua
natureza, extensdo e o correspondente
investimento necessario para sua
implantacéo.

As intervencges previstas foram agrupadas
por categoria de vias, em:

» vias macrometropolitanas, que garantem a
interface do sistema urbano com as ligagdes
inter-regionais;

» vias metropolitanas, que garantem as
principais articulagdes intra-regionais;

» vias metropolitanas secundérias, que
estabelecem as liga¢Ges internas aos
municipios ou areas plenamente conurbadas.

Foram também consideradas trés tipologias
basicas de intervencéo:

» tipo | - complexas: correspondentes a
implantagdo de novas estruturas;

» tipo Il - médias: correspondentes a
ampliacdo de estruturas preexistentes;

» tipo Ill - simples: correspondentes a melhorias




PERFIL DAS INTERVENCOES

diversas e adequagdes de pequeno porte.

Nos estudos desenvolvidos para o SIVIM das
regides metropolitanas de S&o Paulo, de
Campinas e da Baixada Santista, foram indicadas
cerca de 500 intervencdes totalizando
investimentos da ordem de R$ 4,3
bilh&es, garantindo melhorias em cerca de
3.000 km de vias, ou seja, em 67% da extensédo
da rede viaria de interessse metropolitano.

Estas interven¢des tém perfil bastante
diversificado de acordo com a regiao.

Na RMSP, onde foram iniciados os estudos do
SIVIM, por volta da segunda metade da década
de 90, as intervengdes propostas resultaram da
consulta e de entendimentos prolongados com
as 39 prefeituras dos municipios integrantes da
regido. Dessa forma, as intervengdes propostas
incorporaram também uma série de obras de
pequeno porte que constituiam reivindicaces dos
municipios, conhecedores dos estrangulamentos
pontuais do sistema viario local, que atendia
ou poderia passar a atender as demandas de
viagens intermunicipais ou regionais.

A especificidade da RMSP, no tocante a alta
densidade do tecido conurbado, impds
também uma grande atencdo as intervencées
pontuais na superagdo de estrangulamentos
internos, na rede de vias metropolitanas e
metropolitanas secundarias, sem deixar de
atentar para as necessidades da rede
macrometropolitana.

Na RMSP, destacam-se, também, as intervencoes
destinadas a garantir a adequada articulacao do
tecido urbano ao Rodoanel. De uma forma
geral, as intervenc8es propostas se concentram,
seja na consolidagdo de articulagdes diametrais
entre as rodovias que convergem para o centro
metropolitano, seja na criacdo de vias
concorrentes a essas rodovias, visando assim
complementar a oferta de estruturas para
absorver as demandas de viagens radiais, nos
trechos mais congestionados.
Adicionalmente, na RMSP, sdo propostas
intervencdes para a superagdo de
estrangulamentos especificos, como as
barreiras constituidas pelas faixas ferroviérias,
ou como os conflitos do trafego de passagem
com o trafego urbano nas estradas que
atravessam centros densamente ocupados.
Finalmente, sdo previstas intervencdes na

melhoria geral da rede de estradas vicinais e
nos acessos a nucleos mais isolados.

Na RMC, as intervenc6es propostas podem ser
associadas em dois grupos principais. Por um
lado, é proposta a consolida¢do de um unico
e grande corredor articulador do eixo conurbado
que, a partir da sede metropolitana, engloba os
municipios de Hortolandia, Sumaré, Nova Odessa
e Americana. Por outro lado, s@o propostas
inimeras intervencdes voltadas a consolidagdo
da rede rodoviaria que permite a articulagao
entre 0os municipios integrantes da regiao e
que atualmente ainda néo se acham conurbados.

Encontra-se em finalizag¢do na Secretaria de
Transportes Metropolitanos, o estudo do
Plano Diretor de Desenvolvimento do SIVIM

RMC
Regido

da RMC, para um horizonte mais abrangente,
0 ano 2025, indicando maior nimero de
intervencdes e investimentos mais vultosos.

Na RMBS, as intervenc6es também podem ser
agrupadas em duas categorias. Por um lado,
sao indicadas intervencdes voltadas a
adequacao do sistema viario diretamente
afetado pelo aumento das demandas de
viagem decorrentes da implantagéo da 22
pista da rodovia dos Imigrantes, todas elas
concentradas no municipio de S&o Vicente.
Por outro lado, séo propostas intervenc¢des ao
longo da SP 55 que constitui o principal eixo
estruturador da regido, articulando os nove
municipios integrantes. Estas intervenc¢des
visam & superacdo dos problemas
identificados, associados principalmente aos

Metropolitana

de Campinas

RMSP

Regiao
Metropolitana
de Sao Paulo

RMBS
Regiao
Metropolitana

da Baixada Santista
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O MONTANTE DOS INVESTIMENTOS
PREVISTOS ATE 2020

riscos de acidentes nas travessias em nivel e
nos conflitos entre o trafego de passagem e o
urbano ao longo da SP 55.

Os investimentos totais propostos para serem
efetivados no horizonte de 2020 totalizam
R$ 4.300 milhoes.

Este montante corresponde a um investimento per
capita da ordem de R$ 156 na RMSP, de R$ 165
na RMC e de R$ 544 na RMBS, cabendo outra
leitura em fungéo das especificidades de cada
regido. No caso da RMSP, o SIVIM néo inclui
investimentos para 0 municipio de S&o Paulo.
Considerando apenas a populacédo dos
demais municipios da regido, o investimento
per capita subiria para R$ 343. No caso da
RMC deve-se ter em mente os investimentos
adicionais previstos no Plano Diretor de
Desenvolvimento do SIVIM para o horizonte do
ano 2025, que totalizam cerca de R$ 2 bilhdes.
Computando esse montante, o investimento per
capita na RMC passaria a R$ 750. No caso da
RMBS, é importante considerar como beneficiérias
dos investimentos previstos no SIVIM, ndo sé a
populagéo residente, como também a populacéo
flutuante. Nesse caso, 0 investimento per capita
ficaria reduzido a R$ 280. Na RMBS observa-se,
também, a forte incidéncia dos investimentos
destinados a adequagéo do sistema viario
diretamente impactado pela implantagéo da 22
pista da rodovia dos Imigrantes, da ordem de 50%

2.986.806
1. 2
893974
43
70% 10% 20%
RAMSP RMC RMBS

Regides metropolitanas - SIVIM -
Investimentos previstos até 2020
*Plano Diretor da RMC (incluindo SIVIM)
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INVESTIMENTOS TOTAIS DE CURTO,
MEDIO E LONGO PRAZOS

do total. Por outro lado, a baixa densidade da
ocupacéo e a grande extensdo do viario
macrometropolitano nessa regido sdo fatores que
encarecem a dotagao de infra-estrutura urbana,
em geral, e, em particular, de infra-estrutura viaria.

As estimativas de custos das intervencées
propostas (R$ 4.315 milhdes) foram
distribuidas em etapas, sendo que 44%
seriam investidos a curto prazo, 35% a médio
prazo e 21% a longo prazo.

Na RMSP e na RMC esté prevista maior
concentracdo de investimentos a curto e médio

4315599
1.803.237
1.498.619
913,743
44%
Curto hddio Longa Tatal
Prazo Prazo prazo

Regides metropolitanas — SIVIM —
Investimentos totais por etapas

Curto ' Mada! Longo
PraZD (e f Fal Frazo

RMC - SIVIM - Investimentos por etapas

s

Médg'! Cuftol Longs
prato prazo bS]

RMSP - SIVIM - Investimentos por etapas

‘@

hMiégho! Cunto! Longa
prato prazo [EE ]

RMBS - SIVIM - Investimentos por etapas
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INVESTIMENTOS TOTAIS POR
CATEGORIA DE VIAS

prazos, enquanto que na RMSB, 0s recursos
necessarios para a implantacao das obras
previstas acham-se distribuidos de forma
praticamente homogénea ao longo do
horizonte de projeto.

As intervencdes propostas deverdo beneficiar
cerca de 3.000 km de vias.

4315509
2.145.525
1.501.895
BEB.1TE
Marro-  MNetropoitana  Melropoliana Tatal
medropolitana sECunddria

RegiBes metropolitanas - SIVIM -
Investimentos totais por categoria de via

A estimativa de custos dessas obras aponta para
uma maior concentragao dos investimentos na
categoria de vias metropolitanas (50%0). As vias
macrometropolitanas absorveriam 35% dos
investimentos e as vias metropolitanas secundarias,
apenas 15%.

Na RMSP, mais da metade dos investimentos sdo

hacrr Metropoliano
befropoltano mepopolitane  secunding

RMC - SIVIM - Investimentos por categoria
de via
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hacro Metropoldanc
Motropoliano mevopoditane  secundirio

RMSP - SIVIM - Investimentos por categoria
de via

Moo
metrceokiang

Metropokiang

RMBS - SIVIM - Investimentos por categoria
de via

destinados ao sistema metropolitano. Na RMC os
investimentos séo equitativamente distribuidos
pelas trés categorias de vias. J& na RMBS, mais
de 60% dos investimentos concentram-se no
sistema macrometropolitano, ndo havendo
investimentos no metropolitano secundério, em
consonancia com a especificidade da regido.

4315599

568.135

40%

Complean AT Tamples Total

SIVIM - Investimentos totais por tipo de
intervencgao

INVESTIMENTOS TOTAIS POR TIPO
DE INTERVENCOES

As intervencdes propostas incluem 47% dos
investimentos na criacdo de novas estruturas, 40%
na ampliagdo da capacidade do sistema existente e
13% na implantagdo de melhorias diversas que
permitirdo otimizar a operagao do sistema.

Na RMSP os investimentos acham-se concentrados
na implantagao de novas estruturas e na
ampliagdo das existentes, ficando, como é de se
esperar, a menor porcentagem dos investimentos
RMC, mais de
)ltados a
tente. Cabe

e 60% do

0 de novas
) de novos

Pl Complesas Semples

RMC - SIVIM - Investimentos por tipo de
intervencao

Iechas Compleny Semples

RMSP - SIVIM - Investimentos por tipo de
intervencao

Compheas IWhachar

RMBS - SIVIM - Investimentos por tipo de
intervencgao



4. SivIM FORMAL

O processo evolutivo do SIVIM, que teve
inicio em 1997 com os estudos dos Caminhos
metropolitanos, chega agora ao estagio de
sua institucionalizacéo, isto é, sua
formalizag&o via decreto governamental. Para
que haja a formaliza¢&o do viario nas trés
regides metropolitanas, cada um dos 67
municipios que as comp&em deveréo, através
de leis municipais, reconhecer o SIVIM no
ambito de seus municipios, identificar suas
vias e autorizar assinaturas de convénios que
proporcionem condic@es para, em conjunto
com o Estado, realizar as intervencdes fisicas

1.7 Evento
2.” Evento

3.° Evento

4.7 Evento
5.2 Evento
6.” Evento

7.7 Evento
8.° Evento

9.7 Evento

10.° Evento

11.°Evento

12.°Evento

necessarias para o aperfeicoamento do
sistema.

A formacéo possibilita estabelecer e
coordenar, com 0s municipios envolvidos,
padrdes, procedimentos e pardmetros para
projetos, opera¢do e manutencdo, em que as
vias sdo protagonistas ou variaveis
importantes, para proporcionar fluxos mais
rapidos de pessoas e bens em geral,
ampliando a capacidade das vias e caminhos
metropolitanos e preparando e adequando o0s
novos centros periféricos para receber novos
fluxos.

O governo, em 31 de mar¢o de 2006, instituiu
0 SIVIM pela promulgacao do Decreto n°
50.684. Um grande passo foi dado pelo
Estado. O Decreto é ““a certiddo de
nascimento” do programa e agora cabe aos
municipios referendar os conceitos e propostas
para o pleno desenvolvimento do programa.

Por seu ineditismo, a institucionalizagao do
SIVIM devera servir de parametro para o resto
de Pais e sera a grande contribuicdo e legado
deixado pelo Governo do Estado de Sao Paulo
as geracg0es futuras, no capitulo da
organizacdo das regides metropolitanas.

Agenda prevista de eventos SIVIM - RM's

RMSP - SAD PAULD -SUB-REGIAC NORTE

Data: i e jurha fems-feir) Locads Cajamar

Hordrio; 4 hatag Municipios: Franoo da Bocha, Frantios Morato, Caeirin, Matipord » Capmar,

'RMEBS- BAINADA SANTISTA - SUL

‘Data prvistac 21 de juniho (guarta-fiic) Loeal Wharigaduid

Horhirio: 5 horas Municipios: Prisa Grange, Itanhaem, Mongsus = Penste

RMC - CAMPINAS - REGIAQ NORDESTE

Data prevista: 26 de funha leqinds-fain) oAl Jagudniing : :

Hordric: § horas Munidpios; Coamdpolis, Hitamben, Engenheirg Coslho, Santa Aninio de Poise,
Artur Notusira, laguaidna

RMSP - CAPITAL - REGIAD CENTRAL

Data previste! 30 oo junho (eats-foil Local: 5Th

Horkrlo: 14 b Munidipbos: S0 Pauls.

RMC - CAMPINAS - SUB-REGIAD NORTE

Dnta previste: 10 de julho (segunda-ler) Lotal; valintos

Horhrioe: 9 horas Munidipios: Campinam, Yaknhos , Vinhedo, itatiba e indaistbes

AMES - BAIXADA SANTISTA - CENTRO/NORTE

Data prevista: 17 o julbo fouarta-faiang Local: $ho Vicenls

Hordrio: 3 o Municipios: S30 vitente, Sanbos, Gani, Cubatio i Bertioga

RMSP - SAD PAULD - SUB-REGIAD SUDDESTE - CONESUD

Data previsia: 2 te sgoato (guarta-foir Loeal: Ermi-Craagu

Harario: 5 horal Municipies: Tabobs di ferra, Emin, tapecenca, Embu-Guagu,
S80 Louran;o da Sera @ huguaitiba.

RMSP - SAD PAULD - OESTE :

Data prevista: 1& de agosto (guarta-feira) Lecal; Caragheulba

Hordrio; 3 horas Munidpios: Prapona do Bam leus, Sentana do Pamaia, Saruen, ttape, landira,

Caraprculba, Osaico, Cotia ¢ Varmgem Grande Paulista,

RMSP - SAD PAULO - SUB-REGIOES LESTE E NORDESTE

Data prevista: 24 de agosto (quinta-feira) Local; EMIU

Hordrio; 10 hovas Municipios: Guuraings, Arujt, Sara abel, Pod, Ferraz de Vasconcelos,
Iauanuecetid, Surang, Mogl da Crures, Gaasroresma, Bititiba Mitim & Saleibpols

RMSP - SA0 PALILO - SUDESTE

Data pravistac 4 do wtemboo eguida-bmra) Local: Santa Andid (Comeiha ABC)

Horfrie: 3 hbns Municiplos: Diaderna, S Caetana do Sul, Santo Addré, 53 Bamaido do Campa,
Rip Grangs da Serra, Maud e Ribesrdo Pres

RMC - CAMPINAS - OESTE

Data: 18 de setembieo Begunda-fesa) Local: Sants Bamara 07 Oeste

Howdrio: 9 horay Munidplos: Sania Barbara 0 Deste, Amenicana hoss Odeuisa, Sumand,
Hortolindia, Monte Mer @ Painia

“RMSP - SAD PAULOD - CAPITAL

Samindrio SIVIM Data prevista: a dofing

Local & define Hordrio: 3 hora

APATENMTU - Rewisdo: 77 de agosto 2006




Decreto Estadual que institui o SIVIM

DECRETO N° 50.684, DE 31 DE
MARCO DE 2006

Institui o Sistema Viario de Interesse
Metropolitano - SIVIM e da providéncias
correlatas

CLAUDIO LEMBO, GOVERNADOR DO
ESTADO DE SAO PAULO, no uso de suas
atribuigdes legais,

Considerando os termos do § 3° do artigo 25
da Constituicdo Federal, do artigo 158 da
Constituicdo do Estado e das disposi¢cbes da
Lei Complementar n° 760, de 1° de agosto de
1994, que estabelece diretrizes para a
Organizagédo Regional do Estado de S&o
Paulo;

Considerando as disposi¢bes da Lei n°® 7.450,
de 16 de julho de 1991, que atribuem a
Secretaria dos Transportes Metropolitanos a
organizagdo, a coordenacdo, a operagdo e a
fiscalizacdo do Sistema Metropolitano de
Transporte Publico Urbano de Passageiros e
de sua infra -estrutura vidria e a promo¢ao
deste Sistema junto aos Municipios
integrantes das Regibes Metropolitanas;

Considerando que o Decreto n° 27.411, de
24 de setembro de 1987, reconstituiu a
Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de S&o Paulo S.A. - EMTU, com o
objetivo de promover a operagdo e a
expansdo dos servicos metropolitanos de
transporte de passageiros sobre pneus; e

Considerando a necessidade de
reconhecimento do sistema vidrio utilizado na
execugdo dos servicos metropolitanos de
transporte coletivo de passageiros sobre
pneus, visando criar condicbes favoraveis de
fluidez, acessibilidade, confiabilidade,
eficiéncia, seguranga e conforto para os
usudrios do servigo,

Decreta:

Artigo 1° - Fica instituido o Sistema Vidrio de
Interesse Metropolitano - SIVIM,
compreendido pelo conjunto de vias
principais e respectivas dreas de influéncia,
utilizados pelos servigos metropolitanos de
transporte coletivo urbano de passageiros,
sobre pneus.

Paragrafo unico - O sistema vidrio
compreendido pelo SIVIM classifica -se em
trés categorias:

1. SISTEMA VIARIO MACRO
METROPOLITANO que compreende o0s trechos
das vias de padrdo rodoviério, situados
dentro dos limites das Regibes
Metropolitanas;

2. SISTEMA VIARIO METROPOLITANO que
abrange o conjunto de vias formado pelos
caminhos, corredores e outras vias de acesso,
que permitem a interligacdo entre 0s
Municipios integrantes de cada Regido
Metropolitana;

3. SISTEMA VIARIO METROPOLITANO
SECUNDARIO consiste na rede viaria formada
pelas vias municipais utilizadas no servigo de
transporte metropolitano de passageiros.

Artigo 2° - Constituem os objetivos do
SIVIM:

| - reconhecer o Sistema Viério de Interesse
Metropolitano existente, consolidado em
mapas e listagens de vias, por ato do
Secretario dos Transportes Metropolitanos;

Il - estabelecer, em conjunto com 0s
Municipios integrantes das Regibes
Metropolitanas, padrées, procedimentos e
pardmetros para os projetos, operagédo e
manutencdo das vias que integram o Sistema;

IIl - estimular os investimentos no Sistema,
visando a implantagdo ou a melhoria do
transporte metropolitano;

IV - desenvolver, incentivar e implementar
acoes visando a fluidez do trafego e a
reducgdo de acidentes de transito, bem como
apoiar medidas de controle da polui¢do
sonora, visual e ambiental, respeitado o
patriménio histdrico, arquiteténico,
urbanistico e paisagistico;

V - promover agbes para padronizagdo da
sinalizag&o vidria de orientag4o e de
equipamentos de apoio, objetivando maior
seguranca, conforto e regularidade nos
deslocamentos urbanos metropolitanos,
observada a legislagdo especifica.

Artigo 3° - Incumbe a Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos de S&o
Paulo S.A. - EMTU a gestéo,
operacionalizagdo e atualizagdo do SIVIM,
competindo -lhe:

| - atuar de forma integrada junto aos
poderes publicos federal, estadual e
municipal no desenvolvimento de estudos,
projetos e agbes pertinentes ao Sistema;

Il - coordenar e executar os estudos, agoes e
projetos necessarias para manutencdo ou
alteracdo do Sistema, quando afetos as suas
atribuigcbes;

IIl - apoiar e participar das negociagées com
agentes financeiros nacionais e internacionais
visando a captagdo de recursos financeiros;

IV - participar da elaboracdo de estudos,
contratos, convénios ou consorcios
objetivando a materializacdo dos projetos
desenvolvidos para consolidacdo do Sistema;

V - articular e monitorar as agbes que
necessitam ser desenvolvidas pelos diversos
organismos publicos e privados;

VI - submeter a Secretaria dos Transportes
Metropolitanos as propostas de planos de
acdo e investimento no Sistema;

VIl - executar outras atribui¢bes que lhe
forem delegadas pelo Secretario dos
Transportes Metropolitanos.

Artigo 4° - Compete ao Secretario dos
Transportes Metropolitanos, no &mbito de
suas atribuicbes, expedir os atos especificos
que se fizerem necessarios para atendimento
deste decreto.

Artigo 5° - As despesas decorrentes da
execugdo dos projetos e agbes do Sistema
Vidrio de Interesse Metropolitano - SIVIM
correrdo por conta das dotagbes
orcamentdrias dos 6rgdos e entidades
responsaveis por sua execugao.

Artigo 6° - Este decreto entra em vigor na
data de sua publicagéo.

Palécio dos Bandeirantes, 31 de margo de
2006

CLAUDIO LEMBO



5. O sviM ESTRATEGICO

O Sistema Viario de Interesse Metropolitano -
SIVIM compreende o conjunto de vias
principais e respectivas areas de influéncia das
regibes metropolitanas de S&o Paulo, de
Campinas, e da Baixada Santista, utilizadas
prioritariamente pelos servicos
metropolitanos de transporte coletivo urbano
de passageiros, sobre pneus. S&o 3 mil km de
vias, cuja operacdo e manutengdo acham-se
sob a responsabilidade de mais de 60 6rgdos
publicos, autarquias e concessionarias das
esferas federal, estadual e municipais.

O SIVIM foi definido e hierarquizado em
estudos desenvolvidos pela STM e pela EMTU/
SP com a participagao dos municipios
integrantes das regides metropolitanas do
Estado. Para a plena articulagdo, consolidacdo
e melhoria das condi¢des operacionais do
SIVIM, foram propostas, sempre ouvidos 0s
municipios, intervenc¢des de diferente
natureza que totalizam investimentos da
ordem de R$ 5,9 bilhdes, a serem aplicados
por etapas de curto, médio e longo prazos.

Em marc¢o de 2006, a gestéo,
operacionaliza¢éo e atualizagdo do SIVIM
foram atribuidas a Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos — EMTU/SP, vinculada a
Secretaria de Transportes Metropolitanos,
pelo Decreto Estadual n® 50.684. Cabe agora
a EMTU/SP promover a realizacdo dessas
intervengOes com vistas a consolidagéo e a
expansao da rede viaria de interesse
metropolitano, por meio da articulagdo das
acOes dos diferentes 6rgaos e entidades que
tém competéncia direta e indireta sobre essa
rede, e da obtencgédo de recursos para a sua
implementagao.

A EMTU/SP passa a ter competéncia
complementar as Agéncias de
Desenvolvimento Metropolitano j& instaladas
(AGEM e AGEM-CAM) e competéncia
supletiva no caso da RMSP, apenas enquanto
nédo é aprovada a lei que cria o seu sistema de
gestdo. Mais especificamente, a competéncia
da EMTU/SP pode ser entendida como sendo
a da coordenacao eminentemente setorial,
enquanto a das agéncias metropolitanas,
como sendo preponderantemente voltada a
coordenagdo intersetorial. Assim sendo, a
implementacdo do SIVIM implica gestéo
baseada em acordos para a desejada
complementaridade de funcdes e estreita
cooperagao entre instancias do governo
estadual, em particular, entre a EMTU/SP e as
agéncias metropolitanas. Implica também o
estabelecimento de acordos com as instancias
do governo federal e, principalmente, com os
municipios das trés regides metropolitanas,
para a necesséaria convergéncia dos seus
planos especificos referentes ao viario de
interesse metropolitano, a serem sempre
submetidos a deliberagdo dos conselhos
metropolitanos, como instancia maxima de
decisdo sobre questdes metropolitanas.

Para assumir essas novas competéncias, a
EMTU/SP desenvolveu o Plano Estratégico de
Desenvolvimento do SIVIM, documento de
referéncia para a EMTU/SP coordenar a
implementacdo das medidas necessérias a
consolida¢édo do SIVIM, no horizonte de
2025. A consolidacao pressupde a rede vidria,
0 conjunto consistente de estudos, dados e
acdes sobre a rede viaria e o sistema de
gestao integrada dos agentes intervenientes




na rede. Para tanto, este Plano consiste da
estruturacdo do conjunto integrado de
proposic¢@es de investimento em infra-
estrutura, gestdo, operacéo e
monitoramento, de forma consistente com o
quadro das politicas publicas e diretrizes
setoriais vigentes, segundo a competéncia
legal dos diferentes agentes intervenientes e
conforme a escala de recursos passiveis de
serem alavancados.

O Plano de Desenvolvimento Estratégico do
SIVIM estabelece como meta concluir a
estruturacao do sistema de gestdo até o ano
2007, quando a EMTU/SP e os demais
agentes envolvidos passariam a assumir de

SIVIM
Consoldatio
2005

Biefinicio
delndicadores —
2006

forma sistémica suas novas atribui¢cdes, com
plena disponibilidade de recursos técnicos,
humanos, materiais, institucionais e
financeiros.

As atividades previstas pela EMTU/SP para a
implementacdo do programa SIVIM acham-se
estruturadas em quatro eixos principais,
conforme indicado no fluxograma
representado a seguir.

O primeiro eixo refere-se a atividades
diretamente relacionadas a gestdo do
programa. Engloba a montagem e
manutenc¢do de estruturas de apoio
administrativo e o desenvolvimento e
acompanhamento de relagdes

Ktedidas nio
estfutiiras

Projetos Bagicos

Etapa EMTU

nentacas de Banco

—_— Montoramenioindice

W IJﬂlﬂﬁﬂﬂ
Executivos 1% e de Ohras

Contratigio __ | lanagao
Estudos Aches

interinstitucionais necessarias a coordenagédo
das acdes dos diferentes 6rgaos
intervenientes no sistema viario de interesse
metropolitano e ao estabelecimento de
acordos e compromissos correlatos. Envolve
como atividade essencial para a sustentagdo
do sistema a gestao junto a agentes
financeiros nacionais e internationais.

O segundo eixo refere-se a atividades-fim,
quais sejam, a implantagdo de obras e
intervencdes ndo estruturais associadas ao
sistema viario de interesse metropolitano,
compreendendo também a elaboracdo de
estudos, projetos e o planejamento dessas
atividades.

Programa
de Otiras e
Servigom
Aparos Municipios ha
Ditamento
Manial SIVIM Aniais
Programa
Implantangao Revisio
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Dentre os estudos previstos, destacam-se
aqueles voltados a formatacéo de medidas
ndo estruturais complementares a
implantac&o de obras, que potencializem seus
efeitos positivos e garantam a sua adequada
manutencdo. Tais medidas visam,
primordialmente, superar problemas
recorrentes derivados da falta de informagéo
do usuério ou da insuficiente capacita¢do das
equipes técnicas municipais encarregadas da
operacdo do sistema. Neste contexto, a
divulgacéo e o aprimoramento do Manual do
SIVIM constituem atividades estratégicas a
serem mantidas permanentemente pela
EMTU/SP para atingir as metas de melhoria
continua do sistema.

Outro estudo importante a ser desenvolvido
pela EMTU/SP é o planejamento do Sistema
Viério de Interesse Regional da
Macrometrépole, ou seja, da regido
polarizada pelas metropoles paulistas,
incluindo as aglomeracdes urbanas de
Sorocaba, S&o José dos Campos e Jundiai.
Esse territorio € o mais afetado pelo processo

ATIVIDADES

de expansdo das metropoles paulistas,
devendo ser oportunamente preparado para
o planejamento das intervencdes necessarias
a plena integracéo de seu sistema viario, para
garantir o atendimento aos crescentes fluxos
veiculares de passageiros e de cargas.

Finalmente, esté prevista a elaboracéo de
estudos destinados a definir critérios técnicos
a serem observados na legislacédo urbanistica,
visando adequar o0 uso e a ocupacao do solo
na érea de influéncia do Sistema Viario de
Interesse Metropolitano, de forma a garantir
condi¢des operacionais compativeis com a
hierarquia da via e a contribuir para a
otimiza¢&do do seu desempenho.

Este eixo de atividades-fim devera ser
permanentemente apoiado pelos demais
eixos de atividades, tanto pela gestdo, quanto
pelo banco de dados e pelo monitoramento
do sistema, discriminados a seguir.

O terceiro eixo refere-se as atividades de
montagem e manuten¢do do banco de dados
do SIVIM, a ser implantado na EMTU/SP e

CURTO PRAZOD

CONSOLIDACAD

ANOS

MEDIO PRAZO

interconectado com as demais institui¢des
responsaveis por vias pertencentes a rede do
SIVIM, em especial com as Prefeituras.

O quarto eixo refere-se as atividades de
monitoramento da rede de vias de interesse
metropolitano, compreendendo a defini¢do
de indicadores, a realizagdo e andlise de
pesquisas, o estabelecimento e
implementacao de procedimentos de
distribuicdo e arquivamento das informagdes.

Este programa de atividades, com horizonte
de 20 anos, devera ser desenvolvido em
etapas consistentes com os Planos
Plurianuais, conforme mostra o cronograma a
seguir, onde:

» o curto prazo, correspondente ao periodo
de 2006 a 2011, incluindo um periodo de
consolidagdo do SIVIM que compromete 0s
anos de 2006 e 2007,

» 0 médio prazo, correspondente ao
periodo de 2012 a 2015;

» o longo prazo, correspondente ao periodo
de 2016 a 2025.

LONGO PRAZO

1. APOIO GERENCIAL

1.1 Especificagao e desenvolvimento do sistema gerencial para a rede

existente e para novas intervengoes

1.2 Redagtes institucionals

2, ATIVIDADES - FIM

2.1, Definicao de prioridades

2.2. Preparagao de pecas orcamentinas
2.3, Termos de referdneia de projetos
2.4, Medidas ndo estruturais

2.5, Birelrizes de uso e ocupacan do solo
2.6, O SNIM da macrometrdpole

2.7. Projeto executivo de obras

2B Implantagao & obras @ senvicos

2.9, Revistes do SIVIM

3. SISTEMA DE INFORMAGOES

3.1, Comnsolidaco dos canals de informacso

3.2, Estabelecimento da sistematica de [nfarmagbes

3.3 Manutencao do sistema de informagtas -
4, MONITORAMENTO DA REDE DO SIVIM
4.1 Indicadares STVl

4.2, Pesquisa piloto

4.3, Monitoramento

Legenda E  Atividades com prago determinado

m Atlndades periddicas

e Atividades de' Manutenco




0. O sviM INDICADORES

BANCO DE DADOS GEORREFERENCIADOS DO SIVIM COM
INDICADORES DE DESEMPENHO E iNDICES DE QUALIDADE DO SIVIM

Conceito

O reconhecimento do SIVIM como uma
estrutura viaria que extrapola o interesse local
e alcanca a dimensdo metropolitana implica a
necessidade de cooperagdo entre as esferas
municipais e a estadual no sentido de
assegurar-se quantidade de investimento e
qualidade de resultados no atendimento das
demandas do trafego metropolitano.

SIVIM

Circulaggo  __  Uso e Ocupacao
Metropolitana do Solo
- 1
Transporte Transito

Assim é que o processo de tomada de decisdo
na gestdo do SIVIM deve ser compartilhado
entre os atores institucionais, almejando
otimizar o desempenho operacional e
promover a oferta de servicos de qualidade ao
usuario, em especial aquele vinculado ao
transporte publico metropolitano.

Estabelecidas metas a cumprir e 0s objetivos a
serem alcangados, é essencial que as
caracteristicas que identificam o
funcionamento do SIVIM sejam monitoradas
e conhecidas, através de indicadores de
desempenho e de indices de qualidade que
possuam representatividade para
instrumentalizar o gestor publico na avaliagao
do desempenho do sistema sob sua
responsabilidade.

= Dimensao Fisica

l

l

Banco de Dados

Dimensao Operacional
Dimensao Urbanistica
— Dimensao Sacio-econdmica

o Dimensao Ambiental

Objetivo

A importancia dos conjuntos de vias macro-
metropolitanas, metropolitanas e
metropolitanas secundérias que integram o
SIVIM indica a necessidade de uma
abordagem mudltipla na estruturagdo dos
indicadores e indices.

Essa abordagem contempla a estruturacao da
analise sob o enfoque de cinco dimensdes:
fisica, operacional, urbanistica,
socioecondmica e ambiental. Nessa
perspectiva fica estabelecida a correlagéo entre
os indicadores de desempenho e os indices de
qualidade com as respectivas dimensdes.

Trata-se, portanto, de um processo de
avaliagdo sistemética da operacdo e da
qualidade de servi¢o do sistema viario de
interesse metropolitano, com o objetivo de
subsidiar o processo de tomada de decisao dos
agentes publicos com responsabilidade sobre a
gestdo do SIVIM e sua area de influéncia.

Sistema de informacdes

O Sistema de Informagdes tem como base um
banco de dados georreferenciados do Sistema
Viério de Interesse Metropolitano. Forma um
cadastro que, com uso das tecnologias de
Sistema de Informagdes Geogréficas — SIG, de
banco de dados e de mapas digitais ao nivel
de detalhes de logradouros dos municipios das
regides metropolitanas, conseguira representar
0 espaco urbano onde atua a EMTU/SP. Assim,
a interpretacdo objetiva das condicdes fisicas,
operacionais, urbanisticas, ambientais e
socioecondmicas do SIVIM constitui-se em

Qualidade Fisica
Qualidade Operacional
Qualidade Urbanistica
Qualidade Social

Qualidade Ambiental

atividade estratégica essencial para garantir
eficiéncia no planejamento do sistema, bem
como na fundamentagéo e aprimoramento
das politicas publicas afetadas pela qualidade
do transporte metropolitano.

O banco de dados servira de repositorio de
cadastro do viario SIVIM, projetos,
legislacBes, imagens etc., fornecendo apoio
ao planejamento e ac@es de intervengédo no
SIVIM.

Os indicadores de desempenho

A formulagéo de cada indicador espelha uma
caracteristica especifica da dimensao
correspondente e deve servir para avaliar-se o
cumprimento das metas previstas ou indicar a
necessidade de ajustes nas agcdes em curso.

Trata-se de identificar numericamente a
situacdo de determinada variavel para que, de
modo objetivo, seja possivel verificar a
compatibilidade do dado com os par@metros
almejados de desempenho.

A dimensao fisica agrupa os indicadores
geométricos e de qualificagdo material das
vias que integram o SIVIM, assim como 0s
referentes ao mobiliario urbano. Nesse grupo
consideram-se indicadores relagdes como: a
largura da calcada em relagdo ao total da via;
a declividade da pista em relagdo a extensédo
do trecho; o tipo de pavimento e o estado de
conservagao das vias e das calgadas em
relacdo a extensdo do trecho.

Na dimens&o operacional comparecem 0s
indicadores de seguranca de transito, de
circulagdo de transporte coletivo, de veiculos
e pedestres, de estacionamento, carga e
descarga. Assim, sdo considerados
indicadores: acidentes por tipo e por
popula¢do ou frota; capacidade e nivel de
servi¢o no trecho considerado; volume de
veiculos e de pedestres em hora-pico;
restricdo de capacidade por trecho; extenséo
de congestionamento por trecho controlado.
As velocidades do fluxo viario e do transporte
coletivo sdo, igualmente, indicadores da
fluidez de trénsito.

Para os indicadores operacionais tem-se a
referéncia do HCM 2000 - Highway Capacity
Manual, editado pelo Transportation



Research Bureau dos EUA, no qual sao
apresentadas as metodologias para célculo
dos niveis de servico para veiculos e para
pedestres, identificando-se as densidades de
ocupacdo das pistas ou das calcadas e
avaliacdo do desempenho sob determinadas
condicdes.

Os indicadores de desempenho concentrados
na dimenséo urbanistica referem-se aos p6los
geradores de trafego, ao uso e ocupagéo do
solo, e ao tratamento urbanistico ao longo da
faixa de influéncia direta do SIVIM. Nesse
grupo estdo indicadores como: area
construida por &area de terreno, percentual de
usos conformes ou desconformes em relagéo
a legislagéo urbanistica; percentual de
espacos abertos, pracas, parques, areas
institucionais, na area de influéncia do SIVIM.
Incluem-se, ainda, indicadores de volume de
veiculos em funcéo de atividade econémica,
considerando os parametros de implantacdo
de polos geradores de trafego.

Para a dimens&o socioecon6mica, sdo
remetidos os indicadores demograficos de
emprego e de renda na area de influéncia
direta do SIVIM. Estdo aqui os indicadores
tradicionais de densidade populacional, nivel
de renda e oferta classificada de empregos,
desenhando o perfil socioecondmico da area
de influéncia do SIVIM.

Finalmente, na dimensdo ambiental s&o
agrupados os indicadores das condi¢bes de
ruido, do ar e da temperatura ambiente que
prevalecem no SIVIM. Sdo indicadores das
variagdes dos niveis de ruido de fontes fixas e
moéveis; da duragao de periodos de
concentracdo de poluentes no ar; das
variagGes de temperatura ao longo das vias
integrantes do SIVIM. Também sédo
considerados indicadores das condi¢8es
visuais, especialmente com relagédo a presenca
de publicidade na configuracao do espacgo de
movimento de veiculos e pedestres.
Igualmente, as condicdes de limpeza publica
sdo identificadas como indicadores de
desempenho no trato do meio ambiente.

O desenvolvimento do processo de
monitoracdo do SIVIM podera induzir &
utilizacdo de novos indicadores, aprimorando
a efetividade das avaliages.

Os indices de qualidade

A construcao de indices repercute
formulacdes estatisticas que agregam
diferentes indicadores visando o
conhecimento do comportamento de
determinada situagdo. Trata-se de verificar a
posi¢do de cada dimensdo qualificadora do
desempenho do SIVIM. Assim, os indices de
qualidade sao valores que resultam da
conjugacao de indicadores de desempenho
dos elementos de cada dimenséo
considerada. Esses valores estarao
posicionados em determinados pontos do
quadro de avaliacdo, indicando o grau de
qualidade atingido pela respectiva dimensao
no momento da analise, sinalizando ao gestor
a necessidade de manter o status
correspondente ou intervir pela corre¢édo de
fatores negativos ao desempenho.

O quadro a seguir mostra as qualificagdes dos
graus de qualidade segundo os valores de
avaliagdo.

O indice de suporte do SIVIM

A conjugagdo dos indices de qualidade obtidos
para cada dimens&o gera o indice de suporte
do SIVIM, igualmente delimitado em cinco
patamares, para permitir uma avaliacao geral
dos resultados das politicas aplicadas no SIVIM.

Assim, a situacéo de qualidade de servico do
SIVIM estara identificada no espectro de uma
escala entre O (zero) e 1 (um), valores que
indicardo ao gestor qual a posi¢éo relativa de
cada trecho em funcéo de cada dimenséo
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considerada, e da totalidade da rede, indicativo
da capacidade de suporte do sistema.

O indice de suporte do SIVIM representa a
capacidade de suporte do sistema
considerando os resultados dos indices de
qualidade. Assim verifica-se o patamar de
qualidade que determinado trecho ou a rede
apresenta, tendo em vista os resultados
aferidos pelos indices que o compdem.

O célculo do indice de suporte do SIVIM
permite aquilatar com melhor segurancga a
tendéncia de resultado para o conjunto de
acoes realizadas de conformidade com as
diretrizes das politicas publicas
implementadas no sistema e na sua regido de
influéncia. Desse modo, o gestor publico
dispora de uma referéncia importante para a
correta aplicagédo dos recursos publicos.

Etapas de implantacédo

A extensdo de 4.900 km do SIVIM, assim
como sua inser¢do estruturadora no
desenvolvimento das regiGes metropolitanas
de S&o Paulo, Campinas e Baixada Santista,
justificam a precaucdo de uma implantacdo
paulatina e programada das agdes relativas ao
processo de monitoramento por indicadores
de desempenho e indices de qualidade.

Nesse sentido, o planejamento da
implantagdo contempla duas fases, sendo a
primeira denominada “piloto”, com a
finalidade de realizar treinamento de equipes
de campo, levantamento de dados, pesquisas
de campo e processamento de informagdes
visando a verificagdo da consisténcia das
variaveis e das formulacdes de indicadores.

Na segunda fase de implantagdo, sdo
definidas trés etapas, quando serdo
pesquisados, processados e avaliados os
indicadores e indices dos trechos do SIVIM
gradativamente até completar-se a
implantacdo do monitoramento em toda a
rede.

Indice de Indice de
qualidade

Social

l l

qualidade
Ambiental
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1. IntrRoDUCAO

O Manual de Diretrizes estd incluido na fase de
desenvolvimento conceitual do programa SIVIM
e tem por finalidade divulgar as prefeituras
municipais, empresas publicas, institui¢des,
associacOes e entidades governamentais
metropolitanas, bem como a iniciativa privada,
0s conceitos e principios que norteiam a
estrutura e organizacdo das vias de interesse
metropolitano, bem como suas relacGes e
interfaces, propondo adequagdes no viario
existente e proporcionando o desenvolvimento
de novos projetos. Seu objetivo é propiciar
mais qualidade de vida ao usuario que trafega
por essas vias, traduzida em mais conforto,
segurancga, menor tempo de viagem e
menores distancias de locomog¢&o de um pdlo
a outro dentro das regides metropolitanas,
atendendo, dessa forma, as suas necessidades
de trabalho, lazer e cultura entre outras.

O Manual de Diretrizes apresenta conceitos
de mobilidade, acessibilidade e identidade, a
serem aplicados nas areas de influéncia direta
e indireta do SIVIM, considerando as interfaces
com as caracteristicas de urbanizacéo, uso e
ocupacdo do solo, assim como a hova
realidade de demandas regionais e locais que
marcam as vias utilizadas nas viagens de
interesse metropolitano.

Nao é intencdo deste Manual interferir na
gestdo da operagdo viaria municipal e
estadual, mas propor diretrizes visando sua
integracdo, proporcionando a otimizagdo dos
investimentos em beneficio de uma visdo
metropolitana das viagens e deslocamentos.
Nao possui também a pretensdo de ser um
manual de projeto viario, em substitui¢do a
tantos outros existentes, especificos e
detalhados dentro de cada aspecto que envolve
0 projeto de vias urbanas e rodoviérias, e a
circulagdo de pessoas, veiculos e cargas.

Seu contetido compreende a compilagéo de
diretrizes que envolvem proposi¢des, modelos
e padrdes, de ampla abrangéncia, a serem
consideradas e adotadas na implantacao e
adequacao das vias integrantes do Sistema
Viario de Interesse Metropolitano SIVIM,
agregando os seguintes aspectos: circulagao;
infra-estrutura viaria; pélos geradores de
trafego; transporte coletivo; transporte de
carga,; bicicleta; pedestres; sinalizagdo de
trénsito; seguranca, portadores de dificuldade
de movimentagédo (deficientes fisicos e visuais)
dentre outros temas relevantes.

Os outros objetivos do manual sdo:

» Consolidar o SIVIM como estrutura viaria
metropolitana nos &mbitos estadual e
municipal.

» Definir, consolidar e uniformizar diretrizes
de projeto e planejamento relacionados com
o sistema viario de interesse
metropolitano, para serem adotadas nas
melhorias e amplia¢des do SIVIM.

» Estabelecer elementos que identifiquem
visualmente o SIVIM nas diversas regioes
metropolitanas do Estado de Sdo Paulo.

» Propor diretrizes visando a integracéo da
operagéo viaria municipal e estadual, visando
a otimizacdo dos investimentos em beneficio
de uma visdo METROPOLITANA das viagens e
deslocamentos.

» Apontar exemplos de intervencdes e acdes
para construcéo ou recuperagdo de areas
publicas de pedestres, calcadas e passeios, de
forma a garantir o acesso aos pontos de
integracao dos modos de transporte,
contemplando o posicionamento de
equipamentos de mobiliario urbano,
sinalizagdo institucional, de orientacéo,
comercial e seguranca, inclusive para pessoas
com restri¢do de locomog&o.

» Colaborar com os 6rgédos das esferas
governamentais no desenvolvimento de
projetos e estudos relacionados ao SIVIM,
fornecendo, inclusive, subsidios as regies
metropolitanas emergentes no Estado de S&o
Paulo para a solucéo de problemas de sistema
viario e transporte coletivo.

» Colaborar com os 6rgédos das esferas
governamentais na implantacé@o de obras e
projetos vinculados ao SIVIM, destinados a
melhoria do sistema de transportes.

» Colaborar com os 6rgédos das esferas
governamentais na instalacao e/ou reforma
de equipamentos urbanos destinados a
melhoria do sistema de transporte coletivo.

» Incentivar, no &mbito municipal, programas
e projetos destinados a melhoria da circulagéo
do sistema de transporte coletivo.

» Participar na elaboracdo de convénios
e/ou consorcios objetivando a materializagdo
dos projetos desenvolvidos pelos érgéos
governamentais para a melhoria do
sistema viario.

DIRETRIZES GERAIS
As diretrizes gerais deste manual sao:

» Priorizar o sistema de transporte coletivo.

4 Oferecer condic6es de circulagdo para o
servi¢o de transporte coletivo, visando dar
maior seguranca, rapidez, conforto e
regularidade aos deslocamentos urbanos,
articulados com as propostas de uso e
ocupacdo do solo.

» Racionalizar e integrar os diversos modos
de transporte, priorizando a utilizacdo dos
recursos técnicos e operacionais para
ampliagdo da capacidade e seguranca dos
sistemas viarios e de transportes, dentro de
uma visdo metropolitana.

» Reduzir a disputa entre veiculos de
transporte coletivo, individual e de carga no
espaco da via, principalmente na area
consolidada.

» Priorizar as obras de complementagédo do
SIVIM, de modo a ampliar a capacidade do
sistema e eliminar pontos inseguros ou de
estrangulamento.

» Priorizar, em &reas ainda ndo adensadas,
investimentos no sistema viario visando sua
estruturacdo e ligacao entre bairros, de forma
a atenuar a excessiva utilizacao do viario
principal.

» Minimizar a interferéncia da circulagéo e
coleta de cargas no sistema viério urbano, em
especial na &rea central da cidade,
regulamentando essa movimentacao e
estabelecendo uma rede com rotas
estruturais e preferenciais.

» Dar tratamento urbanistico as vias de
interesse metropolitano da cidade,
garantindo a circulagdo e seguranca dos
cidadaos, bem como o patriménio ambiental,
paisagistico e arquitetdnico.

» Promover e apoiar a implantacdo de um
sistema de transporte coletivo integrado
fisica, operacional e tarifariamente,
compreendendo os modais existentes.

» Condicionar a implantagédo de p6los
geradores de trafego a garantia de seguranca
e fluidez no sistema viario.
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2. CIRCULACAO NAS VIAS DO SIVIM

CONCEITO

O SIVIM, comp@e-se de um conjunto de vias
cuja funcéo primordial é fornecer
acessibilidade as conurbacdes que formam as
regides metropolitanas de Campinas, Sao
Paulo e Baixada Santista. Esse sistema é
complexo e de dificil gerenciamento porque
envolve demandas de transporte locais,
regionais, nacionais e internacionais que por
falta de infra-estrutura adequada
compartilham o mesmo espaco, gerando
baixos indices de desempenho e seguranca de
transito. Veja-se, por exemplo, a convivéncia
entre o motofrete, servico estritamente local
de entrega de pequenas cargas realizado em
motocicletas, e as carretas que levam
mercadoria ao porto de Santos na av. dos
Bandeirantes em Sao Paulo: o resultado mais
tangivel e tragico é o nimero de motociclistas
mortos nessas pistas anualmente.

Visto que a expansdo da infra-estrutura se faz
lentamente e a custos econdmicos e sociais
muito altos, o planejamento da circulagdo no
SIVIM, a definicdo de modos prioritarios para
0 uso das pistas, a orientagdo de utilizagdo
das vias de acordo com a caracteristica da
demanda séo temas bésicos para garantir
niveis minimos de servigo e tempos de
viagens razoaveis para 0s Usuarios.

A hierarquizacao proposta para o SIVIM deve
ser adotada como meta, de maneira que se
consiga que o trafego de passagem, de longa
distancia, que requer pistas com
caracteristicas rodovidrias, se desloque pelo
sistema viario macrometropolitano, sem se
misturar com o trafego urbano, de interesse
local ou com o trafego de caracteristica
regional, metropolitano.

Uma das agdes principais serd identificar e
tratar as vias que fazem a transi¢do entre o
sistema viario macrometropolitano, o
metropolitano e o metropolitano secundario,
buscando garantir a seguranca do transito, o
conforto e o melhor tempo de viagem.

OBJETIVO

Como parte do conjunto de diretrizes desse
Manual, reiteram-se aqui 0s objetivos de
atingir a consolidacdo de um sistema viario
metropolitano eficiente operando com bons
niveis de servico e alto grau de seguranca.
Além desse objetivo geral, as diretrizes para a
circulagéo visam:

» garantir maior conforto e seguranga aos
usuarios das vias do SIVIM,;

» garantir acessibilidade aos pélos;

» garantir maior eficiéncia e produtividade
ao transporte em geral, através de solucGes
que viabilizem menor tempo de viagem,
principalmente as relacionadas com a infra-
estrutura viaria e com as tecnologias de
transporte e trafego disponiveis no mercado;

» garantir a mesma qualidade, conforto e
seguranca através da uniformizacéo das
solucdes, independente da regido
metropolitana, em conformidade com a
hierarquizacdo estabelecida pelo SIVIM, de
maneira a proporcionar aos usuérios melhor
entendimento e, indiretamente, seu
comportamento adequado diante de
situacdes similares;

» fornecer as autoridades municipais um
conjunto de orientagdes para utilizacdo das
vias de interesse metropolitano;

» uniformizar diretrizes de projeto e
planejamento relacionados com o SIVIM para
serem adotadas na sua melhoria e ampliacéo.

Pretende-se também que as diretrizes de
circulagdo sejam um referencial e até um
ponto de partida para a iniciativa de se adotar
hierarquizacGes de carater funcional também
nas administracdes municipais a fim de
uniformizar os critérios de planejamento e
operagdo do sistema viario nas regides
metropolitanas de Campinas, Sao Paulo e
Baixada Santista.

DIRETRIZES E PARAMETROS

A diretriz béasica para a circulagao no SIVIM é
garantir pistas especializadas no atendimento
do trafego de passagem de caracteristica
rodoviaria. O sistema viario
macrometropolitano deve ser preservado de
forma a nao assumir também o trafego local
urbano uma vez que as caracteristicas da
cada tipo de trafego impedem o bom
desempenho de ambos quando séo forcados
a compartilhar uma mesma pista.

E normal para todo usuério das pistas
integrantes do SIVIM, fazer uso de trechos de
rodovias e anéis rodoviérios para realizar
viagens de interesse local, expondo-se &
convivéncia com caminhdes de grande porte,
Onibus rodoviarios superdimensionados, em
pistas de alta velocidade.

No sentido oposto, é também normal ter o
transito da cidade colapsado pela passagem
de alto nimero de caminhdes de grande
porte, lentos e poluidores, que circulam por
avenidas urbanas movimentadas, se
misturando com transporte coletivo e
deteriorando areas residenciais.

Situacdes como essas ja ndo sdo tdo normais
guando se trata de pistas rodoviarias
blogueadas, como a rodovia dos Imigrantes
ou a dos Bandeirantes; mas a via Anchieta, o
minianel viario de S&o Paulo e trechos da via
Anhanguera sdo de dificil operagéo e alto
risco para o usuario.

A solucdo de médio prazo mais recomendada
é consolidar uma via de caracteristicas
urbanas - pista dupla, com duas ou trés faixas
por sentido, ou mesmo pista simples com
duas faixas por sentido - paralela e/ou
préxima a rodovia, servindo ao mesmo vetor
de deslocamento da rodovia e que se conecte
a ela apenas por engates em desnivel. Essa
via de apoio somente funcionaré se for
efetivado o blogueio da pista rodoviaria, ou
se 0 uso desta for cobrado (pedagiado).



A conexdo do sistema viario macrometropolitano
com a area urbana, ou a transicdo do padrao
rodoviario para o urbano, deve se dar
preferencialmente através das vias
componentes do sistema viario
metropolitano, ou seja, vias que interligam os
anéis e rodovias as areas centrais urbanas e
pélos de interesse metropolitano. Em outros
termos, o padréo rodoviario ndo podera estar
conectado a vias de caracteristica local - pista
simples, 12,0 m a 15,0 m de largura - para
acesso ao centro urbano, porque a indugdo
de tré&fego de passagem por uma via com
essas caracteristicas produzira conflitos de
trafego, inadequacéo do volume e porte dos
veiculos com o pavimento e uso do solo
lindeiro, elevagao do niumero de acidentes
entre veiculos e atropelamentos.

O trafego no sistema viario
macrometropolitano tem composi¢do mista e
presenca marcante de veiculos de carga. Nas
regides metropolitanas em foco, as rodovias e
anéis rodoviarios também sao muito utilizados
por automéveis particulares em viagens de
longa distancia, ainda que rotineiras (morar
em Campinas e trabalhar em S&o Paulo, por
exemplo). Essas pistas operam em geral com
velocidades entre 120 km/h e 90 km/h nos
trechos rodoviérios e 50 km/h a 90 km/h nos
trechos em que permeiam as cidades, ndo
comportando, portanto, a circulagdo de
transporte coletivo urbano, bicicletas
ciclomotores, ndo sendo recomendavel
também, para a circulagcdo de motocicletas.

As vias do sistema viario metropolitano, em
geral possuem caracteristicas fisicas de médio
porte - pista dupla, canteiro central, duas ou
trés faixas por sentido - e se conectam
preferencialmente ao sistema viario
macrometropolitano, dando acesso as areas
centrais das cidades e aos p6los de interesse
metropolitano. Essas vias também se
conectam ao sistema viario coletor urbano das
cidades, funcionando como a ligacao direta
com o trafego urbano. Sao vias de operagédo
complexa, que mesclam todo tipo de modo de
transporte, desde o caminhao de distribui¢ao
urbana de carga, até a bicicleta, contando
ainda com grande volume de pedestres nas
calcadas. A velocidade operacional méaxima
para estas vias tem sido fixada em 70 km/h,

tomando variagdes para menos em locais com
problemas de tracado geométrico, visibilidade
ou concentracdo de pedestres.

O sistema viario metropolitano pode
apresentar adaptacdes fisicas para a circulagdo
de transporte coletivo municipal e
metropolitano, como faixas e corredores
exclusivos & esquerda ou & direita da pista.
Muito embora o transporte coletivo seja
prioridade para a gestdo da mobilidade
urbana, a decisdo de instalacdo deste tipo de
priorizacdo de uso das vias deve ser precedida
de cuidadoso planejamento e verificagdo do
impacto sobre a circulagdo de interesse
metropolitano. Um efeito indesejado da
restricdo de capacidade para o trafego de
passagem nas vias do sistema viario
metropolitano é a permeacao desse trafego
em areas lindeiras a via principal, deteriorando
bairros residenciais e fazendo uso de vias
inadequadas para alto nimero de veiculos.

Visando evitar esse tipo de impacto, outra
medida muito importante para a circulagdo
de interesse metropolitano é a sinalizagéo de
orientacdo, que indica os caminhos pelas vias
certas, ou seja, aquelas que possuem as
caracteristicas necessarias para suportar
trafego intenso e que servem com eficiéncia
ao interesse de viagem do usuério.

A sinalizacdo de orientagdo no sistema viario
metropolitano é crucial também para a
conexdo do trafego metropolitano com os
pélos de interesse existentes na cidade,
realizando a transi¢do deste sistema para o
sistema metropolitano secundario.

Em vista de sua importancia para a circulagao
de grande distancia, as vias do sistema viario
metropolitano devem apresentar restricdo ao
estacionamento ao longo das pistas, com
liberacdo apenas em horarios noturnos, apés
0 movimento rotineiro diario.

E recomendavel a adog&o de controles
especiais para acesso aos lotes nas vias do
sistema viério metropolitano, visando
preservar a fluidez, H& instrumentos de
legislacao de uso do solo que permitem a
criacdo de corredores especiais onde
determinadas atividades urbanas somente
poderiam se instalar se construissem acessos
com faixas de desaceleracdo e aceleracdo, por

exemplo, para entrada e saida do
empreendimento, e com &reas de
acumulagéo para a demanda, de maneira a
nao formar filas na via para entrada no
empreendimento.

O sistema metropolitano secundario,
composto por um conjunto de vias municipais
de média capacidade, d4 acesso a
equipamentos de interesse metropolitanos
(hospitais, museus, estadios de esporte,
parques, terminais de transporte, areas de
exposicoes etc.). Esse sistema pode se
superpor ao anterior ou envolver outras vias,
de carater mais secundério, que realmente
somente servem ao trafego metropolitano
para conexdo com aqueles equipamentos.

Vias de pista simples, com duplo sentido de
direcdo, separadas por faixa dupla amarela,
com duas faixas por sentido nao devem
operar com velocidades méaximas superiores a
50 km/h e ndo devem permitir
estacionamento ao longo da pista, exceto
fora dos horéarios de maior movimento.

No sistema viario metropolitano secundario, a
maior preocupacgao para a gestao da
circulagédo é a seguranga do usuario,
principalmente do morador da cidade,
pedestre ou condutor.

E importante definir caminhos de acesso aos
equipamentos metropolitanos (sinalizando-os
com placas de orientagéo), por vias que ndo
atravessem areas residenciais de alta
densidade, que oferecam no minimo duas
faixas por sentido, com passeio minimo de
dois metros. Em vias com esse perfil, a
localizacéo de atividades urbanas geradoras
de grande demanda (desde grandes
restaurantes até lojas especializadas) deve ser
precedida de anélise de acessos.

A caracteristica de dar acesso a equipamentos
de interesse metropolitano j& leva a previsao
de grande afluxo de veiculos e pessoas. Em se
tratando de vias de maior capacidade (duas
pistas), ou ndo, é necessario prever bolsées
de estacionamento nas proximidades dos
equipamentos, areas de recepcao e
acumulagéo para pedestres a fim de evitar o
convivio sempre perigoso entre pessoas e
veiculos no mesmo espaco, sinalizagédo de
orientacdo, adverténcia e regulamentacao.




RESULTADOS ESPERADOS

Com base nas diretrizes e parametros
estabelecidos como caracteristicas essenciais
do SIVIM (fisicas, funcionais e operacionais),
de forma que os principais objetivos sejam
atendidos, alguns resultados podem ser
identificados e passiveis de serem atingidos:

» Melhor desempenho para o trafego em
geral.

» Menores custos das viagens internas em
razdo da maior acessibilidade aos pélos de
interesse.

» Menores indices de acidentes pela adequagéo
das vias ao trafego que delas faz uso.

» Menor impacto de trafego sobre a &rea
lindeira ao sistema viario macrometropolitano
e metropolitano.

PLANO DE ACAO

O planejamento da circulag&o nas vias
componentes do SIVIM sempre serd uma
tarefa complexa porque envolve as
necessidades e requisicdes municipais e
metropolitanas, tendo que ser discutida
portanto pelos 6rgéos técnicos dos dois niveis
de poder.

Se para 0s municipios € impactante receber
em vias sob sua jurisdicdo um trafego pesado
de passagem, é benéfico em termos
econdmicos e de acessibilidade contar com
vias de grande capacidade de que desfrutam
ndo somente o trafego de interesse
metropolitano como o trafego local urbano.

Visto assim, sempre serd imprescindivel a
pesquisa das solugdes e planos ja pensados

Pontos importantes a serem considerados

na esfera metropolitana, antes da decisao
pela adogédo de alguma alternativa de
interesse mais local, seja de priorizacdo para
o transporte coletivo ou de remodelacao das
caracteristicas geométricas da via.

Um ponto de partida muito positivo para a
obtenc¢éo de ganhos de qualidade na
circulagdo metropolitana é a homogeneizacéo
de critérios de hierarquiza¢&o viaria, de forma
gue as administragcBes municipais,
reconhecendo e respeitando a hierarquia viaria
metropolitana, reproduzam em seu sistema
vidrio municipal a hierarquizacdo das vias
segundo suas caracteristicas funcionais,
buscando a partir dai alcangar uma compatibilidade
com as caracteristicas fisicas basicas para aquelas
determinadas classes de vias.

Relacho com outros temas
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3. INFRA-ESTRUTURA VIARIA

CONCEITOS

O SIVIM é caracterizado pelas principais vias das
regides metropolitanas de S&o Paulo, Campinas
e Baixada Santista nas quais se estabelecem os
deslocamentos entre municipios e a
acessibilidade entre seus nacleos e polos de
interesse metropolitano neles localizados.

Estas vias foram classificadas funcionalmente
em trés categorias, j& descritas.

Observagoes:
1. ver capitulo Classificagdo do SIVIM.

A opcéo pelo critério funcional na classificacdo
vidria adotada pelo SIVIM permite que sejam
agrupadas, numa mesma categoria, vias de
diferentes caracteristicas fisicas, como de fato
ocorre nas regides metropolitanas em foco.
Muitas vezes, uma via de pista simples é
compartilhada por tréfego local e de passagem,
interligando duas ou mais cidades, sendo, portanto,
componente do sistema viario macrometropolitano,
embora ndo possua padréo rodoviario.

No entanto o ideal seria que as vias do
sistema viario macrometropolitano tivessem
padrdo rodoviario e controle de acesso, de
maneira a segregar o trafego de passagem do
trafego local, com vistas a preservacédo da
seguranga, em primeiro lugar, e do bom
desempenho das pistas.

Assim, através da classificacdo de base
funcional adotada, podem ser estabelecidos
padrdes fisicos ideais por categoria de via e
pode-se planejar a adequagéo fisica das vias
as funcdes que desempenham.

OBJETIVOS

As estradas e vias que compdem os sistemas
Vviarios metropolitano e metropolitano
secundario apresentam caracteristicas fisicas
diversificadas em suas categorias. Os grupos
de vias que concentram 0 mesmo tipo de
viagem e possuem caracteristicas semelhantes
de uso e ocupacdo do solo ndo possuem, em
sua maioria, padrdes de infra-estrutura
adequados a sua funcéo, principalmente os
ligados & sua vocagdo metropolitana, e as
condigdes basicas de seguranca, conforto e
fluidez, proporcionando melhor qualidade de
vida aos seus usuarios.

O objetivo deste capitulo é definir conceitos e
padrdes fisico, funcional e operacional basico
para cada tipo de via do SIVIM, visando:

» seguranca;
» ampliacdo da mobilidade;

» organizagao dos fluxos de veiculos por
categoria,;

» organizacdo das func¢des urbanas:
estacionamento; carga e descarga; embarque
e desembarque no transporte;

» melhores padrdes urbanisticos e ambientais.

DIRETRIZES E PARAMETROS

As diretrizes e parametros aqui estabelecidos
estdo dirigidos as vias classificadas no SIVIM
como metropolitanas e metropolitanas
secundarias em que a variagdo de caracteristicas
fisicas € maior. Na categoria macrometropolitana
estdo inseridas as vias de padrédo rodoviario e
vias expressas segregadas do trafego geral, ja
concebidas, projetadas e construidas obedecendo
a normas e critérios especificos. As vias de
padrao arterial que compdem o sistema
macrometropolitano devem evoluir para o
padréo rodoviario das demais vias existentes.

Essas duas categorias possuem como
caracteristicas basicas maior articulagdo com
0s sistemas viarios municipais e concentram,
em espagos menores, maior circulagdo e
variedade de elementos (veiculos, cargas e
pessoas) e funcdes (parada, estacionamento,
carga e descarga, embarque e desembarque
etc.). Nestas estradas, avenidas e ruas, a
questdo da mobilidade deve ser tratada com
0 maior cuidado, devendo ser consideradas as
seguintes diretrizes basicas:

» 0 uso metropolitano das vias buscando
padrdes fisicos e aplicacdo de medidas
operacionais capazes de adequé-las aos tipos
de viagem que nelas sdo desenvolvidas;

» as ligacBes existentes e condicbes ao
longo das vias evitando conceber
adequaces ou construcao de novas vias
visando apenas a necessidade de ligagdo
entre dois pélos;

» 0 uso e ocupacao do solo lindeiro e
préximo, respeitando demandas geradas e
procurando solucionar de maneira harmoniosa
e adequada as necessidades decorrentes:
acessos, circulagdo de pedestres; estacionamento.

As diretrizes e padrdes especificos de infra-
estrutura a serem observados na adequacao e

construcdo de vias dos sistemas
metropolitano e metropolitano secundario
sdo a seguir apresentados.

Sistema viario metropolitano

SECAO TIPO

» Pista dupla ou simples, com calcada ou
acostamento, e separador fisico ou canteiro
central.

QUANTIDADE DE FAIXAS POR SENTIDO
» Minimo de duas faixas por sentido.

» Desejavel de trés faixas por sentido.
Observagoes:

1. Nos corredores segregados de transporte a
quantidade e ocupacéo de faixas é
diferenciada de acordo com a caracteristica
do corredor: faixa a direita ou esquerda,
existéncia de faixa adicional para
ultrapassagem nos locais de parada. Nestes
corredores, a quantidade de faixas destinadas
ao tréfego geral devera ser adequada ao
volume e composicéo do trafego e a
possibilidade de determinar rota alternativa
para o trafego de passagem, priorizando o
corredor para o transporte coletivo.

2. Ver tema especifico neste manual.

ACESSOS E INTERSECOES
» Reducdo de acessos e intersegdes.

» Controle de intersecdes.

» Acessos e interse¢des sinalizadas (vertical e
horizontal).

» Cruzamentos semaforizados no caso de
corredores viarios ou desnivel.

PARAMETROS CONSTRUTIVOS

» Largura das faixas de rolamento: entre
3,0-3,6m.

» Largura da calcada: 2,0 m (minima) - 3,0
m (desejavel).

» Declividade maxima: 6%.

» Tipo de separador: canteiro central ou
barreira rigida.

» Largura do canteiro central: 3,0 - 7,0 m.
» Largura do acostamento externo: 2,5 - 3,0 m.

» Largura do acostamento interno: 0,6 - 1,0 m.




» Raios minimos para velocidade de 60 km/h:

» sobrelevacdo de 4% - 150,00 m;
» sobrelevacdo de 6% - 135,00 m.

» Raios minimos para velocidade de 80 km/h:

» sobrelevacdo de 4% - 280,00 m;
» sobrelevacdo de 6% - 250,00 m.
» Raios minimos para velocidade de 100 km/h:
» sobrelevacdo de 4% - 465,00 m;
» sobrelevacdo de 6% - 415,00 m.

» Gabaritos verticais: 5,50 m.

calgada vik

canteiro central

TRATAMENTO DADO AOS PEDESTRES

» Travessias preferencialmente em desnivel
(passarelas) no caso de rodovias ou estradas.

» Travessias sinalizadas no caso de corredores:
sinalizag&o vertical e horizontal, canalizaces,
semaforos etc.

Observacoes:

1. Na impossibilidade de travessia de pedestres em
desnivel, nos trechos urbanizados das rodovias ou
estradas, implantacéo de dispositivos de protecdo
e de sinalizagao bem visiveis que alertam para
existéncia de pedestres: colocacédo de reflgios,
faixas de travessia iluminadas, sinalizacdo de

30m 3 Pistas
Desejdvel) {Deseyavel)
via
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regulamentacéo para reducdo da velocidade e
de alerta para zona urbanizada.

2. Ver tema especifico neste manual.

TRATAMENTO DADO AOS PONTOS DE
PARADA DE ONIBUS

» Nas rodovias, reserva de area do
acostamento para baia de 6nibus, munido de
abrigo, banco e piso.

» Nos corredores viarios, elaboragéo de estudo
para a localizagdo dos pontos de parada junto a
calcada, considerando: a demanda de passageiros
do ponto, as condi¢Bes do trafego e as
caracteristicas fisicas da calgada.

Observagéo:

1. Ver temas Tratamento ao transporte
coletivo e Recomendacdes quanto ao
mobiliario urbano.

RECOMENDAGCOES QUANTO A
REGULAMENTACAO DO
ESTACIONAMENTO

» Preferencialmente proibido em corredores
viarios e de transporte coletivo.

» Realizagdo de estudo especifico,
considerando o uso do solo lindeiro e as
condigdes existentes de oferta de vagas.

Observagéo:
1. Ver tema Pdlos geradores de trafego.
RECOMENDACOES QUANTO A

REGULAMENTACAO DA CARGA E
DESCARGA

» Definicdo de legislacdo que regulamente
horérios e locais para a operagao da carga e
descarga em corredores viarios.

» Sinalizacdo de areas especiais para a carga
e descarga.

Observagéo:

1. Ver tema Tratamento ao transporte de carga.

Sistema viario metropolitano
secundario

SECAO TIPO
» Pista dupla, ou simples com calcada.

QUANTIDADE DE FAIXAS POR SENTIDO

» Minimo de duas faixas por sentido
(desejavel).



ACESSOS E INTERSECOES
» Controle de intersecdes.

» Acessos e interse¢des sinalizadas (vertical e
horizontal).

» Cruzamentos semaforizados quando
necessarios.

PARAMETROS CONSTRUTIVOS

» Largura das faixas de rolamento: entre
3,0-3,6m.

» Largura minima da cal¢cada: 2,0 m (minimo) -
3,0 m (desejavel).

» Declividade maxima: 8%.

» Tipo de separador: canteiro central, barreira
rigida ou linha dupla amarela.

» Largura do canteiro central: 3,0 - 7,0 m.

» Largura do acostamento externo: 2,5 - 3,0 m.

» Largura do acostamento interno: 0,6 - 1,0 m.

» Raios minimos para velocidade de 80 km/h:

» sobrelevagao de 4% - 280,00 m;
» sobrelevacdo de 6% - 250,00 m.

» Raios minimos para velocidade de 60 km/h:

» sobrelevacao de 4% - 150,00 m;
» sobrelevacao de 6% - 135,00 m.

» Gabaritos verticais: 4,50 m.

TRATAMENTO DADO AOS PEDESTRES

» Travessias sinalizadas: sinalizag&o vertical e
horizontal, canaliza¢®es, seméforos etc.

Observagoes:

1. Ver tema especifico neste manual.

TRATAMENTO DADO AOS PONTOS DE
PARADA DE ONIBUS

» Elaboracédo de estudo para a localizagdo
dos pontos de parada junto a calcada,
considerando: a demanda de passageiros do
ponto, as condigdes do trafego e as
caracteristicas fisicas da calcada.

Observagao:

1. Ver temas Tratamento ao transporte
coletivo e Recomendag8es quanto ao
mobiliario urbano.

RECOMENDAQC)E§ QUANTO A
REGULAMENTACAO DO
ESTACIONAMENTO

» Realizagdo de estudo especifico,
considerando o uso do solo lindeiro e as
condigdes existentes de oferta de vagas.

Observagéo:
1. Ver tema Pélos geradores de trafego.
RECOMENDACOES QUANTO A

REGULAMENTACAO DA CARGA E
DESCARGA

» Definicao de legislacdo que regulamente
horérios e locais para a operagao da carga e
descarga em corredores viarios.

» Sinalizacdo de areas especiais para a carga
e descarga.

Observagéo:

1. Ver tema Tratamento ao transporte de
carga.

calgada via via
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RESULTADOS ESPERADOS

A adocéo de padrdes fisicos e operacionais
homogéneos para todo o SIVIM trar4 a médio
prazo uma uniformizacédo da infra-estrutura
gue se traduzira num ganho de desempenho
para o trafego metropolitano.

Na medida em que as obras de ampliagéo e
melhoria dos anéis viarios consolidarem pistas
de padr&o rodoviario com faixas segregadas para
o trafego de passagem, estardo solucionados 0s
problemas que a permeacéo de tréfego pesado de
veiculos de carga traz para toda cidade:
aumento dos indices de periculosidade das
pistas, deterioracdo dos imdveis lindeiros e até
de toda uma area ao redor das pistas, aumento
da poluicdo atmosférica e do ruido, deteriora¢do
do pavimento das vias e da sinaliza¢&o.

O trafego, seja de passagem, seja local, tera
referenciais homogéneos de maneira a
identificar com facilidade o trénsito por vias
de interesse metropolitano, em que ha
veiculos que vém de longa distancia e outros
de percursos mais propriamente regionais.

Espera-se também garantir homogeneidade
em padrdes técnicos de construgdo das vias
do SIVIM, com resultados sobre a qualidade
do pavimento, da geometria e da sinalizagao.

Outro resultado necessario devera ser o cuidado
com a seguranca dos usudrios, sejam pedestres,
sejam ocupantes de veiculos, j& que o bom
projeto viario inclui a previsdo de travessias
em desnivel ou semaforizadas em nivel e
caracteristicas geométricas das pistas que nédo
induzam ao desenvolvimento de velocidades
incompativeis com trafego urbano.

Sistema viario metropolitano secundario - Secdo pista simples

canteiro central
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PLANO DE ACAO

A execucdo de obras no SIVIM devera
respeitar o interesse metropolitano, o que
implica em que os planos de melhoria e
expansdo vidria municipais se referenciem
nas recomendac@es deste manual e sejam
desenvolvidos com base em informacdes
sobre as iniciativas e diretrizes da esfera de
governo metropolitana.

No sentido inverso, a esfera de governo
metropolitana buscara sempre estar em
sintonia com os interesses e necessidades dos
municipios componentes das regides
metropolitanas, de maneira a evitar
superposicdes e incentivar a atuacdo solidaria
e planejada nas obras que afetam a todos.

As recomendagdes e parametros técnicos
presentes neste manual permitem a
autoridade municipal elaborar uma primeira
aproximacao ou versao preliminar, em nivel
de concepcao, de planos de melhoria e
expansao de vias.

Os planos municipais que atinjam vias
classificadas numa das trés categorias do

SIVIM devem ser discutidos com as secretarias
e empresas estaduais envolvidas, apos a fase
de concepcédo do plano.

Com a atuagdo conjunta dos interessados,
fica muito mais simples elaborar
orcamento, viabilizar consércios de
municipios, inscrever -se em linhas nacionais
e internacionais de financiamento de infra-
estrutura, rebaixar custos e inclusive
encontrar solu¢des mais criativas para as
guestdes de fluidez e seguranga do SIVIM.

E sempre bom ressaltar que melhorias e
aberturas de vias devem estar legalmente
respaldadas por leis de diretrizes viarias,
aprovadas no legislativo, e envolvem
custos altos em funcéo de desapropriagdes
que necessitam ser feitas a partir de
previsdo orcamentaria e com base em
decretos de declaracao da utilidade publica
da propriedade privada e envolvem, ainda,
analises de impacto ambiental que por vezes
podem ndo estar previstas na legislacao
municipal, mas que sao regulamentadas por
legislacao federal.

Pontos importantes a serem considerados
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4, TRATAMENTO AO TRANSPORTE

CONCEITOS

O conceito de que o transporte coletivo deva ter
prioridade sobre o transporte individual das pessoas
tem sido defendido com muita freqiéncia no
ambito das politicas urbanas, embora, na prética, o
que prevalece é quase sempre 0 contrario.

A finalidade deste capiitulo é identificar e
difundir as solugdes técnicas disponiveis para
dar prioridade & operagéo do transporte
coletivo nas vias do SIVIM. Para isso, é
necessario adotar medidas de prioridade, isto
é, tipos especiais de tratamento das vias, da
sinalizag&o e de outras facilidades que visam
criar condic@es privilegiadas para a circulagido
do transporte coletivo no sistema viario urbano.

Para melhorar o transporte coletivo nas vias do
SIVIM distinguem-se dois conjuntos de agdes:

» 0 primeiro envolve medidas de carater
operacional, a légica interna do sistema e o
modo como é implementada na pratica:
alteracOes de frequiéncia, estabelecimentos de
controle de regularidade, alteracGes de itinerarios,
mudangas no sistema de cobranca etc;

» 0 segundo conjunto é relativo as medidas
de engenharia de trafego: dado um sistema
operacional j& definido, o que pode ser feito em
termos de circulacao para que esse esquema
funcione sem perturbac6es provocadas pela
regulamentacéo do transito ou pelos outros
veiculos que compartilham o uso das vias.

Aqui vamos tratar apenas dos aspectos relativos
ao segundo conjunto de medidas: engenharia
de trafego x circulagdo dos dnibus.

Tipos de tratamento e operagdo do transporte coletivo

Tipo de tratamento / Operagio Variacoes
Trdfego misto
Faixa exclusiva Mo fluxo

Mo contrafluxe

Pista exclusva Em via de multiplos usos
fcanaleta, busway)

Via exclusiva
Via seqregada

COLETIVO

OBJETIVOS

O principal objetivo relacionado & infra-
estrutura viaria, como o uso de vias com
prioridade para circulagao do transporte
coletivo nas vias do SIVIM, é:

» Ganho do tempo de viagem dos passageiros.
Outras finalidades:

» Garantir maior conforto, seguranca e
confiabilidade aos usuérios do transporte
coletivo que utilizam vias do SIVIM.

» Reducéo do conflito com os demais modais,
principalmente com o transporte individual.

» Padronizacdo dos pontos de parada.

» Sistema de informacdo ao usuario eficiente.

DIRETRIZES E PARAMETROS

As medidas de prioridade para o transporte
coletivo no sistema viario urbano tém se
mostrado eficientes. A criacdo de infra-
estruturas viarias exclusivas para a circulagcdo
do transporte coletivo implica em aumentar a
velocidade dos 6nibus com impactos positivos
sobre os tempos de viagem e conforto dos
Usuarios, os custos operacionais, as tarifas e a
regularidade/confiabilidade dos servigos.

Além dos efeitos positivos sobre a
mobilidade, as vias exclusivas podem se
constituir em eixos estruturadores
importantes das cidades, quando associadas a
politicas de uso e ocupacéo do solo,
contribuindo para o ordenamento do espago
urbano e a qualidade de vida dos moradores.

Caracteristicas

O baixo custo por quilémetro é uma das
grandes vantagens das medidas de prioridade
para o transporte coletivo por énibus, quando
comparadas aos metrds e ferrovias de suburbio.
Porém, a questdo do custo néo diz respeito
apenas a tecnologia modal, mas esta relacionada
com o tipo de segregacdo da via, com sua
capacidade de transporte e com a disponibilidade
de terrenos, o que ocasiona 0s gastos com
desapropriagéo.

As medidas de prioridade n&o sdo recomendaveis
para todos os casos. Destinam-se aos
corredores com previsao de carregamentos
mais altos, onde € significativa a relagéo entre
0s beneficios a serem alcangados e 0s
investimentos necessarios para a sua
implantag&o.

Assim como n&o ha um sistema ou modo de
transporte melhor do que outro em termos
absolutos, também nédo ha um tipo de
tratamento de via que se possa afirmar ser
superior aos demais. Portanto, cada situagao
especifica (corredor, area etc.) determina um
tipo de tratamento viario que proporciona a
menor relagdo entre investimento e eficiéncia
operacional (capacidade, velocidade etc).

As medidas adotadas para a prioriza¢ao do
transporte coletivo estéo divididas em:

» medidas que facilitam a circulacdo dos
onibus; e

» medidas que priorizam a circulacdo dos
onibus.

Veiculos de transporte coletive circulam junto com o trafego geral, sofrendo grandes interferéncias
[Bngitudinais @ transversais, Cruzamentos em nivel freqentes

Velculos de transporte coletivo trafegam em faixa exclusiva, mas sem elemento de separacao fisica do
trafego geral. A faixa exclusiva costuma estar na lateral da via (embora possa estar também no centrol e
ter ou nao faia dupla para ultrapassagem junto aos pontos de parada. NOmero considerdvel de

cruzamentos em nivel

Velculos de transporte coletivo trafegam em faixa exclusiva com elemento de separagao fisica do

trafeqo geral, A faixa pode estar no centro ou nas laterais da via e ser ou ndo duplicada para
ultrapassagem {especialments junto aos pontos de parada). Poucos cruzamentos em nived

WYeiculos de transporte coletivo trafegam em via totalmente seqgregada, nao sofrendo interferéncias
[Bngitudinais ou transversars de qualquer tipo, Nao ha cruzamentos em nivel

Fonte: Prioridade para o Transporte Coletivo - SEDU/PR e NTU/agosto 2002.




Medidas que facilitam a circulacéo
dos 6nibus

Estas medidas constituem-se em intervencdes
que possibilitam um melhor desempenho aos
6nibus em sua circulagdo nas vias urbanas e
resultem em um tratamento preferencial ao
transporte coletivo por dnibus.

As intervencgdes sdo de baixo custo de
implantacdo, operacao e fiscalizagado
relacionadas ao estabelecimento de uma
sinalizacdo especial no vidrio. Elas facilitam a
operagdo dos dnibus e resultam na melhoria
da circulagdo de todos os tipos de veiculos

Uma sinalizagéo especial para a circulagéo dos
6nibus possibilita a obtenc&o de rotas mais curtas
e diretas para os 6nibus, assim como um aumento
na sua velocidade média. S&o indicadas:

» sinalizagdo vertical de regulamentacéo que
permita movimentos de conversdo a esquerda
exclusivos aos 6nibus;

» sinalizacdo horizontal recuando a linha de

retencdo possibilitando a conversdo segura,
rapida e confortavel dos 6nibus em vias
estreitas, com sentido duplo de circulacéo;

» sinalizacao vertical de regulamentacéo que
elimine ou minimize os conflitos entre 6nibus
e veiculos estacionados ou parados ao longo
de seu percurso;

» sinalizacdo semafdrica que possibilite a
prioridade ao transporte coletivo.

CONVERSAO A ESQUERDA EXCLUSIVA
AOS ONIBUS

A proibi¢do dos movimentos de conversédo a
esquerda (proibido por motivos técnicos ou de
seguranca) determina normalmente, aos
condutores de veiculos, a necessidade de
realizar percursos mais longos. No entanto, em
determinadas circunstancias, pode-se avaliar a
possibilidade de permissdo desses movimentos
exclusivamente aos 6nibus, que assim fariam
um percurso menor e um itinerario apropriado
aos desejos de viagem de seus usuarios.

RECUO DA LINHA DE RETENGCAO

Quando as vias que formam uma interse¢éo
sd0 muito estreitas, ao executarem a

Baia de conversao de 6nibus a esquerda

Vantagens

* Baixo cissto e tempo da implantacio

¥ Diminuicdo da extensdo do percurso e do tempo

de viagem

v Aumento da atratividade do sistema de transporte

publico

Desvantagens

¢ Pode reintroduzir no trafego os efeitos de
retardamento & os problemas de seguranga

Fonte: Tratamento preferencial ao transporte coletivo por énibus — EBTU - 1982.

conversao, os 6nibus sdo obrigados a invadir
a faixa destinada aos outros veiculos que
circulam na dire¢do oposta aquela em que irdo
entrar. Nestas condi¢Oes constatam-se situagdes
gue afetam o desempenho do énibus, quer seja
pelo atraso da fila, causado pela manobra lenta e
dificil ou pelo blogqueio dos fluxos de trafego das
vias, quer seja pelo perigo potencial de acidentes
criados com tais manobras.

O recuo da linha de retencdo, numa extensao
suficiente junto a estas intersecdes, elimina
esses problemas, permitindo aos 6nibus e aos
veiculos de grande porte um movimento de
conversao mais rapido e seguro.

Recuo da linha de retencéo para facilitar a
conversdo dos 6nibus

REGULAMENTACAO DE
ESTACIONAMENTO EM ROTAS DE
ONIBUS

Os veiculos estacionados ou parados ao longo
das vias reduzem a largura disponivel para
circulagdo e consequentemente a capacidade
da mesma. Dependendo da situagéo existente,
estes veiculos estacionados ou parados podem
causar congestionamentos e retardamento no
trafego geral e particularmente nos veiculos de
transporte coletivo.

A sinalizacao correta de regulamentacéo do
estacionamento e da operacao de carga e
descarga nas vias do SIVIM que constituem
rotas de transporte coletivo é uma forma de
auxiliar a melhoria da operagdo do sistema de
transporte coletivo, proporcionando um
adequado desempenho dos 6nibus e do
trafego como um todo.

As medidas adotadas, para eliminar estes
problemas, devem considerar as condi¢des de



trafego e do uso do solo lindeiro em funcgéo
dos dias da semana, periodos do dia e tipo de
estacionamento e/ou parada e carga e
descarga, devendo ser adotadas as seguintes
medidas para eliminar estes problemas:

» proibicdo de estacionamento durante 24
horas do dia;

» proibicdo de estacionamento durante o
periodo diurno;

» proibicao de estacionamento nas horas de pico;

» proibicdo de estacionamento de veiculos e
permissdo da operacdo de carga e descarga
durante 24 horas do dia;

» proibicdo de estacionamento de veiculos
durante 24 horas do dia e permissdo da
operagdo de carga e descarga durante o
periodo diurno ou noturno;

» proibicdo de estacionamento de veiculos
durante o periodo diurno e permissao da
operagao de carga e descarga durante o periodo
diurno, fora das horas de pico, permitindo-se as
duas operagdes no periodo noturno;

» proibicdo de estacionamento de veiculos
apenas durante o periodo diurno dos dias
Uteis e permissdo da operagdo de carga e
descarga durante o periodo diurno, fora das
horas de pico, permitindo-se as duas
operagdes no periodo noturno.
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SINALIZAGCAO SEMAFORICA COM
PRIORIDADE AO TRANSPORTE COLETIVO
Os veiculos de transporte coletivo perdem parte
do tempo de viagem parados em intersecoes
semaforizadas, principalmente em corredores
de transporte com altas interferéncias
transversais. Uma medida para suavizar este
problema é dar prioridade ao 6nibus por meio
da sinalizagdo semafdrica, podendo ser
adotada com base em duas tecnologias: a
de programacéo convencional e a de
programacdo automatizada.

Para minimizar o atraso de passageiros do
transporte coletivo e ndo o de veiculos adota-
se procedimento diferente do usual:

» alteracdo na programacéo semaforica
buscando ciclos, tempos de verde e
defasagens que levem em conta o 6nibus, em
seméforos a tempo fixos;

» seméforos atuados por 6nibus;

» colocacdo de semaforos adicionais,
especialmente para melhorar o desempenho
dos 6nibus.

Medidas que priorizam a circulagéo
dos 6nibus

O tratamento prioritario para o transporte coletivo
possibilita a esses veiculos uma circulagdo mais
fluida, livre de congestionamento, garantindo aos
passageiros viagens diretas e confortaveis.

A circulag&o prioritaria dos dnibus pode ser
feita por: faixas exclusivas no fluxo e no
contrafluxo, vias exclusivas e pistas exclusivas.

FAIXAS EXCLUSIVAS DE ONIBUS NO
FLUXO

S&o faixas de trafego reservadas para o uso
exclusivo de veiculos de transporte coletivo,
separadas das faixas de trafego geral por meio
de pintura e/ou tachdes no pavimento, nas
quais estes transitam no mesmo sentido de
circulacao dos demais veiculos. Estes
dispositivos de separacdo ndo segregam
totalmente a faixa em relagdo ao fluxo de
trafego geral e, portanto, elas podem ser
temporariamente compartilhadas com outros
veiculos para acesso a propriedades lindeiras,
movimentos de conversao permitidos etc.

Os parametros fundamentais para a adogao de
faixas exclusivas no fluxo sdo o volume de
Onibus na via e a velocidade nas horas de pico.
Portanto, torna-se viavel em corredores urbanos
para volumes de 6nibus superiores a 40 6nibus/
hora e velocidades inferiores a 20 km/h na hora
pico. Outros critérios devem ser observados
guando da decisdo de se implantar uma faixa
exclusiva no fluxo: ser passivel de fiscalizagéo;
ndo implicar em gastos excessivos; nao
determinar o surgimento de congestionamento
excessivo e indesejavel para o fluxo dos demais
tipos de veiculos devido a diminuicdo do
numero de faixas de rolamento; e ser possivel
sua implantag¢do em curto espago de tempo.

A largura da faixa exclusiva padréo no fluxo,
considerada adequada do ponto de vista de
desempenho dos 6nibus, deve ser de 3,30 m,
para um Onibus padrao de 2,50 m de largura.
Pode-se considerar que a largura minima da faixa
exclusiva no fluxo deve ser 3,00 m e a méxima
3,50 m, tanto aquelas posicionadas a direita da via
como para as junto ao canteiro central,
incluindo nesta largura a extensao necessaria
aos dispositivos demarcadores da mesma.

A faixa exclusiva deve ser sempre demarcada
e regulamentada por sinalizagdo especifica. A
sinalizacdo demarcadora da faixa deve ser
composta de sinalizagéo horizontal (linha continua
branca e legenda “ONIBUS™) e dispositivos que
desestimulem a invasdo da faixa (tachGes ou
segregadores). Estes dispositivos devem ser
colocados sobre a linha demarcadora de faixa
e espacados no minimo de 2,0 m e no
maximo de 4,0 m.

Além da sinalizagdo horizontal deve-se
implantar também a vertical de regulamentacéo
que especifique qual veiculo tem permissédo
de uso da faixa, qual faixa da via é de uso
exclusivo, quais horarios séo de uso exclusivo e
qual a velocidade méaxima permitida na faixa
exclusiva.

A faixa exclusiva no fluxo pode ser
implantada no lado direito ou esquerdo da
via, isto &, junto ao meio-fio das calgadas ou
ao meio-fio do canteiro central.

Faixa exclusiva de 6nibus no fluxo
posicionada junto a calcada

Neste caso, as conversdes do trafego geral a
direita devem ser restringidas para minimizar
interferéncias e conflitos com o fluxo dos
Onibus que trafegam na faixa exclusiva
posicionada junto a cal¢ada. Pelo mesmo
motivo, as operacdes de carga e descarga e
de acesso de veiculos as propriedades
lindeiras & faixa exclusiva devem ser
regulamentadas e o estacionamento junto a
calcada deve ser proibido.

Quando houver espago, recomenda-se a
implantacéo de baias para a ultrapassagem.




Vantagens
¢ Baixo custo e tempo da implantagio

¢ Facilidade de estacionamento dos veiculos de
transporte coletivo urbiano nas paradas junto as
calcadas

¥ Facilidade de acesso para passageiros realizarem
embarque e desembargue nas calcadas

L)

Desvantagens

» A eficiéncia da medida depende fortemente da
proibico de estacionamento & da discipling do
trafeqo geral no respeito a faixa exclusiva

b Sofre interferdncia dos servigos de operacao de
carga e descarga; do embargue de passageinos de
vefculos de passein; do acesso de outros velculos
as propriedades lindeiras e das conversoes &
direita de outros velculos :

Faixa exclusiva de 6nibus junto a calcada, com baia para ultrapassagem



Faixa exclusiva de énibus no fluxo
junto ao canteiro central

Com o objetivo de minimizar as interferéncias
com o trafego geral, essa medida pode ser
implementada em vias de méo dupla com
elevado volume de conversdes a direita.
Nessas condicdes, a implantacéo de faixas a
direita torna-se dificil e o posicionamento
central da faixa exclusiva permite reduzir o
impacto desses movimentos sobre a operagédo
do transporte coletivo.

A operacgdo do transporte coletivo nas faixas
exclusivas junto ao canteiro central pode ser
realizada com embarque convencional a
direita ou a esquerda utilizando-se veiculos
adaptados para esse tipo de operagdo. No
primeiro caso, sdo necessarias ilhas de
embarque e desembarque com largura
dimensionada de acordo com a intensidade
do fluxo de passageiros no ponto de parada.
Por motivo de seguranca e conforto, sugere-
se largura minima de 2,00 m. Caso a largura
da via ndo seja suficiente para a construcdo
das ilhas nos dois sentidos de operagéo e
também para melhorar as condi¢des de
seguranca, devem-se projetar paradas
alternadas, fazendo as devidas corre¢des
geomeétricas nas faixas.

O embarque de passageiros pelo lado
esquerdo do veiculo requer uma largura do
canteiro central de pelo menos 4,00 m nos
trechos com parada, permitindo a construgao
de plataformas com largura Gtil minima de
3,00 m para acomodag&o dos usuarios que
circulam nos dois sentidos da via. Em fun¢do
do fluxo de passageiros, 0s pontos podem ser
alternados, o que permite ganhos de
capacidade e maior conforto na operagao.

Vantagens

+ Mo sofre interferéncia das operagdes de carga @
descarga realizadas junto as calcadas (meio-fio)

¥ Mao sofre interferéncia do embargue de
passageiros de veiculos de passeio

¥ Mio sofre interferéneia do acesso de veiculos as
propriedades lindeiras no lado direito da via

» Nio afeta as conversdes de outros velculos &
direita

+ Permite a liberacdo do estacionamento junto ao
meio-fio direito

¢ Permite obter maiores velocidades operacionais
para o transporte coletivo

¢ Faciiita a programagao de semaforo com
prioridade para o transporte coletivo

Desvantagens

» Necessidade de maior investimento em
equipamentos de seguranca

¢ Dificulta a implantacdo de retormos ou converstes
a esquerda

¢ Dependendo do projeto anguitetdnico, pode
configurar a formagao de uma barreira fisica ao
longo da via, segregando espagos urbanos
adjacentes

¥ Requer fiscalizagdo constante para evitar que
velculos de transporte privado invadam as faixas
exclusivas

Fonte: Prioridade para o transporte coletivo - SEDU/PR e NTU - agosto 2002.

Faixa exclusiva no centro da via, com plataforma de embarque no canteiro central




FAIXA EXCLUSIVA DE ONIBUS NO
CONTRAFLUXO

Trata-se de faixa reservada ao uso do énibus,
na qual estes circulam em sentido oposto ao
do fluxo normal de trafego da via.

As faixas exclusivas no contrafluxo geralmente
sdo implantadas a esquerda do fluxo normal de
tréfego da via, junto ao meio-fio da calgada,

mantendo a regra geral de transito estabelecida
para as vias de duplo sentido de circulag&o.

A implantacéo dessa medida pode se dar em
funcéo do encurtamento de itinerarios de
transporte coletivo em areas com vias de méo
Unica ou, no caso de planos de circulagao que
prevéem sentido Gnico em uma determinada
via, para ndo prejudicar o atendimento aos

Faixa exclusiva junto a cal¢cada no sentido contrafluxo de trafego

Vantagens

» Babxo custo e menor prazo de implantacao

¥ Par ter sentido contrario ao do fluxa de trafego
geral, os problemas de invasao ou de interferéncia
do trafego geral na faixa séo reduzidos

¢ Mio sofre interferéncias da operagao de
embarque e desembarque de passageiros de
veiculos de passeio

Desvantagens

» Maior inseguranca para a movimentagac de
pedestres, caso nao haja tratamento adequado,
Requer maiores investimentos em medidas e
dispositivos de segquranca

¢ Dificulta & operacao de carga e descarga e de
acesso as propredades indeiras no lado esquerdo
dawa

» Requer malores cuidados na sinalizacdo, na
implantagdo dos dispositivos de separacao da
falxa exclusiva e no tratamento das intersegoes

¢ Sofre interferéncla do acesso de outros velculos as
propriedades lindeiras

¢ Interfere nas e sofre interferéncia das conversdes
de velculos & esquerda

» Requer cuidadaos especials no planejamenta das
fases & tempos de semaforo

Fonte: Prioridade para o transporte coletivo - SEDU/PR e NTU - agosto 2002.

usuérios lindeiros do transporte coletivo. A
ocorréncia de atraso dos 6nibus em funcéo
de congestionamento em vias com duplo
sentido de circulagdo determina outro critério
para adocéo da faixa exclusiva no contrafluxo.

Além desses, outros critérios gerais devem ser
observados quando da deciséo de se
implantar uma faixa exclusiva no contrafluxo:
ndo implicar em gastos excessivos; ndo
determinar o surgimento de
congestionamento excessivo e indesejavel
para o fluxo dos veiculos no outro tipo de
circulacdo devido & diminui¢do do nimero de
faixas de rolamento (no caso de vias ja
regulamentadas com sentido Gnico de
circulagéo); e possibilidade de sua
implantagcdo em curto espaco de tempo.

Para minimizar os problemas de seguranca e
transito, a faixa no contrafluxo néo deve ser
muito longa, sendo que o comprimento ideal
deve variar de 300 a 2.000 m. Além disso, 0s
movimentos de conversao a esquerda dos
veiculos devem ser restringidos e
regulamentados e o estacionamento a
esquerda da via deve ser proibido.

As faixas no contrafluxo apresentam
problemas maiores relacionados ao atrito
lateral e, por isso, tendo em vista maior
seguranga na circulacdo dos veiculos, deve-se
adotar a largura de faixa maior do que a
normal, sendo de 3,30 m como largura
minima e a maxima de 4,00 m, incluindo a
largura necessaria aos dispositivos
demarcadores da faixa exclusiva.

A faixa exclusiva no contrafluxo deve ser
sempre demarcada e regulamentada por
sinalizacdo especifica. A sinalizagéo
demarcadora da faixa deve ser composta de
sinalizacdo horizontal (linha dupla continua
amarela, setas direcionais e legenda
“ONIBUS”) e dispositivos que desestimulem a
invasdo da faixa por outros veiculos (tachdes
ou segregadores).

Além da sinalizacéo horizontal deve conter
também a vertical de regulamentagéo que
especifique qual veiculo tem permisséo de uso
da faixa e qual faixa da via é de uso exclusivo.
A sinalizacdo de adverténcia também é
necessaria para alertar os condutores de
veiculos da existéncia da faixa exclusiva, tanto
para os que trafegam na via como para 0s que
trafegam nas vias transversais.



PISTAS EXCLUSIVAS DE ONIBUS

E uma parcela da via reservada ao uso exclusivo
de 6nibus e delimitada por obstaculos fisicos
intransponiveis como: canteiros, muretas,
barreiras, grades etc., podendo compreender
uma ou mais faixas de trafego.

As pistas exclusivas sdo geralmente
implantadas na parte central de vias arteriais,
em ambos os sentidos de circulagdo. Em
alguns casos, dependendo das caracteristicas
locais de uso do solo, das condices fisicas da
via e da operacgéo do trafego ou ainda das
caracteristicas de operacao dos veiculos do
transporte coletivo, elas podem ser
implantadas do lado direito ou esquerdo da
via, junto a calcada.

Como o nivel de segregacgédo da pista
exclusiva é alto, implicando em maiores
custos de implantagdo e maior impacto sobre
a regido atendida, um dos critérios de adogdo
dessa medida é o estabelecimento de 60
veiculos/hora como fluxo minimo de énibus a
ser acomodado na pista, correspondendo a
um numero elevado de beneficiados, usuarios
do transporte coletivo, justificando assim a
sua implantagdo. Além disso, medidas como
essa, com alto nivel de segregacdo, permitem
a utilizacdo de veiculos de maior capacidade,
0 que, concomitante a reducdo das
interferéncias transversais e acdes de
racionalizagao dos servigos, resulta em grande
capacidade de transporte, superior a 30.000
passageiros por hora e sentido.

Para a implantacao da pista exclusiva é
necessaria a reserva de parcela da via que
contenha a faixa destinada a circulagdo dos
Onibus e 0 espaco necessario a implantagdo
do dispositivo de separagao fisica. A largura
da faixa para cada sentido de circulagédo dos
onibus deve ser no minimo de 3,30 m (faixa
padrédo) e no maximo de 3,70 m. A separagdo
fisica, quando feita por canteiro, deve ter
uma largura minima de 1,00 m, para garantir
a seguranga necessaria, evitando o atrito
lateral dos veiculos; quando feita através de
obstaculos, a altura deve ser suficiente para
impedir sua transposi¢do por outros veiculos.

Os pontos de parada que atendem os
usuarios de 6nibus que circulam na pista
exclusiva devem ter largura minima de 2,00
m devido ao atrito lateral determinado por
ambos os fluxos.

As pistas exclusivas, por apresentarem
barreiras fisicas, necessitam dispositivos para

a retirada dos veiculos no caso de defeitos ou
acidentes. Como a maioria destas ocorréncias
se verifica nos pontos de parada, sugere-se,
guando possivel, a adocao de area de reserva
nos pontos para acomodacao de veiculos com
defeitos.

Vantagens

¥ Impde um nivel de segregacao e prioridade
maior do que no caso das faixas exclusivas, sem
seqregatdo fisica

+ Proporciona maior velocidade operacional para os
veiculos do transporte coletivo urbano do gue as
faixas exclusivas, principalmente no casa das que
sd0 posicionadas junto s calcadas

¢ Nao sofre interferéncia dos servicos de operagao
de carga e descarga de mercadorias

¥ Mo sofre interferéncia do embargue de
passageiras de veiculos de passeio

¢ Mao sofre interferéncia do acesso as propriedades
lindeiras

¥ Mao afeta e ndo sofre infludncia das conversoes a
direita, possibilitando estacionamento ou carga e
descarga no caso de faixas centrais

» Necessita pouca fiscalizacdo do uso da pista

Faixa exclusiva junto ao canteiro central, com plataforma central, com faixa adicional para
ultrapassagem nos pontos

Desvantagens

» Requer implantagdo de dreas para pedestres em
todas as paradas por motivos de seguranga

» Requer dispositivos especiais e sinalizacdo para
travessias de pedestres que podem implicar na
reducso de velocidade

¢ Requer a eliminacio de conversdes 4 esquerda
para o tréfego geral, no caso de faixas centrais

» Pode configurar a formacgdo de uma nova barreira
fisica a0 longo da via, segregando fortements
dreas urbanas adjacentes

¢ Implica em maior custo e tempo de implantagao
em relagdo as medidas anteriores

Fonte: Prioridade para o transporte coletivo - SEDU/PR e NTU - agosto 2002.




VIAS EXCLUSIVAS DE ONIBUS » situada, sempre que possivel, em local que

S0 vias cujo leito carrogavel é destinado possibilite transbordos para diferentes regies
somente & circulagdo de 6nibus. da cidade;

As vias exclusivas devem ser utilizadas em » caracteristicas fisicas (largura e declividade)
segmentos de reduzida extensdo, geralmente compativeis com a circulagdo dos onibus.

nas areas centrais ou no entorno de grandes Como as vias exclusivas s&o utilizadas por um
pélos geradores de trafego, preservando nGmero grande de pedestres, cuidados
acesso especial a veiculos de servico (correios, especiais devem ser tomados para a sua
concessionarias de servi¢os publicos, bancos separacéo do fluxo de 6nibus, evitando a
etc.) e as garagens existentes. Os problemas ocorréncia de acidentes.

relacionados as operagdes de carga e descarga

podem ser solucionados pela regulamentagéo LOCALIZACAO DOS PONTOS DE

de horérios especificos, fora dos horarios de PARADA

maior carregamento do transporte coletivo. Os pontos de parada de 6nibus determinam o
Outro critério importante para adocio desta local da via em que se efetua o embarque e
medida é a existéncia de via paralela desembarque de passageiros, usuarios deste
operando no mesmo sentido de trafego, a ser tipo de transporte. Portanto, devem ser
destinada ao trafego geral. localizados corretamente nas vias do SIVIM para

possibilitar um melhor desempenho dos dnibus
ao longo de seu percurso e propiciar condigdes
de conforto e seguranga aos Usuarios.

As vias exclusivas de 6nibus devem apresentar
as seguintes caracteristicas:

» predominancia de uso e ocupagdo por

e . O distanciamento entre pontos, bem como
cOmércio e servicos;

sua posicdo em relacéo a quadra, sdo os

» interligacdo direta com o sistema viario, principais fatores para se evitar um tempo de
possibilitando trajetos diretos do transporte viagem maior ou para garantir um minimo de
coletivo; deslocamento a pé dos usuérios. Outro fator

€ o volume de dnibus constatado nos pontos
de parada. A um maior volume de énibus/

hora, verifica-se a necessidade de um espago
onde a operacdo de embarque/desembarque

Vantagens Desvantagens seja efetuada por mais de um 6nibus
simultaneamente.

» acesso facilitado as areas de pedestres;

» Reduzido prazo de execucao e menor custo de » Normalmente existern dificuldades institucionais e A localizagé@o dos pontos de parada deve ser

implantacdo de carater operacional para impor restrigao muita analisada sob os sequintes aspectos:
ampla 2 circulacao de outros velculos g P

) . » com relagdo a posicdo na quadra;
¥ Propicia elevada prioridade para o transporte
coletivo urbano b Dificuldade de acesso a garagens existentes em » com relagdo ao semaforo;
imdveis situados ao longo da via
» com relacdo aos pontos adjacentes;
¥ Parmite maiores velocidades operacionais para o
transporte coletivo urbano » Maior necessidade de fiscalizagao » com relagdo ao volume de 6nibus/volume

de passageiros.

» Ampliacao de espaco destinado & movimentacao
de pedestres Localiza¢do com relac&o a posicéo na

quadra

Em fungéo das caracteristicas da via, da
demanda de passageiros e do percurso dos
Onibus, o ponto de parada pode estar
posicionado antes ou depois da intersecao,
ou ainda, no meio da quadra.

Fonte: Prioridade para o transporte coletivo - SEDU/PR e NTU - agosto 2002.

» Ponto de parada antes da intersegéo
Auxilia o ingresso dos 6nibus na corrente de




trafego, uma vez que o motorista dispde de toda a
extensao relativa & largura da via transversal para
acomodacéo no fluxo de trafego normal,
especialmente em vias onde o estacionamento é
permitido ao longo do meio-fio. Este posicionamento
¢é recomendado quando o 6nibus iré realizar
movimento de converséo a direita.

Nos corredores de trafego com muitas
intersec¢Ges semaforizadas e com grande volume
de 6nibus € indicado o posicionamento antes da
intersecdo para garantir que a fila formada
pelos 6nibus ndo interrompa o cruzamento.

» Ponto de parada depois da
intersecdo

E recomendado nos cruzamentos com grande
volume de veiculos que, circulando pela via que
é rota de 6nibus, pretendem efetuar movimento
de conversdo a direita.

Da mesma forma, os movimentos de conversao
a esquerda para ingressar na via transversal se
processam com maior seguranga, uma vez que
eliminam-se os conflitos entre veiculos que
realizam a conversédo a esquerda e os 6nibus
que iniciam movimento apds a operagao de
embarque e desembarque.

Em interse¢des semaforizadas soluciona os
problemas de capacidade da caixa do seméforo,
uma vez que a faixa destinada a parada do
Onibus na aproximacéo antes do semaforo
estara liberada para a circulacédo dos veiculos em
geral e em especial para aqueles que irdo
efetuar conversao a direita.

» Ponto de parada no meio da quadra

E recomendado em areas centrais ou corredores
de transporte onde existirem muitas linhas de
6nibus utilizando o mesmo ponto, onde houver
necessidade de uma grande extensdo junto ao
meio-fio para a parada dos 6nibus sem
interferéncia no fluxo das interse¢6es; ou ainda
onde houver grandes pélos geradores de usuarios
do transporte coletivo situados ao longo da quadra.

Localizagdo com relagdo ao seméaforo

A existéncia de seméaforos e pontos de parada
muito proximos pode ocasionar sérios
problemas de atraso, implicando no aumento
do tempo de viagem.

Quando houver necessidade de localizagdo do
ponto antes da intersecdo semaforizada deve-
se adotar uma distancia entre o ponto de

Ponto localizado no meio da quadra

Ponto localizado antes da intersecao

Ponto localizado depois da intersecéo

parada e a linha de retencédo, de forma a
garantir que o desempenho de cada um seja
independente do outro.

Localizacdo com relacdo aos pontos
adjacentes

Para um correto distanciamento entre pontos
de parada é preciso primeiro analisar o tipo
de uso do solo do entorno e o tipo de via por
onde o 6nibus circula.

Em areas de baixa densidade (geralmente
residenciais) recomenda-se um
distanciamento de 300 a 500 m, uma vez que
a concentracdo de passageiros, mesmo na
hora pico, nédo seja muito elevada.

Em éreas centrais, com grande concentragao
de comércio e servigo ou ainda areas
residenciais de alta densidade, recomendam-

se paradas distanciadas entre 150 a 350 m.

Nas vias arteriais é recomendével um
distanciamento minimo de 300 m entre 0s
pontos de parada. Em vias locais ou
secundarias é diferente o distanciamento
entre 0s pontos, uma vez que os dnibus nédo
irdo interromper total ou parcialmente
grande fluxo de veiculos.

Nas vias de transito rapido, o posicionamento
de pontos de parada em relacdo aos adjacentes
pode abranger grandes distanciamentos dadas
as caracteristicas de trdfego das mesmas.
Estes pontos devem estar situados nas
proximidades de polos geradores de
passageiros, em locais que possibilitem
travessias protegidas.
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Pontos de parada escalonados

Pontos de parada paralelos

Localizacdo com relagéo ao volume de
6nibus/ volume de passageiros

» Pontos escalonados (alternados) e
paralelos

Sao recomendados em situa¢es em que o
numero elevado de linhas de dnibus
utilizando os mesmos pontos e/ou o0 humero
excessivo de passageiros em determinados
locais pode determinar um acumulo de
Onibus em cada ponto de parada, resultando
na formagéo de longas filas, assim como na
diminuicéo da velocidade média dos dnibus.

Nesses casos, quando ndo for possivel ou
conveniente variar o itinerario das linhas para que
as mesmas nao figuem no mesmo corredor, pode-
se adotar o recurso dos pontos escalonados
(alternados) ou o dos pontos paralelos.

A solugao dos pontos escalonados ou alternados
consiste em dividir a frota em dois ou mais
grupos segundo o itinerdrio, parando cada grupo
em ponto exclusivo. Assim, cada ponto recebe a
metade do nimero de 6nibus e de passageiros. A
extensdo minima recomendada entre
subpontos é de 60 m, de forma a garantir o

entrelacamento seguro e confortavel.

O recurso dos pontos paralelos é idéntico ao
dos pontos escalonados, obtendo-se uma
maior area destinada ao embarque e
desembarque de passageiros. Um grupo de
linha de dnibus se movimenta na faixa junto
ao meio-fio e um outro se movimenta junto
as ilhas de embarque e desembarque.

Sistema de Informacé&o ao Usuario

Para possibilitar aos usuérios facilidade na
identificacdo de sua localizacdo, acessibilidade
e a escolha da melhor linha, deve ser
elaborado um sistema de informacé&o ao
usuario ao longo das vias do SIVIM.

DEFINICAO DOS TIPOS DE
INFORMAGCOES E DOS ELEMENTOS
VISUAIS NOS PONTOS DE PARADA
Compreende a defini¢cdo das informacdes
bésicas necessarias para que o usuario
conheca e se localize dentro do sistema, e
obtenha informacdes sobre as opgbes de
transferéncia (quando houver). O tipo de
informagédo esta relacionado com os aspectos



Identificacdo do ponto de parada

fisicos e operacionais de cada local. Dentre
eles estao:

» Identificacdo dos pontos de parada:
Trata-se de pontos que devem receber uma
identificacdo, isto €, o nome do ponto. Ex:
Rua da Felicidade 100.

» Relacédo das linhas:
Inclui o nimero e nome das linhas que
servem o ponto de parada.

» Informagéo sobre transferéncias:
Quando houver a transferéncia, que vai
depender do modelo operacional, devem
constar informag6es sobre o processo de
transferéncia.

Com base nas diretrizes e parametros
estabelecidos como caracteristicas essenciais
do SIVIM, alguns resultados globais podem

Fulicidado

Identificacdo das linhas de 6nibus

RESULTADOS ESPERADOS

ser destacados através dos beneficios que tais
medidas devem gerar.

Para os usuéarios em geral
» Redugéo dos tempos de viagem.

» Melhora da oferta de servicos.

» Melhoria das condi¢des de conforto e
seguranca.

Para a regido metropolitana

» Menores indices de acidentes pela
adequacdo das vias a circulagdo e pontos de
parada ao transporte coletivo.

» Aumento da quantidade de passageiros do
transporte coletivo, com beneficio direto nas
vias da regido metropolitana, pela redugédo de
veiculos particulares, com a consequiente
reducdo de congestionamentos e tempos de
viagem para os diversos modais.

Para a sociedade

» Melhoria do transporte coletivo, que
acarreta a melhoria da acessibilidade que, por
sua vez, aumenta a produtividade dos setores
econdmicos.

» Impacto positivo no uso e ocupacéo do
solo ao longo das vias do SIVIM, e sua area
de influencia.

» Redugéo dos indices de poluigéo.




PLANO DE ACAO

Para a implementacao de qualquer proposicao
com rela¢do ao transporte coletivo nas vias do
SIVIM é fundamental definir quais serdo as
medidas e estratégias a serem adotadas,
principalmente porque as linhas atuais sdo
operadas de forma diferenciada devido as
varias jurisdi¢ces que atravessam. De forma
geral, este plano de acdo engloba:

Interfaces com outros 6rgéos

» Como as vias do SIVIM estéo sob jurisdi¢ao
de 6rgéos de diferentes esferas de atuacéo,
sem dulvida sera necessaria a adogdo de uma
sistematica propria para a tomada de decisao
e até para, se for o caso, a participagao
conjunta no processo de planejamento,
desenvolvimento e execucdo de qualquer
medida que venha a ser estabelecida.

Amparo legal

» Para implementar as acdes planejadas sera
necessério recorrer a legislacdo existente em
todos os ambitos de governo.

Contratacao de pesquisas / projetos
/ estudos / planos especificos

» Na medida em que as a¢des identifiquem a
necessidade de uma analise mais detalhada, €
necessario o desenvolvimento de pesquisas
para subsidiar outros estudos.

» Elaboracéo de projetos, estudos ou planos
especificos para o transporte coletivo.

Dotacédo de recursos proprios e/ou
financiamentos externos

» Avaliagdo dos custos para implantacao de
qualquer medida prevista.

» Analise e simulagdo das medidas sugeridas
buscando o estabelecimento de prioridades
de curto, médio e longo prazos, conforme
dotacgédo orcamentaria disponivel.

PRODUTOS

Dentre as vérias necessidades decorrentes do
tratamento ao transporte coletivo podem ser
relacionados como possiveis produtos a
serem gerados:

Planos e estudos especificos

» Caracterizacéo e diagnostico dos sistemas
de transporte coletivo que utilizam as vias do
SIVIM.

» Definicao dos principais corredores de
transporte para desenvolvimento de estudos
especificos para cada um, como infra-
estrutura fisica e operacional destes
corredores etc.

» Elaboracdo de estudos de qualidade nas
linhas que percorrem as vias do SIVIM.

» Estudos para definicdo dos pontos de
implantagdo de integragéo fisica e tarifaria.

Pontos importantes a serem considerados
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Projetos

» Corredores segregados para o transporte
coletivo, contemplando readequacao viaria e
tecnologia a ser empregada.

» Implantagéo de sinalizacdo especifica e
padronizada nos corredores de transporte
coletivo das vias do SIVIM, buscando a
compatibilizacdo com a existente.

» Implantac&o de sistemas inteligentes para
controle operacional e tarifario.

» Desenvolvimento de solucBes para os atuais
pontos criticos através de projetos de pequeno
e grande porte, a fim de melhorar a
capacidade operacional do transporte coletivo.

Relagio com outros temas
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5. TRATAMENTO AOS PEDESTRES

CONCEITOS

O caminhar é uma importante forma de
deslocamento e deve ser considerado como
um modo de transporte:

caminhar: um modo de transporte

Na RMSP, por exemplo, 10,8 milhdes de
viagens diarias, no total de 30 milhdes, sdo
realizadas a pé, significando 32% dos
deslocamentos das pessoas.

O novo Cadigo reconheceu o direito ao
transito seguro também nas calgadas. Ao
considerar como transito “a utilizagdo das vias
por pessoas... para fins de circulagao,
parada...”, e via como “a superficie por onde
transitam... pessoas..., compreendendo a
pista, a calgada, o acostamento, ilha e canteiro
central“, o direito de todos ao transito em
condicGes seguras compreende também a
circulacdo do pedestre no espaco publico,
esteja ele cruzando a rua, parado ou andando
nas calcadas e acostamentos, ou em qualquer
outro lugar publico que néo lhe seja vedado
andar a pé. A partir da promulgacao do novo
Cadigo de Transito, “os 6rgaos e entidades
componentes do Sistema Nacional de Transito
respondem, no ambito das respectivas
competéncias, objetivamente, por danos
causados aos cidaddos em virtude de acéo,
0missdo ou erro na execugdo e manutengdo de
programas, projetos e servi¢os que garantam o
exercicio do direito do transito seguro”.

A prioridade e os direitos do pedestre no uso
do espaco publico sdo reconhecidos pelo
Cadigo de Tréansito Brasileiro - CTB nos
seguintes artigos:

Artigo 36. O condutor que for ingressar
numa via, procedente de um lote lindeiro a
essa via, devera dar preferéncia aos veiculos e
pedestres que por ela estejam transitando.

No artigo 38 esta disposto que antes de
entrar a direita ou a esquerda, em outra via
ou lotes lindeiros, o condutor devera:

Paragrafo Unico Durante a manobra de
mudanca de direcdo, o condutor devera
ceder passagem aos pedestres e ciclistas, aos
vefculos que transitam em sentido contréario
pela pista da via da qual vai sair, respeitadas
as normas de preferéncia de passagem.

Artigo 44. Ao aproximar-se de qualquer tipo
de cruzamento, o condutor do veiculo deve
demonstrar prudéncia especial, transitando
em velocidade moderada, de forma que

possa deter seu veiculo com seguranca para
dar passagem a pedestres e a veiculos que
tenham o direito de preferéncia.

Artigo 68. E assegurada ao pedestre a utilizagio
dos passeios ou passagens apropriadas das vias
urbanas e dos acostamentos das vias rurais
para circulacao, podendo a autoridade
competente permitir a utilizacao de parte
da calcada para outros fins, desde que nédo
seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

§ 2° - Nas areas urbanas, quando néo
houver passeios ou quando néo for possivel
a utilizacé@o destes, a circulacdo de pedestres
na pista de rolamento sera feita com
prioridade sobre os veiculos, pelos bordos
da pista, em fila Gnica, exceto em locais
proibidos pela sinalizacao e nas situagdes
em que a seguranca ficar comprometida.

§ 3° - Nas vias rurais, quando ndo houver
acostamento ou quando néo for possivel a
utilizagao dele, a circulag@o de pedestres, na
pista de rolamento, serd feita com prioridade
sobre os veiculos, pelos bordos da pista, em
fila Gnica, em sentido contréario ao
deslocamento de veiculos, exceto em locais
proibidos pela sinalizagdo e nas situacdes em
que a seguranca ficar comprometida.

§ 5° - Nos trechos urbanos de vias rurais e
nas obras de arte a serem construidas,
devera ser previsto passeio destinado a
circulagdo dos pedestres que néo deverao,
nessas condicdes, usar o acostamento.

§ 6° - Onde houver obstrucéo da calgada ou
da passagem para pedestres, 0 6rgdo ou
entidade com circunscri¢ao sobre a via
devera assegurar a devida sinalizagao e
prote¢do para circulacdo de pedestres.

Artigo 70. Os pedestres que estiverem
atravessando a via sobre as faixas delimitadas
para esse fim terdo prioridade de passagem,
exceto nos locais com sinalizacdo semaférica,
onde deverdo ser respeitadas as disposi¢des
deste Cédigo.

Paragrafo Unico Nos locais em que houver
sinalizagdo semafoérica de controle de
passagem sera dada preferéncia aos
pedestres que ndo tenham concluido a
travessia, mesmo em caso de mudanca do
semaforo liberando a passagem dos veiculos.

Cabe aqui ressaltar também dois conceitos e
defini¢bes de acordo com o Anexo | do CTB:

CALCADA - parte da via, normalmente
segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulagdo de veiculos, reservada
ao transito de pedestres e, quando possivel, &
implantacdo de mobiliario urbano,
sinalizacdo, vegetagdo e outros afins.

PASSEIO - parte da cal¢ada ou da pista de
rolamento, neste Ultimo caso, separada por
pintura ou elemento fisico separador, livre de
interferéncias, destinada a circulagéo exclusiva
de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

Os deslocamentos dos pedestres acontecem
de maneira diferente, dependendo das
caracteristicas fisicas de cada um (idade,
compleigdo e deficiéncias) e do meio em que
estdo inseridos, isto €, urbano ou rural.

Além disso, existem fatores que colaboram
para dificultar a circulagdo dos pedestres:

» Fatores que afetam a seguranca do
pedestre:

» passeios que ndo atendem aos fluxos de
pedestres;

» ciclos semaféricos inadequados;

» abrigos de pontos de paradas de dnibus
inadequados ao tamanho do passeio;

» mé conservacdo das calgadas e pisos
inadequados;

» desniveis ingremes entre o passeio e as
rampas de garagem;

» auséncia de facilidades para pessoas com
dificuldades de locomocao;

» veiculos estacionados sobre a calcada;
» obras ocupando o espago dos passeios;
» inexisténcia de calgadas.

» Fatores que diminuem a qualidade do
deslocamento nos passeios:

» passeio com largura insuficiente;

» equipamentos urbanos instalados de
maneira que dificultam a locomog&o;

» banca de jornal desproporcional;

» presenga de equipamentos comerciais
além dos limites dos estabelecimentos;

» camelds em cima do passeio;
» vegetagdes agressivas no passeio;

» gota d'agua pingando de aparelhos de ar
condicionado;




» escoamento de &guas pluviais procedente
de calhas, marquises etc.;

» dejeto de animais;
» lixo nas calgadas.

Os acidentes que envolvem pedestres sdo causados
pelos fatores citados acima. De maneira geral, a
maioria dos acidentes com pedestres acontece nas
calcadas . Dois tercos de todos os leitos ocupados em
ortopedia e traumatologia do Hospital das Clinicas
sdo ocupados por acidentes de transito e 19%
desses acidentes ndo envolvem veiculos automotores,
ou seja, ocorrem em passeios publicos.

Existem ferramentas juridicas, mas a aplicagdo
de politicas publicas de apoio ao pedestre
depende também da participacdo da sociedade,
porque muitas medidas n&o sao populares (como a
retirada de ambulantes e bancas de jornal, elevacéo
de guias rebaixadas clandestinas, autuacéo de
proprietarios com passeios em péssimas condicdes,
remogc&o de plantas e vasos em locais inadequados,
retirada de vegetacdo irregular e outras mais). Além
disso, a aplicagéo de intervencdes requer
campanhas macicas de educagéo das pessoas e
acOes intensivas de fiscalizacéo.

Portanto, sendo o pedestre o elemento mais
vulneravel do transito, sua seguranca e seu
conforto no SIVIM devem ser as principais
preocupagdes do técnico para elaborar projetos
mais adequados e diagnosticos mais precisos.

OBJETIVOS

O principal objetivo é eliminar/minimizar os
obstéculos a circulagdo de pedestres nas vias
do SIVIM, criando condic8es favoraveis que
promovam maior seguranca e conforto. Para
isso € preciso construir e/ou recuperar 0s
espacos publicos de interesse metropolitano
para a circulagdo de pedestres e implantar
equipamentos de apoio como: sinalizacéo,
passarelas, dispositivos de controle etc.

Os objetivos derivados séo:
» Diminuir acidentes de transito.

» Diminuir demanda aos sistemas de salide
publica.

» Diminuir demanda ao sistema publico de
assisténcia social.

» Melhor acessibilidade as pessoas com
dificuldades de locomogéo (pessoas portadoras
de deficiéncia - PPD, idosos, criangas etc.).

DIRETRIZES E PARAMETROS

E grande a necessidade de implementar acdes
de melhorias na circulagdo dos pedestres nas
vias do SIVIM.

Neste sentido, estudos sobre: movimento
do pedestre (velocidade, volume, fluxo,
densidade, nivel de servico, entre outros),
tratamento das cal¢adas (largura,
declividade, guias rebaixadas, tipo de pisos,
obstaculos, construcéo e conservagao,
escoamento das dguas pluviais e areas em
obras), travessia de pedestres (em nivel e
em desnivel) e sinalizagao para pedestres
(horizontal, vertical e semafdrica) servem de
embasamento para o desenvolvimento de
critérios para a elaboracéo de projetos.

Movimento do pedestre

VELOCIDADE

E a taxa de movimentag#o do trafego de
pedestres numa dire¢éo especifica, expressa
em metros por segundos (m/s).

A velocidade de um pedestre caminhando vai
depender da faixa etéaria, do meio em que

estd caminhando, do condicionamento fisico
e da percepcdo e sensagdo de cada pedestre.

O pedestre que vai e volta do trabalho, por
exemplo, utilizando as mesmas instalagdes
dia ap6s dia, pode exibir velocidades de
caminhar ligeiramente mais elevadas do que
0s que estdo fazendo compras. Pessoas
idosas ou muito jovens tenderdo a caminhar
mais vagarosamente do que outros grupos.

Portanto, para garantir maior seguranga aos
pedestres recomenda-se considerar para
célculo:

velocidade do pedestre = 1,2 m/s

VOLUME

E a quantidade de pedestres durante um
periodo de tempo de 15 ou mais minutos.

FLUXO

E a quantidade de pedestres que passa por
um ponto especifico, numa via de
pedestres, numa direcdo especifica e durante
um periodo de tempo especifico, expressa
em pedestre por minuto (ped/min).

— Vol _ ped
Fp=%=£%

Fp = fluxo de pedestres

Vol = volume de pedestres (obtido através de
contagem no local)

ped = numero de pedestres
t = unidade de tempo

m = unidade de largura do canal de
escoamento.

DENSIDADE

E a quantidade de pedestres que estejam
num determinado instante dentro de um
segmento especifico da via para pedestres,
expressa em pedestre por area (ped/m?).

NIVEIS DE SERVICO NAS CALCADAS E
NAS TRAVESSIAS

Os niveis de servico estabelecidos para
pedestres variam em funcéo da liberdade de
movimento e do conforto pessoal,
relacionando o espago pessoal a diferentes
situacOes, tais como: pessoas aguardando o
verde do semaforo, passeando, em filas, em
elevadores, entre outras.

Os niveis de servico nas vias para pedestres,
aqui apresentados, sao para duas situacfes
basicas: pessoas caminhando e pessoas
paradas ou deslocando-se através de
aglomeragoes.



Niveis de servico para pessoas caminhando

Nivel de  Descricao
SErvigo

A Area suficiente para o pedestre escolher liviemente a sua prapna velocidade para caminhar, para ultrapassar os pedestres em velocidade menor e
para evitar os conflitos na travessia com outros pedestres.

B Espaco suficiente para o pedestre escolher uma velocidade normal para caminhar e ultrapassar outros pedestres, primordiaimente nos fluxos
unidirecionais. Onde existem movimentos na direcao oposta ou travessias de pedestres, ocorrerdo conflitos menores, diminuindo ligeiramente as
velocidades meédias e os volumes em potencial.

= A liberdade de escolher a veloodade indiidual para caminhar e ultrapassar liviemente os demais pedestres € restrita. Onde existem movimentos
de travessia de pedestres em fluxo opostos, existe uma alta probabilidade de confiitos, exigindo freglentes ajustamentos na velocidade e na
direqao para evitar contatos pessoais. O fluxo & razoavelmente fluldo, contudo deverdo ocomer atritos e interagtes entre pedestres, ‘especialments
em situaches de fluxo multidirecionais.

D A maioria das pessoas terd as suas velocidades normais para caminhar restritas e reduzidas, devido a dificuldades em ultrapassar os pedestres em
velocidade menar que a sua e evitar conflitos. Os pedestres envolvidos em movimentos de travessia e de fluxos opostos serdo severamente
restritos, ocorendo muites conflitos entre eles. Para este nivel de servigo, exste alguma probabilidade de atingir intermitentemente a densidade
critica, provocando paradas momentaneas do fluxo,

E Todos os pedestres terdo suas velocidades normais de caminhar restritas, exigindo freqlentes ajustamentos na maneira de caminhar. Na
extremidade infenor da faixa de vanacao, a progressao sd podera ser alcangada misturando-se com os demals. A drea para ultrapassar os
pedestres em velocidade menor & insuficiente. Os pedestres terdo extremas dificuldades em realizar movimentos de travessia e de fluxo oposto. ©
yolume de pedestres se aprowma da capacidade mawma atingivel do passeio, resultando em freqlentes paradas e interrupgdes do fluxo;

F Todas as velocidades de caminhar dos pedestres sio extremamente restritas e a progressao so pode efetuar-se misturando-se com os demais. Os
contatos com os outros pedestres serdo freglentes e inevitdvels @ os movimentos de travessia ou de fluxo oposto serdo virtualmente impossiveis
de realizar. O fluxo de trafeqo serd esporadico e a progressao sera baseada no movimento dagueles gue estao na frente. Esse nivel de servigo é
representativo de uma perda de controle & de uma interrupgdo completa no fluxo do trdfego. Nao & recomendado para projetos de passeios,

Fonte: Pedestres EBTU Séries Cadernos Técnicos, 1984.
Nivel de Areal ped. Fluxo lustragdo
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Niveis de servico para pessoas paradas ou em filas e aglomeracdes

Nivel de Descricao

servigo

A E possivel ficar parada e circular livremente através da aglomeracao sem perturbar os outros.

B E possivel permanecer parado e sofrer restricfes parciais de circulagdo para evitar perturbar os outros.

C E possivel permanecer parado e sofrer restricties de circulagio através da aglomeracin, perturbando os outros,

fa] E possivel permanecer parado sem tocar nos demais. A circulacdo & severamente restnta dentro da aglomeragdo e a movimentagdo para frente so & possivel em
grupo. O longo tempo de espera para essa densidade & desconfortavel,

£ Toma-se inevitdvel permanecer parado em contato fisico com outros. A exsténcia de aglomeracso nessa densidade s pode ser mantida, sem qualquer
desconforto, por um periodo curto de tempo.

' Todas as pessoas permanecem paradas em contato fisico umas com as outras que as cercam. Essa densidade & extremamente desconfortavel, nenhum

movimento é possivel na aglomeracao e existe um potencial de panico nas grandes concentraghes.

Fonte: Pedestres - EBTU - Séries Cadernos Técnicos, 1984.
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(m? /pessoa)
ped/min/m  ped/seg/m
A =1.21 =0,83 >1,.2 ® "
e
¥
B 0,93a1,20 0842111 11212 - L ]
o
2 o §
C 0,65 a 0,92 1.12a143° 09a1d F o A
a2 al
§ o o
L2} 0282064 1442333 06209 L )
[
o in
E 0,17 a0,27 33425 <05
F <0,17 >5 -

Fonte: Designing for pedestrians a level of service concept - John J. Fruin, 1970.




Tratamento das calcadas

LARGURA DAS CALCADAS

No sistema viario metropolitano a largura
da calcada deve ser de 2,00 m (minima), porém
a largura desejavel deve ser de 3,00 m de cada
lado da via e canteiro central com largura
minima de 3,00 m.

o Gt 300m

Em vias do sistema viario metropolitano
secundario, a calcada deve ter largura de 2,00 m
(minima) de cada lado da via e, se houver
canteiro central, este deve ter 3,00 m (minimo).

IT_||"'| 200 m

Deve ser definido um programa de ampliacdo
da largura das calcadas existentes no SIVIM,
ndo sé para atingir os padrdes minimos
estabelecidos, mas para satisfazer as reais
necessidades de espago para o transito de
pedestres que, em muitos casos, exigem
larguras superiores as existentes, particularmente
nas zonas de comércio intenso.

DECLIVIDADES OU INCLINAGOES DOS
PASSEIOS

A declividade normal no sentido transversal (da
parede ou muro para a rua) deve ser de 3% e a
longitudinal (no sentido do transito de pedestres)
deve ser, no maximo, de 12%. Caso a rua tenha
inclinag&o superior a 12%, devido a topografia do
terreno, devem ser construidos degraus, com
altura maxima de 17,5 cm cada um. No entanto, o
méaximo de 12% no sentido longitudinal, apesar
de n&o criar problema para o pedestre, € muito
elevado para o deficiente que usa cadeira de
rodas, cujo limite seria de 8%. Contudo, se a
topografia do terreno exige ruas muito
inclinadas, ndo ha outra solugéo.

O desrespeito mais assiduo se verifica em rampas
de acesso a garagens, bem inclinadas, em cima
do passeio, impedindo a circulagdo de cadeiras
de rodas e desequilibrando os pedestres.

O desnivel entre o passeio e o terreno lindeiro
deve ser acomodado no interior do imovel.

Nas areas de acesso para veiculos, a
concordancia vertical entre o nivel do passeio
e o nivel do leito carrocével da rua,
decorrente do rebaixamento das guias, deve
ocorrer numa faixa de até um terco da
largura do passeio, com inicio junto as guias,
respeitado o minimo de 0,50 m e 0 maximo
de 1,00 m.

GUIAS REBAIXADAS

O rebaixamento de guias deve ser feito junto as
faixas de travessia de pedestres de maneira que
ndo exija maiores esfor¢os das pessoas com
mobilidade reduzida e dos que portam carrinhos
de méo ou grandes volumes de carga, e
também propicie maior conforto e seguranga
aos pedestres em geral.

Cada projetista deve adequar seu trabalho
aos critérios de projeto e as peculiaridades de
cada situagdo, ou seja, largura do passeio,
direcdo do fluxo de pedestres, sentido de
circulacdo, geometria da via, equipamento e
mobiliario urbano.

As caracteristicas construtivas para o
rebaixamento de guias apresentadas a seguir
sdo vélidas para largura de faixa de travessia
de pedestres até 4,00 m. Acima disto, sdo
necessarios estudos especificos, onde devem
ser avaliados volumes de pedestres, largura
da faixa e geometria do local.

Comprimento da declividade da rampa segundo a altura da guia

Altura da Declividade da rampa principal (%)
guia {m)
12,5 11
(1:8) (1:9)
15 1,20 1.35
016 1,28 1,44
01z 1,36 1.53

o8 1.46 1.62

10
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1.76 1.92
1,67 2,04
1.98 2.06




Rebaixamento tipos | e Il

Para esquina ou meio de quadra onde é
possivel a preservac¢do de uma largura minima
livre na cal¢ada de 0,80 m entre o término da
rampa e o alinhamento do imével, recomenda-
se que a rampa principal tenha inclinagao de
8,3% e inclinacdo méxima de 12,5%. O uso
de inclinacdes mais suaves que 8,3% oferece
maior conforto ao deficiente.

A rampa principal deve ser locada
perpendicularmente & faixa de pedestres e ter
no minimo 1,20 m e no maximo 1,80 m no
comprimento para a altura da guia igual a
0,15 m. Na largura deve ter no minimo 1,20
m e no maximo 1,50 m para projeto tipo | e
3,00 m para projeto tipo II.

As rampas laterais devem ter a largura minima
de 0,50 m na extremidade junto a guia.

Os rebaixamentos das guias em meio de
quadra, em vias de sentido Unico de circulacao,
devem ser alinhados no extremo da faixa de
pedestres oposto a aproximagao dos veiculos.
Em vias com sentido duplo de circulagdo o
posicionamento deve ser de acordo com as
condicdes do local.

Em esquinas, o rebaixamento deve ser
posicionado sempre alinhado ao extremo da
faixa de pedestres oposto ao prolongamento
do meio-fio da via transversal.

Rebaixcamento de guia - tipo |

Rebaixcamento de guia tipo | - esquina

Rebaixcamento de guia - tipo Il

Rebaixcamento de guia tipo | - meio de quadra



Rebaixamento tipo llI

Para esquina ou meio de quadra onde ndo é
possivel a preservagdo de uma largura minima
livre na calcada de 0,80 m entre o final da
rampa e o alinhamento do imével, recomenda-
se o0 rebaixamento total da cal¢ada.

A rampa principal deve ter uma inclinagéo
méxima de 2% e largura minima de 1,50 m e
no comprimento deve ser locada
perpendicularmente & faixa de pedestres.

As rampas laterais devem ter declividade maxima
de 12,5% e a largura minima de 1,20 m.

O rebaixamento da guia em meio de quadra,
nas vias de sentido Unico de circulacdo, deve
ter a rampa principal locada a 0,50 m do
extremo da faixa de pedestres oposto a
aproximacao dos veiculos. Em vias com sentido
duplo de circulagéo o posicionamento deve ser
de acordo com as condicdes do local.

Nas esquinas, o rebaixamento deve ser
posicionado sempre de forma que a rampa
principal esteja locada a 0,50 m da faixa de
pedestres oposta a aproximagao dos veiculos.

No canteiro central, ilha de canalizacéo e
refugio de pedestres, o rebaixamento de guias
deve manter uma distancia minima entre as
rampas principais de 1,20 m. Para distancias
menores deve ser feito o rebaixamento total da
guia com uma largura méxima de 2,00 m e
uma saliéncia de 1,5 cm acima do leito
carrocavel.

Rebaixamento de guia - tipo llI

Rebaixamento de guia tipo Il - esquina
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Rebaixamento de guia tipo 1l - meio
de quadra

Rebaixamento de guia tipo Il -
canteiro central




TIPOS DE PISOS

Pisos comumente utilizados

O material empregado deve ser duréavel e com
facilidade de reposicao, considerando também

Faixa de
acesso ao
imavel

0s aspectos estéticos e urbanisticos. Devem _§ ;

oferecer uma superficie regular, antiderrapante 1)

e sem obstéculos. 2
. . w2 =

Os materiais que oferecam condicies seguras parao = .5

A ~ . m
trénsito de pedestres sdo: concreto, ladrilho 25
hidraulico, bloco intertravado, ladrilhos diferenciados, & E “x

granito apicoado ou levigado e asfalto.

O mosaico portugués ndo é recomendado para
pavimento da faixa livre de circulacdo, por ndo
apresentar as caracteristicas de regularidade,
firmeza e estabilidade. Podera ser utilizado como
pavimento de faixas de mobiliario e acesso ao
imoével ou em espacos que ndo fagam parte da
circulagdo principal e quando o nimero de
pedestres ndo exceder a 25 ped x min/m.

Piso tatil

O piso tatil tem a funcéo de orientar a pessoa
portadora de deficiéncia visual em sua locomogao
nas vias e logradouros publicos, uma vez que
permite a percepgao de rotas e obstaculos com os
pés ou bengalas de rastreamento. Auxilia 0s
portadores de deficiéncia visual em sua localizag&o,
posicionamento e locomogao com autonomia,
seguranca e conforto, prevenindo acidentes. O
piso tatil deve ser de material rigido, firme, estavel
e antiderrapante sob qualquer condig&o.

OBSTACULOS NO PASSEIO

A existéncia de equipamentos e mobiliario urbano
como banca de jornal, ambulantes, orelhes,
cabines telefonicas, caixas de correio, lixeiras,
arvores, floreiras, entre outros, nas calcadas,
constituem uma barreira fisica que acarreta
sérios prejuizos a intervisibilidade entre veiculos
e entre veiculos e pedestres, comprometendo
significativamente a seguranca de transito.

O Manual de Seguranca de Pedestres
(Denatran - Contran), recomenda: ..."que a
faixa central dos passeios seja mantida livre,
concentrando-se a colocagdo do mobiliario
urbano junto dos edificios ou préximos do
meio fio, por serem espacos inaproveitados
de maneira eficiente pelos pedestres ".

A instalagdo de qualquer tipo de mobiliario
urbano, desde que nédo bloqueie, obstrua ou
dificulte o acesso de veiculos, transito de

pedestres, em especial dos deficientes fisicos,
ou a visibilidade dos motoristas, pode ser
autorizada pelas prefeituras. Nesses casos,
seja qual for a largura do passeio, deve ser
mantida uma faixa minima de 1,50 m para a
livre circulagao de pedestres, devendo ser
calculada de acordo com a quantidade de
pedestres por metro existentes na via.

A altura minima livre de interferéncias, tais
como vegetacao, postes de iluminagéo,
marquises, faixas, placas de identificacao,
toldos e luminosos, € de 2,10 m.

Onde houver faixa de pedestres deve ser mantida
uma area padrao de visibilidade minima
evitando-se a instalagdo de equipamentos ou
mobiliario urbano nesta area, garantindo assim a
seguranca do pedestre. Os elementos de pequeno
porte - altura méxima de 0,80 m e didmetro ou
laterais de 0,35 m - devem ficar no minimo a 3,00
m da faixa de pedestres e os de grande porte a
15,00 m. Esta area padrao de visibilidade deve ser
considerada tanto para faixa de pedestres em
meio de quadra como para as de esquina.

Os deficientes visuais sofrem ndo s6 com os
buracos e ondula¢des do pavimento, mas
também com os orelhdes e outros
equipamentos cuja largura é bem superior a dos
canos metalicos que os sustentam, dificultando a
identificacéio do obstaculo com o uso de bengala.

Além disso, ja se tornou pratica corrente
ocupar parte das calcadas com vegetacao
espinhosa, proibida pela legislacdo. Ou entéo,
prejudica-se a circulacdo do pedestre com a
colocagéo de floreiras, de pouca flor e muito
concreto, ou de barras de ferro e prismas de
concreto para servirem de barreira aos veiculos.

Disposicéo de equipamentos urbanos

CONSTRUCAO E CONSERVACAO DOS
PASSEIOS

Os passeios devem ser construidos e
conservados obrigatoriamente pelos
proprietarios do imével em frente, sempre que
a rua disponha de guia (meio-fio) e sarjeta.

A falta de conservacdo é um fenbmeno
generalizado em toda a cidade, sendo que as
empresas de servigos publicos contribuem
para isso, quando quebram os poucos e bons
passeios existentes, devolvendo-os ao publico
em mau estado.

Sem calgada ou acostamento por onde andar, o
pedestre é obrigado a disputar espaco com os
veiculos na prépria pista asfaltada, expondo-se a
sérios riscos de atropelamento, normalmente de
gravidade, ja que ndo ha controle de velocidade
nessas vias normalmente mal sinalizadas.

ESCOAMENTO DAS AGUAS PLUVIAIS

As aguas das chuvas provenientes de telhados,
quintais e de marquises devem ser escoadas
por baixo do passeio até as sarjetas que as
despejam nos bueiros, ou seja, essas aguas
devem ser coletadas em calhas e condutores
gue passam por baixo da calgcada, sem suja-la
ou inundéa-la, muito menos escoando-se sobre
as cabecas ou pernas dos pedestres.

Os bueiros entupidos, além de propiciarem a
inundac&o dos passeios, criam lagos nas ruas, cujas
aguas, poluidas, sdo jogadas sobre o corpo
dos pedestres pelas rodas dos veiculos em
circulagdo. Em muitas ruas inclinadas as deficiéncias
do sistema de escoamento das chuvas transforma o
leito da rua e as calcadas em corredeiras de
agua, interrompendo o transito de pedestres.



AREAS COM OBRAS

A realizagdo de obras nas calcadas, por
construgdo de novas vias, servicos de conservacéo
ou emergeéncias, sdo situacdes que podem
causar acidentes ou desconforto aos pedestres.

Nestes casos, devem ser criadas passagens
especiais para pedestres que lhes oferecam
conforto e seguranca, atraves de sinalizagdo
temporéria, tipica para cada caso em fungdo
das interferéncias com as seguintes observacées:

» as obras temporarias que interfiram no
passeio devem ser sinalizadas e isoladas,
assegurando uma largura minima de
passagem de 1,20 m;

» a circulagdo do pedestre tem sempre que
ser priorizada por caminhos alternativos, para
ndo criar conflito com o movimento de
veiculos, caso seja necessario a utilizagdo da
pista de rolamento, assegurando uma largura
minima de 1,00 m de passagem;

» quando houver a canalizagdo por algum
tipo de dispositivo (cone, cavalete ou tapume)
deve ter a sinalizag&o vertical que oriente os
pedestres quanto ao melhor caminho a seguir;

» menor tempo possivel de exposicdo do
pedestre ao transito e a obra;

» boa visibilidade entre pedestres, condutores,
trabalhadores ou equipamentos da obra;

Calcadas inseguras sem placas de orientagao

» separagdo fisica entre pedestres e o transito
de veiculos e/ou entre pedestres e a obra;

» tomar cuidado para que a circulacao dos
pedestres ndo seja comprometida por
obstaculos como buracos, entulhos, degraus,
entre outros;

» iluminacdo adequada a noite.

Travessia de pedestres

A travessia de pedestre pode ser realizada de
duas maneira: em nivel ou em desnivel.
Porém, consta no Manual de Seguranca de
Pedestres (Denatran-Contran, item 2) sobre
travessias em desnivel: ...” é interessante
manter o pedestre se locomovendo no seu
caminho normal e alterar o caminho dos
veiculos, fazendo estes Gltimos passar acima

ou abaixo da pista reservada aos pedestres”.

TRAVESSIA EM NIVEL
Faixa de travessia de pedestres

Local onde o pedestre efetua a sua travessia
com seguranca, cuja sinalizagdo horizontal
adverte os motoristas que dela se aproximam
da existéncia desse movimento.

O local da travessia deve ser de facil
percepcao, inclusive dos conflitos do trafego,
contendo: boa visibilidade, intervalos
apropriados, curta espera e acessibilidade
(caminho do pedestre continuo e acessivel na
travessia, livre de barreiras e obstaculos).

Na implantacdo de uma faixa de travessia,

devem ser considerados os seguintes critérios:

» utilizar a faixa em intersec6es, meio de
quadras, ilhas de embarque e desembarque

de passageiros e outros pontos da via onde o
fluxo de pedestres seja significativo;

» posicionar a faixa de maneira a evitar ao
maximo que o pedestre seja desviado de seu
caminho;

» marcar as linhas de modo que estas fiquem
paralelas ao eixo da via e os alinhamentos
paralelos a dire¢do do fluxo de pedestres;

» a faixa pode vir acompanhada de
sinalizacdo semaforica, com ou sem foco
especial de pedestres, de sinal de adverténcia
ou orientagao;

» para os veiculos, devem ser locadas linhas
de retencdo a uma distancia de 1,60 m da
faixa, ou mais, em casos excepcionais;

» por vezes, os fluxos veiculares ou de
pedestres, ou ainda a geometria da via,
poderdo exigir a locagdo da faixa fora dos
percursos. Neste caso, 0s pedestres deverdo
ser orientados por dispositivos fisicos tipo
gradil ou balizadores;

» as guias devem ser rebaixadas junto as
faixas de travessia de pedestres, facilitando e
garantindo maior seguranca aos pedestres
em sua travessia, principalmente idosos e
pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida;

» executar as faixas conforme o Cddigo
Brasileiro de Transito - CTB.

Observagéo:

1. Ver dimensionamento no item Sinalizagdo
deste capitulo.




Faixa de travessia elevada

Esse dispositivo é instalado em leito carrocéavel
composto de area plana elevada (plataforma)
com faixa de seguranca de travessia de
pedestres e rampa de transposicao para
veiculos. Destina-se a promover a
concordancia entre os niveis das calcadas em
ambos os lados da via. E utilizado em
travessias onde o fluxo de pedestres for
superior a 500 pedestres/hora e o fluxo de
veiculos, inferior a 100 veiculos/hora.

O dimensionamento devera ser executado de
forma similar & execucao da faixa de
travessia, acrescido da largura das rampas de
transposicao dos veiculos.

Refugio para pedestres

Esta solugdo permite ao pedestre que a
travessia seja feita em duas etapas, de forma
mais segura. Deve ser utilizada em vias largas,

proporcionando assim uma area de espera
intermediéria, para o pedestre se preocupar
com uma circulacdo de trafego de cada vez.

Uma vez que cada fluxo de trafego é considerado
separadamente, os refligios permitem aos
pedestres uma diminuicdo no tempo de espera por
uma brecha entre veiculos. Permitem também a
melhor intervisibilidade entre pedestre e condutor.

Dependendo do fluxo veicular e do volume de
pedestres, o reflgio pode estar associado ao
avango de calgada.

TRAVESSIA EM DESNIVEL
Passarela

Muitas vezes 0 uso de passarelas na area
urbana ndo é indicado, somente quando o
volume de pedestres é muito elevado e
preponderante. Onde o fluxo preponderante é
de veiculos, como nas estradas e rodovias, a
construcao de passarela é aceitavel, ainda que
desconfortavel e geradora de condigdes para
assaltos aos pedestres que nelas circulam. E
importante que se procure mitigar esses
inconvenientes, colocando-as proximas a postos
de gasolina ou de policia, por exemplo.
Também se deve buscar uma topografia que lhe
seja favoravel, isto é, que desestimule a
passagem por baixo da passarela.

A funcionalidade e a atratividade da passarela
para os pedestres sdo os fatores mais
importantes. Existem ainda algumas
condig¢Bes que devem ser seguidas:

Avanco e reflgio para pedestres

» passagem continua: circulacdo de
pedestres desobstruida de elementos com
acessibilidade e facilidades na via publica e
em seu entorno;

» a largura das escadas, rampas e plataformas
€ determinada em fun¢&o do volume de pedestres
no horario de maior pico, calculado pela medi¢&o
de pedestres por minuto por metro, devendo ter
uma largura livre minima de 1,50 m;

» as escadas, rampas e plataformas devem ser
dotadas de guarda-corpos de pelo menos 1,00
m de altura com corrimao, evitando queda e
diminuindo a sensagé@o de desconforto da altura;

» piso tatil de alerta para sinalizagao, com
largura entre 0,20 e 0,50 m, localizado antes
do inicio e apds o término de cada segmento
de escada. O piso tatil servira como
orientacdo para as pessoas portadoras de
deficiéncia visual em sua locomocao.

Passagem subterréanea

Apesar dos desniveis das passagens
subterraneas serem menores quando
comparados com os das passarelas, este
recurso é muitas vezes descartado pela
dificuldade de adequagéo ao entorno,
principalmente em areas j& consolidadas.

Além do mais, h& o problema de seguranca
individual, uma vez que os subsolos séo locais
potencialmente vulneraveis. A incluséo de
atividades comerciais na passagem
subterranea pode minimizar o problema. O
problema de seguranca pessoal se agrava no
periodo noturno, sendo necessario as vezes o
fechamento neste periodo.

Sinalizac¢édo para pedestres

A principal finalidade da sinalizac&o para o pedestre
€ organizar os fluxos garantindo que a circulagao
seja realizada de forma segura e com conforto.

A sinalizacao para o pedestre compreende:

» vertical: requlamentacéo, adverténcia,
educativa e servigos auxiliares;

» horizontal: faixa de travessia de pedestres e
legenda OLHE;

» dispositivos auxiliares: dispositivos de
prote¢do continua (gradis de protecéo para
fluxo de pedestres);

» sinalizacdo semaforica.



SINALIZAGAO VERTICAL

Tem como objetivos a seguranga e o conforto
do pedestre e esta dividida em dois tipos:

» sinalizacdo dirigida ao pedestre;
» sinalizagdo dirigida ao motorista.

A sinalizacdo vertical dirigida ao pedestre
adverte, educa e orienta. Adverte sobre os
possiveis perigos com o trafego motorizado,
educa de forma a ensinar a se comportar
corretamente nas situacdes de confronto com
os veiculos e orienta na escolha do melhor
percurso, dirigindo para caminhos com
conforto e seguranca.

A sinalizaco vertical dirigida ao motorista
compde-se de sinais de regulamentacgéo e
adverténcia que tem como fungéo proibir ou
prevenir o motorista de um possivel conflito
com o pedestre.

Observagao:

1. Ver capitulo Padréo de sinaliza¢éo de transito.

Sinalizacédo de regulamentacgdo

A sinalizacdo de regulamentacdo indica o
comportamento relativo a utilizacdo das vias
publicas, ou seja, as proibi¢oes, restricGes e
obrigacdes a que deve ser submetido o
pedestre.

Os sinais que compdem a sinalizagdo de
regulamentacéo destinada ao pedestre,
constantes do Anexo Il do CTB, séo os

seguintes:
R-29 R-30 R-31
R-36a R-36b

Sinaliza¢éo de adverténcia

A sinalizacdo de adverténcia adverte o
pedestre para uma situacdo imprevista no local
e gque pode se referir tanto as caracteristicas
fisica da via (trecho em curva ou rampa com

A-30c

visibilidade prejudicada) como as condicGes
operacionais de trafego (velocidade alta,
tréfego pesado, faixa exclusiva de 6nibus no
contrafluxo, entre outros).

Os sinais que compdem a sinalizagdo de
adverténcia destinada ao pedestre,
constantes do Anexo Il do CTB, sdo os
seguintes:

,k Podestro: t Pedestra:
veliculos nos ‘bicicleta nos
dois sentidos dois senlidos

Sinalizacéo educativa

A sinalizacao educativa tem a funcéo de
educar o pedestre da via quanto ao
comportamento adequado e seguro no
transito. Deve ser usada para estimular o
pedestre a utilizar os recursos de seguranca
(faixa de travessia de pedestres, passarela,
passagem subterranea, semaforo com
botoeira, entre outros) ou quando
desconhecerem o dispositivo de travessia.

Pedestre Pedestre
use a atravesse
passarela —| na faixa
Utilize a
_i passagem E\. Atravesse
subterrinea na faixa

R

Existe uma sinalizacdo educativa especifica
para seméforo com botoeira que tem a
fungéo de instruir o pedestre quanto ao
manuseio e procedimento a ser adotado nas

travessias semaforizadas com botoeira.

[

Pedestre
aperte o botlo

e aguarde

Sinalizag&o de servicos auxiliares

A sinalizacdo de servicos auxiliares orienta o
pedestre para o local onde pode executar a
travessia com seguranca. Deve ser usada
guando a travessia ndo estad no caminho
natural do pedestre ou quando sdo implantados
gradis e 0 pedestre encontra maior

dificuldade em se orientar.
Travessia
i D
pedesires

Travessia
€ o
pedesires jut &
Travessia

Travessia
€ i

pedestres

&

Fedestres

Travessia ‘

pedestres




Posicionamento da placa
» Em rela¢do ao meio-fio

E o posicionamento das placas em relagéo ao
meio-fio que permite ao pedestre visualizar de
forma eficiente as mensagens a ele destinadas.
Portanto, o seu posicionamento devera visar
principalmente a seguranga do pedestre e deve ser
definido, a principio, em fungéo da largura da via.

Nas vias com largura inferior ou igual a
10,0 m as placas devem ser posicionadas
paralelamente ao meio-fio.

Nas vias com largura superior a 10,0 m as
placas devem ser posicionadas perpendicularmente
ao meio-fio.

Outros fatores também devem ser considerados
no posicionamento das placas, uma vez que
ocasionam situaces em que a largura da via
se torna um fator secundario, tais como:

» volume do trafego;
» trafego composto por veiculo de grande porte;

» faixa de travessia deslocada de uma linha
de desejo muito acentuada;

» travessia composta por faixas deslocadas
entre si;

» largura do passeio, entre outros.

Cabe ao projetista decidir qual o posicionamento
mais adequado para um bom desempenho.

» Afastamento lateral da placa

O afastamento lateral da sinalizacéo vertical
para pedestres deve ser a 0,30 m em relagao
ao meio-fio.

» Altura da placa em relacéo ao solo

Para boa visualizagdo da mensagem a ser
transmitida ao pedestre, a altura da placa em
relacdo ao solo é muito importante, isto &,
quanto mais nivelada com a linha natural da
visdo melhor sera a visibilidade. O angulo
formado pela linha natural da viséo e linha
visual (que vai dos olhos do pedestre ao
centro da placa) nao deve ultrapassar 10°.

A altura ideal da placa em relacéo ao solo € de
1,90 a 2,00 m, considerando a altura média
do pedestre ““siviniano” em torno de 1,68 m.

.
- Wishidady mixma = 47,50 m




SINALIZAGAO HORIZONTAL

A sinalizacdo horizontal para o pedestre esta
dividida em dois tipos: faixas de travessia de
pedestres e legenda “OLHE” tendo como
objetivo principal a seguranca do pedestre.

Faixas de travessia de pedestres

As faixas de travessia de pedestres
regulamentam o local onde devera ser

efetuada a travessia do pedestre com SRR BRISA i l'.!.-’!b_m

seguranga. Existem dois tipos de faixa: o 0,40 m
zebrada e paralela.

mmn'ﬁ ‘minima 0.30m

maxima 0.80m:

largurada faka € minma 3,00 m

recomendada 4,00 m

Largura da finha D miriena 0.40m

mixima 0,60 m

* Em funcéo do volume de pedestre.

Paralela

Legenda OLHE

Adverte o pedestre para quando for efetuar a
travessia.

Exemplo de aplicagédo




DISPOSITIVOS AUXILIARES pedestre é obrigado a dividir sua travessia em

Os dispositivos auxiliares sio elementos duas etapas: uma até o canteiro central; e
aplicados ao pavimento da via de forma a outra dali até o outro lado da rua;
tornar mais eficiente e segura a operagao. » em muitos locais a espera é exagerada, isto

€, superior a um minuto. H& muitos casos
em que o pedestre é obrigado a enfrentar
situacdes de desconforto e risco quando o
canteiro central € estreito.

Caraihl Pruslidel
Exemplo de tipo de foco semaférico para
m m —
s by
Gradid rigedo

Os dispositivos especificos para fluxos de
pedestre sdo os de prote¢do continua: gradis
de canalizacéo e retencéo e de contencao e
bloqueio, cujo objetivo principal é evitar que
veiculos e/ou pedestres transponham
determinado local.

SINALIZACAO SEMAFORICA

A sinalizacdo semaférica para pedestres € de
regulamentacéo e tem a funcdo de efetuar o
controle do transito num cruzamento ou
se¢do da via, através de indicagdes luminosas,
alternando o direito de passagem dos varios
fluxos de veiculos e/ou pedestres.

Pontos importantes a serem considerados

poestres
O tempo dado ao pedestre para atravessar a
via deve ser suficiente para pessoas idosas ou
que andam lentamente concluirem a travessia b Pélos geradores
tranqlilamente. A velocidade média adotada
¢é de 1,2 metros/segundo. Apesar de ser um
pouco rapida para idosos ou deficientes que
andam mais lentamente, é bom lembrar que
0 novo Cadigo assegura ao pedestre o direito
de concluir a travessia em qualquer situacao.

veiculos au

b Transito de ciclistas

Com o objetivo de assegurar mais fluidez ao
transito de veiculos, o sistema de temporizagdo
de sinais sacrifica o pedestre de varias formas,
quais sejam:

» 0 tempo para a travessia, em alguns casos, Manual de Seguranca do
é insuficiente para os que andam lentamente;

Faixa de frave et

» nas avenidas largas e de transito intenso o

5+ EBTL = Séres (

Mankial di i fidrea = Phillip & Gold

Relagio com outros temas

Transport

Infra-estrutura vidna

[ d
¥ Contran




6. SEGURANCA DO TRAFEGO

CONCEITOS

A preocupagdo com a seguranca do trafego
nas vias do SIVIM é um condicionante
fundamental a ser considerado quando do
planejamento para adequar o viario as
caracteristicas necessarias para o cumprimento
do papel desse sistema para as regides
metropolitanas.

A seguranca € um elemento que esta
intrinseco a muitas das medidas a serem
propostas para o SIVIM. Ela j& faz parte, por
exemplo, da definicdo do padréo da sinalizag&o,
dos tratamentos especiais previstos para o
transporte coletivo e para o transporte de
carga, para os equipamentos de controle do
trafego, para o estabelecimento da infra-
estrutura, dentre outros. Ocorre, no entanto,
que trés aspectos basicos sdo destacados na
abordagem da seguranca como um item
especifico:

» a solugdo de pontos criticos, ou seja, 0
tratamento e adequacéo dos locais onde ja ha
registros de acidentes que envolvem a avaliagdo
geral das condigdes existentes, das ocorréncias
verificadas e a proposicdo de melhorias;

» para evitar situagdes potenciais de acidentes,
analise das caracteristicas fisicas e operacionais
de cada local, adequando-o0s previamente
com as medidas mais indicadas para a
seguranga dos usuarios, quer sejam
condutores ou pedestres;

» 0 processo de planejamento, tanto para
inclusdo de outras vias ao SIVIM, como para a
reformulacéo de viario inadequado, na
medida em que o aspecto seguranca ja deve
estar incorporado desde a fase inicial de
desenvolvimento de qualquer projeto,
principalmente com relagdo a configuragdo da
geometria das vias.

Como recursos para proporcionar maior
seguranca do trafego nas vias do SIVIM
podem ser utilizadas diferentes ferramentas.
Uma delas € a sinalizacdo viaria que, quando
aplicada corretamente, dentro dos padrdes ja
definidos pelo Anexo Il do Cédigo de Transito
Brasileiro - CTB, é um instrumento para
controle e organizagdo dos fluxos veiculares,
possibilitando, assim, uma circulagdo mais
ordenada e com regras preestabelecidas.

Outra ferramenta importante refere-se as
condicdes fisicas das vias que envolvem
tracado, inexisténcia de conflitos (intersecBes

em desnivel, por exemplo), caracteristicas do
pavimento, iluminacéo, dentre outros varios
aspectos.

OBJETIVOS

A principal finalidade da seguranca viaria é
reduzir os nimeros de acidentes que ocorrem
nas vias que compdem o SIVIM, bem como
evitar que novos pontos criticos surjam.

Mas ao mesmo tempo, em muitos casos, ja é
um ponto favoravel a reducdo da gravidade de
determinados acidentes, como nos casos em
que é frequente a ocorréncia de mortes ou
lesbes de maior seriedade, como 0s que sao

observados com os motociclistas, por exemplo.

A maior seguranca viaria aos usuarios do
SIVIM traz beneficios diretos e indiretos a toda
a sociedade, uma vez que os custos gerais
advindos dos diferentes tipos de acidentes que
ocorrem nas vias publicas séo excessivamente
onerosos, além de envolverem perdas ndo
mensuraveis quando se trata da vida humana.

DIRETRIZES E PARAMETROS

A seguranga viaria nas vias do SIVIM de forma a
atender aos objetivos previstos (indicacdo do que
tem que ser feito, como fazer, a que e a quem
recorrer) deve ser tratada conforme segue:

» Identificacdo de pontos criticos através de:

»levantamento de informagdes nos érgaos
de transito;

»célculo de indices de acidentes;

»identificacao de locais com altos indices
de acidentes.

» Diagnostico de pontos criticos:
»anélise detalhada de dados de acidentes;

»avaliagdo das caracteristicas fisicas dos
locais;

»avaliacdo das caracteristicas operacionais
dos locais;

» levantamento de informag6es com
usuarios e de dados complementares;

»identificagdo das situagfes de risco e
causas provaveis;

»recomendacdo de intervengdes corretivas.

» Projeto para intervencdes:

»levantamentos e estudos complementares
(topografia, geotécnica, hidrologia);

»projetos de geometria, terraplenagem,
pavimentacdo, drenagem, obras de arte
especiais, sinalizacéo e dispositivos de
seguranca;

»concepcgdo de medidas corretivas
(operacionais, fiscalizacé@o e educativas);

»elaboragéo de planilhas de quantidades e
orcamento.

Na priorizagdo das implantacGes de soluges,
0s pontos ndo sdo necessariamente tratados
segundo simplesmente uma classifica¢do por
numero de acidentes. Devem ser acrescentados
outros critérios, como no caso da gravidade
dos acidentes, cuja relagao custo/beneficio
apresenta resultados mais significativos e que
podem inverter a ordem de priorizagao para
implantagdo dos projetos.

Na sequéncia, as demais fases buscam a
analise técnica de cada ponto critico em uma
sequéncia logica:

» conhecimento do ponto, localizagéo,
caracteristicas particulares;

» levantamento dos motivos pelos quais
ocorrem os acidentes em cada ponto ou
trecho critico - depende diretamente de um
amplo conhecimento adquirido na etapa
anterior;

» analise de solugdes possiveis ponto a ponto
- relacionadas diretamente com as caracteristicas
particulares e causas dos acidentes;

» escolha da melhor solugédo técnica viavel
em cada caso;

» elaboracdo do projeto a partir da andlise
técnica e de viabilidade.

Dessa forma, é adotada uma seqiiéncia logica
e uma relacdo direta entre cada uma das
etapas do estudo. O objetivo final é a geracao
de um produto final fortemente cal¢ado em
andlises técnicas, porém respeitando a limitagdo
de recursos sempre inerente a qualquer
atividade, ou seja, fornecendo uma visdo ampla
de como alocar de forma mais racional e
eficiente possivel os recursos destinados a
reducao dos acidentes e, principalmente, do
ndmero de mortes no transito.




RESULTADOS ESPERADOS

O principal resultado que é obtido com a
observacdo as diretrizes e parametros descritos
anteriormente é a reducao dos indices de
acidente nas vias do SIVIM. Assim,
considerando os beneficios diretos e indiretos

que esta reducdo deve proporcionar verifica-se:

Para os usuarios em geral

» Menores perdas com bens materiais:
reparos dos veiculos acidentados;
manutenc¢&o de viario e de sinalizagdo.

» Menores perdas de horas de trabalho:
pessoas que sofrem acidentes de transito e
horas de congestionamento.

» Menores perdas com equipes de apoio:
operacdo da via, bombeiros, policiais etc.

4Menores perdas com gastos hospitalares.

Para a sociedade
» Seguranca da vida humana.

» Aumento da qualidade de vida pela
reducdo de acidentes de transito.

PLANO DE ACAO

Como nunca existem recursos suficientes
para implementar todas as medidas que se
desejaria, tem-se que eleger as a¢des que ddo
mais retorno, sob aspectos predeterminados
em conjunto com cada 6rgédo envolvido.

Dessa forma, é definido um planejamento das
acdes a serem empreendidas no curto, médio
e longo prazo. Essas a¢des podem considerar
as metas estabelecidas de reducao do nimero
de acidentes nas vias do SIVIM, com énfase
para aqueles acidentes que geraram vitimas
e, em especial, os acidentes com mortes, e 0s
aspectos econdmicos envolvidos na relagao
custo/beneficio da execu¢do de intervengdes.

Considerando a politica do programa de
reducdo do nimero de acidentes nas vias do
SIVIM, podem ser avaliadas algumas
premissas bésicas de priorizagédo de execugédo
de intervenc®es, tais como:

» quanto a gravidade dos acidentes;

» quanto a alta freqiiéncia x alta
periculosidade;

» locais com elevadas taxas de crescimento
de acidentes;

» locais assinalados pelo publico.

Considerando os aspectos econdmicos
envolvidos, podem ser avaliadas algumas
premissas bésicas de priorizagédo de execugédo
de intervencgOes para cada ponto ou
segmento critico da via, tais como:

» custo de implantacdo do projeto;

» periodo esperado de eficiéncia das
intervengdes executadas (anos);

» custo de manutengéo das intervencdes
(anos);

» célculo dos custos sociais dos acidentes
decorrente dos acidentes registrados;

» estimativa de reducdo do nimero de
acidentes (tipos e gravidade);

» célculo dos beneficios da reducéo do
ndmero de acidentes;



» projecdo desses beneficios durante o
periodo esperado de eficiéncia das
intervengdes executadas;

» célculo de indice custo / beneficio;

» célculo do periodo de retorno do
investimento realizado.

Esses critérios permitem estabelecer
paré@metros comparativos para a priorizagdo
de execucdo das intervengdes nas vias,
considerando os restritos aportes financeiros
e a dimenséo real da quantidade de acidentes
nas vias do SIVIM.

Além dos aspectos abordados devem ainda
ser considerados os seguintes pontos:

Interfaces com outros 6rgéos

» Aprovagdes dos projetos propostos para o
virio sob jurisdi¢do de diferentes &mbitos de
governo.

Amparo legal

» Para a necessidade, por exemplo, de
estabelecimento de convénios ou contratos
de atuacdo conjunta ou de participagdo
especifica.

Contratagdo de pesquisas / projetos
/ estudos / planos especificos

» Planos especificos quando as equipes
proprias ndo dispdem de recursos técnicos
suficientes para tal desempenho.

PRODUTOS

Dentre as varias necessidades decorrentes das
proposi¢des para adequagdo do SIVIM de
forma a oferecer maior seguranga para seus
usuarios podem ser relacionados como
possiveis produtos a serem gerados:

b Tranzito de motockdistas

» Transito de

¥ : X 550 |1' '-'l'll ICADAE OF VI ||I'“':- l:l!aI:':.I'l.l.'l.l‘ul"'lli'

Manuais especificos
JUrang

* Manual o

r Manual de Seguranca Viara - Fhlilip & Gold

¥ Distincias de Fre agem - Pedro & 7

Pontos importantes a serem considerados Relacdo com outros temas

Manuais proprios

» Definicdo de regras para atuagao (execucao
de projetos, controle, operagdo e fiscalizacdo do
transito visando a seguranga viaria), segundo as
diferentes esferas de governo.

Legislacéo especial
» Convénios.

» Contratos de cooperagéo.

Projetos
» Viarios.
» Sinalizag&o.

» Implantacdo de equipamentos para
monitoracdo das condigdes de seguranga do
transito.

Transpore por i

Pedestre




[. TRATAMENTO AO TRANSPORTE DE CARGA

CONCEITO

A politica de incentivo a distribui¢&o de mercadorias
por sistemas rodoviarios que vigorou nas Ultimas
décadas criou uma série de dificuldades para o
transporte de cargas em todo o Pais. A infra-
estrutura de apoio ndo acompanhou a demanda e
0 que se observa, de forma geral, é a utilizagao de
sistemas vidrios sem condi¢es adequadas para
atender os fluxos existentes, ocasionando
problemas de fluidez, seguranca e desconforto
em todos os niveis, além das conseqliéncias
ambientais e a saide da populacéo decorrentes
dos elevados indices de polui¢do atmosférica.

As vias do SIVIM néo fogem a esta regra e
demandam um planejamento sistemético que
envolve o0 estabelecimento de critérios proprios
de controle, de adequagdes fisicas e de
sinalizac&o para o ordenamento dos fluxos, além
de esquemas de fiscalizagdo e operagéo, de
forma a garantir menores conflitos e maior
desempenho para o transporte de carga nas
regides metropolitanas. Para tanto, é fundamental
compreender sua importancia econdmica para o
desenvolvimento de cada regido, identificando
o0s potenciais, a dindmica e as caracteristicas das
viagens existentes, principalmente aquelas
relacionadas aos corredores de exportagéo.

S840 necessarias a reestruturagéo do viario e a
implementa¢do de melhorias diversas para que
a circulagdo de veiculos pesados gere impactos
minimos ao longo das vias que compdem o
SIVIM. Com base nesse pressuposto, devem ser
avaliados e adotados tratamentos especificos e
mais indicados para a convivéncia harmoniosa
do transporte de carga, procurando a menor
interferéncia possivel com os demais modais e
com o uso do solo lindeiro.

Para a eficiéncia de todo o sistema é
primordial definir padrées de tratamento ao
longo do SIVIM. Os critérios devem ser
ajustados conforme a hierarquizacao vidria ja
estabelecida, priorizando assim determinados
fluxos ou determinadas ligacGes, para que a
dindmica de cada regido metropolitana ndo
seja comprometida e as viagens de todas as
categorias sejam contempladas.

Hé& ainda a necessidade de se estabelecer medidas
operacionais para o transporte de carga, no sentido
de reduzir seus impactos na mobilidade geral e na
qualidade ambiental, podendo até considerar
alternativas de restricdo ao trafego de caminhdes
em determinados periodos e/ou setores, como é o
caso de &reas de preservacdo, de locais sob

condic®es criticas de polui¢ao, ou quando
sujeitas a a¢des da propria natureza, como
chuvas, neblinas, ventos, dentre outras.

Para obter resultados positivos, uma agao
conjunta deve ser prevista entre as diferentes
esferas de atuacdo sobre o SIVIM, no sentido
de viabilizar as solu¢des, bem como garantir
gue a infra-estrutura acompanhe o
desenvolvimento econémico de cada regido.

Cabe tambhém destacar o papel fundamental
do transporte de carga para o desenvolvimento de
qualquer sociedade organizada. Mais do que
um setor econdmico, que gera emprego e
renda de forma expressiva, o transporte de
carga é um servi¢o basico que viabiliza os
demais setores e gera externalidades para a
economia e a sociedade como um todo.

Estrutura de gestao dos transportes no ambito federal

Conit =) Conselho Nacional de Integracao de Politicas de Transportes
Ministério dos Transportes 3 Orgao politico e supervisor
ANTT & Antag =) Orgdos reguladores

Dnit =) Orgio executor da infra-estrutura

A estrutura de transporte do governo federal
passou por uma ampla reforma institucional.
Através dessa mudanga foram instituidas trés
novas autarquias: a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios - Antag, a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres - ANTT e 0
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes - Dnit. Diante dessa estruturacdo
foram extintos a Empresa de Planejamento de
Transportes - Geipot e 0 Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem - DNER. Como proposta
do Legislativo foi também criado o Conselho
Nacional de Integrac&o de Politicas de Transporte -
Conit, vinculado & Presidéncia da Republica.

A Antaq e a ANTT absorveram as atividades
desempenhadas por duas secretarias do
Ministério, respectivamente a de Transportes
Aquaviarios e a de Transportes Terrestres e pelo
Geipot. O Dnit substituiu 0 DNER tendo novas
atribuicdes que incluem a aplicacdo de recursos
n&o s6 em rodovias, mas também em ferrovias,
hidrovias e instalagdes portuarias.



Foi definida como finalidade da ANTT, a
implementac&o, em sua respectiva esfera de
atuacdo, das politicas formuladas pelo Ministério
dos Transportes e pelo Conselho Nacional de
Integracéo de Politicas de Transporte, como
também a regulagdo, supervisdo e fiscalizacdo das
atividades de prestacéo de servicos e de exploracdo
da infra-estrutura de transportes exercidas por
terceiros, com vistas a:

» garantir a movimentacgédo de pessoas e
bens, em cumprimento a padr&es de eficiéncia,
seguranca, conforto, regularidade,
pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas;

» harmonizar os interesses dos usuarios com
0s das empresas concessionarias, permissiondrias,
autorizadas e arrendatarias, e de entidades
delegadas, preservado o interesse publico;

» arbitrar conflitos de interesses e impedir
situacdes que configurem competicdo imperfeita
ou infragdo contra a ordem econdmica.

A esfera de atuacdo da ANTT abrange:

» o transporte ferroviério de cargas ao longo
do sistema nacional de viagéo;

» a exploracdo da infra-estrutura ferroviaria e
o arrendamento dos ativos operacionais
correspondentes;

» 0 transporte rodoviario de cargas;
» aexploragdo da infra-estrutura rodoviéria federal;
» 0 transporte multimodal;

» 0 transporte de cargas especiais e
perigosas em rodovias e ferrovias.

Cabe também a ANTT a regulacéo e a fiscalizacdo
do setor ferroviério e rodoviario concedido ao setor
privado. A agéncia é também responsavel pela
habilitagdo do transporte internacional de cargas e
do Operador de Transporte Multimodal OTM.

O governo estadual gerencia o sistema
metropolitano de transporte de passageiros
mediante atuagdo da Secretaria de Estado dos
Transportes Metropolitanos - STM que coordena
as atividades das empresas operadoras dos
transportes regionais sobre trilhos e do SIVIM.

O transporte de carga nas rodovias e ferrovias
estaduais esta sob a regulacédo e fiscalizagdo
da Artesp. A coordenagdo deste transporte
esté a cargo da Secretaria dos Transportes.

OBJETIVO

Além do objetivo primordial que é contribuir
para sua melhor eficiéncia no sistema de
transportes e meio ambiente a nivel
municipal, regional e até nacional, o
tratamento ao transporte de carga nas vias
do SIVIM tem ainda por finalidade:

» garantir maior conforto e seguranca aos
condutores do transporte de carga e a0 mesmo
tempo dos demais usuarios das vias do SIVIM;

» garantir acessibilidade aos pélos;

» garantir, indiretamente, maior eficiéncia e
produtividade no setor através de solucdes que
viabilizem menor tempo de viagem e custo de
operagdo dos caminhdes (gasto com
combustivel, quebra mecanica, acidentes,
dentre outros), principalmente as relacionadas
com a infra-estrutura viaria e com as tecnologias
de transporte e trafego disponiveis no mercado;

» facilitar a circulagdo de tal forma que o
transito de veiculos pesados cause menor
impacto ao meio ambiente, através da menor
emissdo de gases poluentes;

» garantir a mesma qualidade, conforto e
seguranca através da uniformizacéo das
solu¢Bes, independente da regido metropolitana,
em conformidade com a hierarquizagdo
estabelecida para o SIVIM, de maneira a
proporcionar aos usudrios melhor entendimento
e, indiretamente, seu comportamento
adequado diante de situacdes similares;

» garantir, através de cuidados especiais, a
preservacdo de areas de mananciais e de
importancia ambiental quando da utilizagdo
intensa da via por veiculos pesados e
poluentes;

» preservar vegetacgdo e fauna e também o
patriménio cultural e arqueolégico,
monitorando e avaliando os impactos do
transporte de carga sobre estes bens e
administrando medidas mitigadoras para
reduzir/eliminar qualquer dano que possa ser
causado.

DIRETRIZES E PARAMETROS

E evidente a necessidade de implementar
acdes que busquem melhorias nos indicadores
de eficiéncia, que estimulem o rebalanceamento
na utilizagdo do viério e de outros modais e a
eliminacdo das externalidades negativas,
geradas por um sistema pouco eficiente.

A oferta e a qualidade da infra-estrutura do
setor, sem a qual o transporte nem consegue
operar, deve estar compativel com a
demanda observada ao longo do SIVIM.
Qualquer tratamento ao transporte de carga
tem como premissa a avaliagdo de alguns
aspectos dentre os quais destacam-se:

» Diagnostico que envolve a realizacdo das
seguintes atividades:

» levantamento atualizado das principais rotas
e da origem/destino do transporte de carga
nas regides metropolitanas, relacionando, se
possivel, os fluxos de logistica;

» pesquisas especificas para verificacdo dos
tipos de veiculos, capacidade de transporte,
dimensGes, volumes médios, sazonalidades etc.;

» levantamento de acidentes com veiculos
transportadores de cargas (nUmero de
ocorréncias, tipos de acidentes mais frequentes,
horérios, condi¢Bes atmosférica etc.).

»existéncia de terminais intermodais de
carga para otimizagao da circulagédo de
mercadorias nas regides metropolitanas;

»levantamento da localizagdo dos principais
polos de interesse e da sua capacidade de
movimentac¢do de carga, geragdo/atracao de
viagens e condicOes de acessibilidade.

» Nesse contexto alguns aspectos ainda
devem ser considerados no planejamento:

» 0 transporte de carga via ferrovia é desejavel
para reduzir a circulacdo de caminhdes de
grande porte na malha urbana;

» pode ser incentivada a integragdo do
transporte rodoviario com o ferroviario
como alternativa para o melhor
desempenho do trafego nas vias do SIVIM;

»0 potencial nas regides metropolitanas
para a instalacdo de terminais intermodais
de carga geral, inclusive conteinerizada;

»a identificacdo de atividades industriais,
principalmente com operacdes just in time
jé& praticadas nas regides metropolitanas, de
forma a garantir maior desempenho;




» 0 processo de globalizagédo e as novas
tecnologias ttm mudado o tamanho e a
forma de producéo das indUstrias e uma
questdo fundamental é identificar qual é a
vocacgdo e as tendéncias para as regides
metropolitanas e para cada um dos
municipios para o futuro;

» atendéncia verificada nos ultimos anos de
mudanca das industrias para o interior, sendo
estas grandes areas urbanas ocupadas por
outros usos, principalmente aqueles de
prestacdo de servicos e comerciais, induzindo
a utilizagdo de novas categorias de transporte;

» algumas regides, lideres da forga de
trabalho, estdo sofrendo mudangas e a
percepgdo das novas vocagdes é fundamental
para a tomada de decis6es, como a alteracao,
por exemplo, de uma atividade industrial para
uma concentracdo de industria de servicos,
reforcando, nesse sentido, a tendéncia de que
se torne um grande centro de distribuigéo e
montagem para o Estado e até para o Pais e
talvez para o Mercosul;

» esse potencial estratégico exige uma
macro-andlise e entendimento, procurando
formas de revitalizar a area, com uma visédo
das tendéncias futuras, identificando as
potencialidades da regido e nao esquecendo
todo o contexto urbano em que esta
inserida.

» Definicdo dos parametros de projeto, que
envolvem as condicBes de circulagao para o

sobrelevagdo, porcentagens maximas das
rampas) e o pavimento;

» ailuminacdo da via de acordo com as
condigdes tipicas locais, ou seja, para 0s
casos de ocorréncia de neblina, garoas,
chuvas, dentre outros eventos;

» tipologia da sinalizagdo especifica e
dispositivos de seguranca proprios para a
circulagdo de veiculos de maior porte.

» A ordenagdo dos fluxos de caminhes com o
objetivo de estabelecer sua priorizagdo, bem
como de evitar interferéncias negativas no uso
do solo lindeiro das vias do SIVIM e a
deterioracdo de areas préximas ao mesmo.
Quando for o caso, estabelecer as caracteristicas
fisicas e operacionais da via para a adogao de
corredores com prioridade e/ou exclusividade ao
transporte de carga, similares aos ja utilizados
como tratamento ao transporte coletivo.

Criacéo de corredor de carga a direita
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» Definic@o de regras e critérios para o
estacionamento de caminhdes ao longo das
vias do SIVIM e aproximacdes, com o objetivo
de serem minimizadas as possiveis
interferéncias com o fluxo de passagem, a
seguranga e o uso do solo lindeiro,
considerando:

» Definicéo de critérios e controle de
horérios para a operacdo de carga e descarga
ao longo das vias do SIVIM e aproximacoes,
de forma a garantir o abastecimento e o
atendimento de polos especificos, sem
prejuizo do trafego de passagem e das
condi¢des de seguranca viaria, considerando:

» Criagdo de um sistema de rotas
preestabelecidas para as viagens de
passagem, para acesso aos poélos e de
distribuigdo interna, condicionado ao tipo e
dimensdes dos veiculos, com o objetivo de

Diretrizes para operacdo de carga e descarga e controle de estacionamento

transporte de carga conforme tipologia da Controle de Vias Vias Vias metropolitanas
frota usuéria e das cargas transportadas: operagic de macrometropolitanas  metropolitanas secundirias

» avelocidade média desejada, de forma a kot Area Area rural  Area Arearural  Area Area rural
proporcionar o desempenho adequado do urbana urbana urbana
sistema, tanto para a fluidez como para
eficiéncia e produtividade no setor, Proibido X = X X
principalmente para o transporte de cargas
com maior valor agregado; Com restrigao X ¥ ¥

» 0 numero e largura das faixas destinadas
ao trénsito de caminhdes;

» 0s quesitos minimos para os vaos livres e Controle de Vias Vias : Vias metropolitanas
obras de arte especiais de acordo com as estacionamenio macrometropolitanas metropolitanas secundarias
caracteristicas gerais do fluxo de caminhdes Area Area Area Area Area Area
que englobam o volume e o tipo de veiculo, urbana rural urbana rural urbana rural
assim como as caracteristicas das cargas
transportadas; Proibido X X - X X

» dimensionamento da infra-estrutura

Com restricao X X

viaria abrangendo a terraplenagem, a
drenagem, a geometria (raios de giro,




induzir o fluxo por viario mais favoravel, de
reduzir o tempo das viagens do transporte de
carga em area interna as regides
metropolitanas e de evitar conflito com a
ocupacédo do solo do entorno.

» Definicao de sistema de informagéo para
os condutores que garanta a identificagéo de
sua localizacdo, acessibilidade e a melhor rota
a ser escolhida, principalmente para o trafego
de passagem, visando minimizar custos e
impactos negativos de forma geral:

» base cartografica da regido
metropolitana, destacando as principais
rotas de passagem e com destino a ela;

» painéis/totens para informagdes aos
condutores (mapas com informagdes gerais
e particulares da area em que esta
localizado o equipamento);

» localizacdo dos terminais de integragéo e
polos de interesse;

» localizacéo do sistema de apoio (postos
de combustivel e de servigos, hotéis,
restaurantes/lanchonetes etc.).

» Criagao de baias de apoio para parada de
veiculos com problemas mecanicos e acidentados,
tanto para a remocao e liberagdo das pistas de
rolamento, como para a execugao de
pequenos reparos. Dotar as vias do SIVIM
com este dispositivo de apoio deve garantir
maior seguranga aos condutores e maior
fluidez ao trafego geral, uma vez que reduz
os efeitos negativos que as paradas dessa
natureza provocam de maneira geral.
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Secéo genérica de distribui¢do do transporte de carga no viario

» Utilizagdo de recursos paisagisticos para

minimizar os efeitos negativos da circulagéo de

veiculos pesados nas vias do SIVIM, através da
criacdo de corredores verdes que favorecem a
paisagem urbana e ao mesmo tempo,
colaboram para a reducéo dos poluentes (CO2)
e dos ruidos provocados pelo caminhdes.

» Definicéo de critérios proprios ao SIVIM
para a circulacdo de cargas excedentes, com
emissdo de autoriza¢des especiais,
identificacdo de horérios, utilizacdo de rotas
especificas e sob condi¢des préestabelecidas,
atendendo legislagdo em vigor ou conforme
determinado.

» Definicao de condicGes de circulagao dos
veiculos que transportam cargas perigosas,
sempre de acordo com legislacdo em vigor
(federal, estadual e municipal), de forma a
garantir a seguranca de todos os usuérios da
via e preservar as condi¢es do entorno
(menor poluicdo ambiental, menor risco de
acidentes e derramamento de produtos
nocivos, dentre outros).

» Necessidade de estabelecer convénios/
contratos entre as esferas de governo
estadual e municipal para que o SIVIM conte

Baia de apoio para veiculo de carga

» Estimulo & instalagédo, ao longo do SIVIM, de
servicos especializados de apoio, para
atendimento tanto do veiculo como do
condutor e demais ocupantes (postos de
combustivel, borracharias, auto-elétricas,
lanchonete etc.), desde que sua construcéo e
acesso atendam critérios a serem definidos
(polos geradores).
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com equipes operacionais para as tarefas de:

» controle do transito, especialmente
equipadas com guinchos de diferentes
portes (frota propria ou terceirizada), para
atender quebras dos veiculos e sua possivel
remocao para local de menor interferéncia;

» treinadas para atendimento de solicitagdes
diversas, tais como ocorréncia de acidentes
com pessoas e com cargas transportadas;

» 0s procedimentos devem manter padrao
minimo de atendimento a serem
estabelecidos entre as partes envolvidas e
uniformizados para toda a regido
metropolitana.

» Necessidade de estabelecer convénios/
contratos entre as esferas de governo
estadual e municipal para que o SIVIM conte
com equipes de fiscalizacdo permanente,
principalmente quanto ao cumprimento as
regras de circulagdo e conduta estipuladas
pelo Cédigo de Transito Brasileiro - CTB e as
restricdes e exigéncias contidas nas
legislacBes em vigor, com relagdo ao tipo de
carga transportada e as caracteristicas e
equipamentos obrigatérios do veiculo.




RESULTADOS ESPERADOS

Com base nas diretrizes e parametros estabelecidos
como caracteristicas essenciais do SIVIM (fisicas,
funcionais e operacionais), de forma que o0s
principais objetivos sejam atendidos, alguns
resultados globais podem ser destacados através
dos beneficios que tais medidas devem gerar:

Para os usuarios de forma geral

» As facilidades implementadas ao
transporte de carga no SIVIM deverao reduzir
os indices de poluicéo.

» Devera causar menor impacto nos imoveis
ao longo das vias do SIVIM, bem como nas
vias proximas.

Para as regides metropolitanas

» Menores tempos de viagens para todos os
modais, uma vez que a organizacao dos
fluxos de caminhdes indiretamente melhorara
a circulagdo em geral.

» Menores custos das viagens internas em
razdo da maior acessibilidade aos pélos de
interesse.

» Menores indices de acidentes pela
adequacao das vias a circulacdo, parada e
estacionamento dos veiculos destinados ao
transporte de carga.

Para a sociedade

» Os impactos negativos sdo minimizados de
forma geral, trazendo reducéo de custos para
todos os segmentos envolvidos, tanto nos
setores diretamente relacionados com o
transporte de carga, quanto os indiretamente
afetados pelas melhorias, como por exemplo,
a preservacao de areas de protecdo cultural.

PLANO DE ACAO

Para a implementagao de qualquer proposi¢do
para as vias do SIVIM com relagéo ao transporte
de carga é fundamental definir quais serdo as
medidas e estratégias a serem adotadas. De
forma geral, este plano de agdo engloba:

Interfaces com outros 6rgaos

» Como as vias pertencentes ao SIVIM estdo
sob jurisdicdo de 6rgdos de diferentes esferas
de atuagdo, sem dlvida serd necessaria a
adocao de uma sistematica prépria para a
tomada de decisdo e até para, se for o caso,

a participagdo conjunta no processo de
planejamento, desenvolvimento e execugéo de
qualquer medida que venha a ser estabelecida.

Amparo legal

» Para implementar as a¢des planejadas sera
necessario recorrer a legislacdo existente em
todos os &mbitos de governo, como por
exemplo, uma suposta restri¢ao a circulacdo
de produtos perigosos em determinados
trechos de via.

» E possivel que determinadas acdes
necessitem o respaldo de novos contratos/
convénios especificos entre 6rgdos/empresas
da mesma esfera de atuacdo ou de niveis
diferenciados.

Contratacdo de pesquisas / projetos /
estudos / planos especificos

» Na medida em que as agdes identifiquem a
necessidade de uma andlise mais detalhada, é
necessario o desenvolvimento de pesquisas
para subsidiar outros estudos.

» Elaboracéo de projetos, estudos ou planos
especificos para o transporte de carga.

Dotacéo de recursos proprios e/ou
financiamentos externos

» Avaliagdo dos custos para implantagédo de
qualquer medida prevista.

» Estabelecimento de medidas de curto,
médio e longo prazos conforme dotagdo
orcamentaria disponivel.

Pontos importantes a seram considerados
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» Tratamento aoisti s com palsagismao

PRODUTOS

Dentre as véarias necessidades decorrentes do
tratamento ao transporte de carga podem ser
relacionados como possiveis produtos a
serem gerados:

Manuais proprios

» A criagcdo de um sistema de informacéo aos
condutores do transporte de carga
envolvendo: a identificacdo do sistema, rotas
indicadas, acesso aos principais polos de
interesse, cartografia, dentre outros.

» Compéndio com toda a legisla¢do
pertinente ao transporte de carga para
embasar as atividades de planejamento,
operacéo e fiscalizagdo do SIVIM.

Planos e estudos especificos

» A avaliacdo, por exemplo, dos impactos na
vizinhanca da circula¢do de caminhdes num
determinado trecho do SIVIM, de forma a
estabelecer medidas mitigadoras.

» Definicdo de rotas para subsidiar o sistema de
informagcao aos condutores, englobando as
viagens externas a regiao metropolitana,
internas entre municipios, de acesso aos
principais polos e de distribuigéo.

Projetos

» Quando da necessidade de tratamento especial
em determinado trecho ou ponto do SIVIM, como
por exemplo: a programacéo dos semaforos para
atendimento prioritario a circulagdo dos
caminhdes; a reformulagdo do pavimento para
adequacao ao volume de caminh&es
verificado ou a sua capacidade de transporte.

Relagio com outros temas
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8. TRANSPORTE POR BICICLETA

CONCEITOS

A saturacdo da rede viaria e as poluicGes
ambiental e sonora sdo elementos que hoje séo
probleméticos e que com o correr do tempo
tendem ao agravamento. A soluc&o dos problemas
causados por nossas necessidades de mobilidade
passa pela reducéo do uso do veiculo particular
para o qual devem existir as condi¢es materiais
necessarias para que possamos circular em meios
de transporte alternativos ao automovel, ao
mesmo tempo em que se trabalhem
condicionantes culturais que possibilitem a
mudanca de habitos tao arraigados.

A sensibilidade social a favor da bicicleta tem
aumentado nos ultimos anos, em paralelo ao
incremento da conscientizacdo da sociedade
por temas relacionados ao meio ambiente, e esta
levando as autoridades com competéncia em
matéria de mobilidade, nas diversas esferas
administrativas, a reconhecer e assumir a viabilidade
da sua utilizacdo como meio de transporte.

Por outro lado, o baixo custo de aquisicio e
manutencdo da bicicleta permite que a mesma
possa ser utilizada como meio de transporte,
amenizando os primeiros trechos das viagens que
atualmente sao feitos a pé pela populacéo mais
carente. Por vezes, estes trechos sdo longos para
serem feitos a pé, porém este modo constitui-se
como Unica alternativa diante do peso do transporte
no or¢amento da populagao de baixa renda.

Dessa forma, reconhecendo a importancia da
bicicleta no processo de mudanca dos habitos
de transporte da populagéo, é essencial
contar com infra-estruturas viarias bem
desenhadas, cOmodas e seguras, também
acondicionadas para 0 uso da bicicleta.

UTILIZACAO DA BICICLETA COMO
MEIO DE TRANSPORTE

A utilizacio da bicicleta nas viagens casa - trabalho
- escola tem inimeras vantagens em trajetos de
até 5 quildmetros e deve ser incentivada com a
aplicacdo de medidas que tornem a sua circulacéo

mais segura e promova integragdo com outros
modos de transporte.

A bicicleta pode aumentar a acessibilidades aos
transportes publicos. Supondo-se um
deslocamento de 10 minutos de duracéo, a
clientela que poderia efetuar a primeira parte da
sua viagem em bicicleta multiplica por 15 a zona
de atratividade de um determinado terminal de
transporte publico. Essa demanda pode ser
ampliada desde que os terminais possuam
locais especificos para o estacionamento de
bicicletas, propiciando seguranca e conforto.

As vantagens comparativas da bicicleta em
relagdo a outros meios de transporte
tradicionais, fundamentalmente motorizados,
sdo a seguir apresentados.

Eficiéncia de deslocamento

Em relagdo aos deslocamentos a pé e atendendo a
razdo kcal consumidas/km percorridos, percorrer
uma distancia determinada pedalando é trés ou
quatro vezes mais eficiente que fazé-lo andando.
Entretanto, esta vantagem tem que ser valorizada
em seu justo termo. Assim, teremos que levar em
conta que, em relagao aos veiculos a motor, seu
raio de acdo é menor, uma vez que a bicicleta
pode chegar a ser o meio de transporte mais
rapido porta a porta para distancias entre 5 e 7,5
quildmetros em meio urbano congestionado.
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Comparacgéo entre os modos a pé e de bicicleta

Acéo dos modos de transporte sobre o
meio ambiente (em pessoas/km)
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Poluicdo atmosférica e sonora

Apesar da pouca ou nula contribui¢ao do
ciclista para 0 aumento nos niveis de polui¢ao
urbana, a sua exposi¢ado aos elementos
atmosféricos contaminantes é superior até
mesmo em relacdo aos pedestres, pois 0
ciclista exige mais ar que os pedestres para
realizar o exercicio de pedalar. Esta exposi¢ido
a agentes poluentes se agrava nos casos em
que os ciclistas compartilham as vias com os
veiculos a motor, ou estdo em faixas
segregadas mas paralelas a via de trafego geral.

Saude

Numerosos estudos médicos comprovam que
0 ir a pé ou de bicicleta de forma assidua
melhora a salde geral das pessoas, reduz o
risco de doengas cardiovasculares e pode
ajudar também na prevengéo e controle de
problemas fisicos como a osteoporose, a
diabetes, a obesidade e outros problemas,
além de retardar o aparecimento da invalidez,
tanto fisica como psicolégica.




Custo

A bicicleta constitui um meio de transporte
acessivel e ao alcance da maior parte da
populagao.

Do ponto de vista dos poderes publicos, uma
boa infra-estrutura para bicicletas sup&e entre
10 a 20 vezes menos investimentos que aquela
necessaria para o automovel. Da mesma
forma, sua necessidade de espaco para
estacionamento vem a ser 15 vezes inferior.

Numero de bicicletas no espaco de uma
vaga para automovel de passeio

Rapidez

Tendo em conta as interrupc¢des no ritmo do
pedalar, oriundas dos cruzamentos e de
outras circunstancias do trafego, as
velocidades proéprias das bicicletas no meio
urbano podem chegar aos 15 - 20 km/hora.
Isto significa que, em termos gerais, para
cumprir distancias de até 5 - 8 quilémetros, a
bicicleta pode constituir, tal como ja foi
apresentado, o meio de transporte mais
rapido para a realizagdo diaria de viagens
curtas ou médias.

Autonomia e comodidade

A bicicleta constitui um meio de transporte
de facil manejo, acessivel para a maior parte
da populagdo, além de oferecer um alto grau
de autonomia nos deslocamentos.
Proporciona grande liberdade de movimento
e comodidade a seus usudrios, uma vez que
se pode ir a qualquer lugar sem a
obrigatoriedade de seguir limites muito
rigidos. Além disso, a bicicleta é dotada de
uma capacidade de carga nada desprezivel
em trajetos curtos.

Ocupacédo do espago

A bicicleta possui maior eficacia na utilizagdo
do espago publico. Seu uso resulta em menor
ocupacéo do espago que os veiculos motorizados,
demandando menores gastos coletivos
derivados da construgdo e conservagdo da
infra-estrutura e de controle na sua circulagao.

Descongestionamento e
revitalizacdo do entorno urbano

O uso intenso da bicicleta pode contribuir de
maneira eficaz para a recuperagao do entorno
urbano gracas a:

» descongestionamento do trafego
motorizado nos centros das cidades;

» revitalizagdo de zonas pouco freqlientadas
em determinadas horas do dia (parques,
tlneis, subterraneos, zonas residenciais)
como consequiéncia do incremento da
presenca de pedestres e ciclistas,
complementadas com medidas arquitetdnicas
correspondentes, sinalizacdo adequada e
iluminagao.

Aumento da qualidade de vida

A bicicleta contribui para uma melhor
qualidade de vida, ndo s6 pela melhora das
condi¢gdes ambientais, como também por
possibilitar um maior desfrute da cidade e do
entorno, tanto para o usudrio da bicicleta
como para o restante de seus habitantes. A
bicicleta, além de produzir uma menor
interferéncia na paisagem, promove maiores
incrementos na comunicagdo social e na
equidade.

Vantagens

¥ Baixo custo de aquisicao @ manutengao,

principalmente diante do custo do transporte no

orcamento dos cidadaos

 Requer pouco espago

¢ Baixo impacto ambiental ndo pelui e ndo provoca

ruido

¢ Facilidade de manejo

Desvantagens

v Usudrio fica sujeito as intempéries (chuva, vento
etc) e a poluigao

» Mais facilmente sujeita o usudrio a roubo
¢ Dificuldade em subir rampas acentuadas

¢ Fragilidade - usudno mats exposto no caso de
acidente



Espacos cicloviarios

Ciclofaixas

Oqueé

Pistas exclusivas destinadas as bicicletas, separadas fisicamente do
trafeqa geral

Faixas exclusivas destinadas as bicicletas, obtidas pela supressdo de
uma faixa de trafego da via

Via de trafego motorizado, de caracterfstica local, baixa velocidade e
baixo volume de velculos, onde a circulacio de bicicletas pode ser
realizada de maneira segura

Espagos destinados especificamente ao estacionamento de bicicletas
devendo possulr dispositivos proprios

Os estacionamentos de grande capacidade e longa permanéncia que,
alem dos equipamentos de fikacdo, possuem cobertura e vigilancia,
530 chamados de “bicicletarios”

O de curta & média duragao (até duas horas) e baixa capacidade (a1é
25 vagas) s&0 chamados de “paraciclo”. Estes tém como
caracteristica a facilidade de acesso

Quando utilizar

* Demanda significativa
¥ Em vias de tréfego intenso efou alta velocidade

» Demanda significativa
¥ Falta de espaco para implantagao de cicdlovia

¥ Vias ja utilizadas por ciclistas
» Vias que dio continuidade &s rotas estabelecidas por ciclofaixas efou ciclovias

* Reserva de espago especifico em estacionamentos efou junto a equipamentos
urbanos ou polos geradores com demanda significativa:
¥ terminais de transporte;
* indistrias;
» dreas comercias (paraciclos)
¥ Mos locais de desting de rotas estabelecidas: ciclovias e ciclofaixas
¢ O grau de importdncia da construgdo de espacos para o estacionamento de
bicicletas, assim como seu porte e caracleristicas, estdo relacionades com o
tamanho do sisterna ciclovidrio a ser implantado e da demanda de utilizacio
da biciclela coma modo de transpore

Ciclovia

Ciclofaixa




DIRETRIZES E PARAMETROS

IndicagBes para a realizacéo de
estudos e programas cicloviarios

Todas as vias, em principio, exceto aquelas onde
0 uso da bicicleta é expressamente proibido por
questdes de seguranca, deveriam ser projetadas
e construidas de tal forma que permitam o
transito “seguro” em bicicleta.* Este principio
também deveria ser considerado em todas as
obras de melhoria das infra-estruturas existentes.

Todas as obras de melhoria de infra-estrutura
viaria podem oferecer possibilidades de
melhorar a seguranca e uso da bicicleta. Do
mesmo modo, as obras voltadas para a
promocdo do uso da bicicleta podem e devem

Coerdncia
. ) Direta
Ciclofaixa como elemento
separado do trafego motorizado
Atrativa

Ciclovia implantada em
acostamento com sinalizacdo
vertical e horizontal especifica

1Ainda que todo transito que se
pretenda compartilhar com o veiculo
automotor implique em um certo
risco, este pode chegar a ser
assumido sempre e quando se
utilizar, ao extremo, as medidas
de prevencdo e seguranga que
permitam reduzi-lo ao minimo,
principalmente.

Seguranga

ter uma incidéncia positiva nas condig8es de
uso dos veiculos motorizados. Assim, por
exemplo, o asfaltamento de
acostamentos em estradas com trafego
motorizado de baixa ou média
intensidade facilita o uso da bicicleta nas
mesmas e ao mesmo tempo melhora as
condi¢Bes de seguranca e de manutencgao
da estrada para os veiculos automotores.
Da mesma forma, a identificacédo e
sinalizacé@o de rotas ciclaveis com a
conseqlente reducgéao e controle efetivo
da velocidade motorizada facilita ndo sé
o transito em bicicleta como também
aumenta a seguranca na circulacédo geral.

A incorporacdo de medidas (de baixo

trafego podem ser suficientes, em muitos

O processo de planejamento e projeto de uma via
ou rede cicloviaria deve estar regido por uma série

condi¢Bes ideais para a circulacdo em bicicleta. O
objetivo central ndo € circular por uma via exclusiva
para bicicletas, mas, sim, circular em bicicleta de

uma rede viéria adaptada ao transito de
bicicletas, onde se combinam distintas
solucBes ao longo de seu trajeto em funcéo
das caracteristicas viarias de cada trecho.

Critérios basicos para o planejamento de uma rede ciclavel

Aspectos importantes

* A seguranca dos usisinos de bicicleta depende fundamentalmente do luxo e da velocidade do trafego motomnzado que, pod S0 vaz, am
cada caso, estard condiclonado a0 grau aconselhdvel de integraclo ou segregacao dos ciclistas do trifego motarizado

* Quanto malor o fluxo efou a velocidade, maior a periculosidade para o4 ciclistas e, conseqlentemente, makor a necessidade g
importinca da cnacho de rolas mais seguras, tendendo 3 segregicio

¢ Quakquer ponto de inseguranca evidente em uma via cicldvel pode invalidar grande parte de seu tragado (se ndo todo), pelo efeito
de rejeicdo que provoca no usidno da bicicleta

& rede ou wa ockivel deve:

¥ evitar imtermupgtes em seu tragado @ ser continud @ consisténte em sUa composicao;
* unir, sevn falhas, 1odas 25 infra-estruturas vidrias postas & disposcao dos ciclsas,
* sor compreensivel @ visivel por todos os isudnos e o pdblico em geral

+ Para um ciclista, uma rota curta e direta, tra¢ada sem excessivos rodelos entre os pontos que pretende ligar, & normabmente preferivel a um
rota mass longa, Trechos mas longos 50 aconseihdvers somenteé como alternativa de rampas acentuadas, Este onténo merece especal
atencdo no caso de rotas que tenham como objetivo a Lilizacao da bicicleta como meio de transporte habrtusl, podendo ser avaliada
quando s tratar de rotas com finalidade primerdialments recreativa a/ou desportista

-

Todas as rotas deveriam ser a8 mals atratvas pasaivess e, para isso, o desenha de seu tragado deverla considerar fatores como

* protecdo converente das condegtes dimatoldgicas extremas, como a exposicao 4 poluicdo, utiizando elementos comeo arbonzagsa,
elemmentos de sombra etc,

F proparcanar um entorno agradavel (belas vistas, locais de mteresse, mfra-estrutura cckivel harmaonizada com as caracteristicas do
entormo e},

¢ gartar trechas com cardnoia de vaibillidade acarmetando inseguranca, utilizando iluminacio artificial se precso;
¢ padronizar a infra-estrutura ockivel pavimentacio, sinalizacio, mobiliane wbano @ outros elementos

Confortdvel * Os aspectos de conforto a serem considerados sio:

* utilizacao de pavimento adeguado - & gualidade & firmeza do pavwmento condiconard sobremaneira a aceitacao da rota por pane dos
SLAriDs;

* glintinacao das rampas excessvas,

* evitar inmerferdncias desequilibradas com o tralego motorizado utilizando esquemas de cosastinga harmonica ou métodas de
segregagio, se for necessino;

¥ pvitas s zonas ruidosas ¢ polusdas,
* alenénar ot coniftos com pedestres nido interferndo em seus etpaos, comodidade & seguranca,
¢ pferecer solucdes seguras nad interseches entre o5 distintos tipos de trafego, minimizando as paradas o tempos de espera dos ciclistas:

¢ sinalizar adequadamente de forma quee sua presenca seja evidents tanto para o5 USEANGS COMO para os condutones

custo) nas interse¢des com baixa intensidade de

casos, para cobrir as necessidades das bicicletas.

de critérios basicos que, em conjunto, constituem as

uma maneira cdmoda, segura e atrativa, através de



Orientagdo para a elaboragao de projetos

Espago dtil do ciclista

Plano horizontal

A bicicleta pode ser inscrita em um prisma de 1,75 m'de comprimento (comprimento médio de bicicltas)
por 1,00 m de largura

Plano vertical Mo plana vertical o espaco ocupado compreende 2,00 m de altura
Gabarito () gabanito adotado deve aorescentar 0,25 m na altura e para cada lado tendo em vista o pedatar iregular do ciclista
Implantagio na via
Ciclovias Espaco ciclovidrio separado da pista de rolamento de veiculos automotores (minimo de 0,20 m de langura),
mano ou bidirecional, preferencialmenta mais elevada do gue esta. Pode ter tragado independente da pista de
rolamento, com controle de acesso em todos os cruzamentos e ntersecdes com outras estruturas vidrias
Ciclofaixas Espaco cicloviano contiguo & pista de rolamento de veiculos automotores, sempie unidirecional, separado
desta através de pintura de solo e elemantos fisioos
Caracteristicas geométricas gerais (*)
Larguras minimas  » Ciclovia unidirecional - largura efetiva varla em funcao do valume de bicicietas que utifizam a rota
das ciclovias ¢ Ciclovia bidirecional - largura efetiva varia em fungdo dio volume de bicicletas que utilizam a rota
Larguras minimas  + Ciclofaiba comum (Iocalezada junto ao meio-fio) - largura total minimas=1,80 m
das ciclofaixas ¢ Ciclofaixa especial (via com parmissio de estacionamento) - largura total minima=2,00 m
Rampas » O ciclistas sdo sensivels 4 rampas acentuadas ¢ uma lopografia acentuada desestimula o uso da bicicleta

b As rampas adequacdas devem ficar em valores entre a normal e a maxima, de acordo com o desnivel a vencer
v 0% ciclistas normalments preferem rampas mais acentuadas por pequencs trechas do gue rampas muito langas .,
MESITHD CUE SLAVES. .

Largurai 1,00m / Comgprimento: 1.75m | Altura: 2.3%m

'}

ool

3

1 M

e

Mano vertical

Plana horizontal LN

Implantacédo na via

(*) Normas de projeto com solug¢des e arranjos para casos especificos, ver: Manual de Planejamento Cicloviario GEIPOT Ministérios dos
Transportes dezembro de 2001.

Largura efetiva de ciclovias de acordo com o volume de bicicletas (*)

Desnivel a
vencer

2,00 m
4,00 m

6,00 m

Rampas por desnivel a vencer

Rampa

Narmal Maxima
5,0% 10,0%
2,5% 5,0%
1.7% 33%

Fonte: Manual de Planejamento Cicloviario

Volume de bicicletas Largura efetiva
por hora
Ciclovia unidirecional Ciclovia bidirecional
Até 1.000 de 2,00a2,50m de 2,50 a3,00m
De 1.000a 2,500 de 2,503 3,00 m de3,00a24,00m
De 2.500 a 5.000 de 3,003 4,00 m de 4,00 3 6,00 m
Mais de 5.000 de 4,00 3 6,00 m = 6,00 m GEIPOT, Ministério dos Transportes

dezembro de 2001.

(*) Deve ser considerado o volume na hora-pico mais movimentada do dias da semana.

Fonte: Manual de Planejamento Cicloviario GEIPOT Ministério dos Transporte dezembro de 2001.




. ~tley

Secdo 1 - Ciclovia proxima da via

Sinalizacdo

A bicicleta compartilha o espago publico com
0 pedestre e o vefculo motorizado e convive
com eles. A sinaliza¢do deve ser entendida
cOMo uma ajuda a essa convivéncia, um
elemento indispensavel para a regulamentagédo
da circulagé@o que facilita 0 bom uso da via
publica. Assumindo as diferencas de
percepgdo da via publica que apresenta cada
tipo de usuario ou modo de transporte, é
necessario que ciclistas, pedestres e motoristas
conhegam exatamente que espago da via
publica estéa reservado para a sua circulagdo do
qual outros usuarios da mesma podem ou nédo
compartilhar este espaco e em que condi¢es
(limitacdes, recomendaces, adverténcias etc.),
havendo especial énfase nos principios basicos
de seguranca, visibilidade, clareza e
uniformidade.

e e
- ume I -

e
Sinais incluidos na legislagao atual relativos a

bicicletas
ﬂ“

Exemplo de sinalizac¢do para bicicletas

I | T

Secéo 2 - Ciclofaixa com piso Secéo 3 - Ciclovia distante da rodovia
diferenciado e préxima da via

Referéncias para projetos cicloviarios

Legislacio O Codigo de Tranuto Brasiess (CTE) introduziu, erm seu Anexo I, Sinas verticais relacionatos com a circulacio de
bicicletas. Entretanto, estes snars nio atendem 8 todas &5 condiohes. para as (uais & necessino peestar informagbes
para urma carculacdo das bicicketas de forma ordenada e sequra. Esa ausBncla permits, porfanto, a criaglo de snais
espeniais que, mesmo utilizando padrbes estabelecidos pela nomativa ofical, podem consistr em elementos visuais
importanies para identificacio, wsibilidade e adaptacio aos padrbes loca

Vertical Consiste em placas (sinas) colocadas em suportes, situadas nommalments nas lateran da via, caicacdas ou canteiros.
Segundo o objetvo da mersagemn trarsmifida, pode-se falar em sinas de regulamentacao, cul forma ¢ geralments
cincular; sinais de adverténga, de atencao ou pengo, cuja foma & quadrada, posicionada na diagonal; sinars de
Iﬂmhmfméwﬂnmww

Horizontal A snalizacio homzontsl ou marcas vidrias, pentadas ou aphcadas sobre o pavimento da via de trifego geral ou da
ciclofaia, destina-se, principalmente, 3 dllerenciar o5 espagos para canalizar ou regular o trafego (mancas
longitudinais), a snalizar um kocal de relencao ou parada obrigaldeia, a indicar os locais de travessia, o sentido de
circulagan da ciclovia ou cicofaia e também como complemento da sinalizacdo vertical.

(*) Normas de projeto com solugdes e arranjos para casos especificos, ver: Manual de Planejamento
Cicloviario - Geipot - Ministérios dos Transportes - dezembro de 2001.

Elementos para projeto cicloviario
Qutros aspectos (%)

Pavimentaglo » A superfice de rolamento de uma ciclovia devera ser; regular, impermedvel, antiderrapanie e de pecio agradivel
¥ As caclovias destinadas ao cooturismo podem ter seu pio em chao batido que, 1odana deverd ser
desempenado ¢ canstantemnente regulienzads para evitar a formacio de pocas d'dqua
* A ciclovea devera ter diferenciacao visual na pavementacao que a separe das oulras vias adiacentes
# Tipos de pavwmento: pavimentos a base de concreto (moldada i koco, placas pré-moldadas e blocos pre-
moldados); belumingsos, rochas raturais em suas formas rudimentanes; chao batido (cidoturama)

Drenagem » O progets de uma ciclovia deve incluir & drenagem pars escoaments das dguas pluvas, evitando assim o
acumiulo de dgua e, conseqlentemente, o mpedimento da sua utilizacso
# Deve ser o mals natural posiivel, adequando-se & topogralis do local
¥ A ciclova que mangeia uma rua ou estrada deve possuir uma Inchnacdo lateral (2%) voltada para esta,
favoracendo o rapido escoamento das dguas
» A5 grelhas devem 1er espacos reduzicos e serem posicionadas de acondo com a direqao do tralego de
bicachetas - tramsversal a0 pheu e ndo longitudinal a este

Pafsagisme A colocachio de vegetacao junio & ciclowias & de siima importincia para a diminuicdo dos efeitos desagradéveds
provocados nos ochistas pela welooidade, porte dos weiculos sutomotores & gases lancados polos mesmos e 5ol
Excessive, Entretanto, tal colocacao deve ser feita de maneira culdadoda, pos a distribuicao aleatona de arbustos,
arvores, o1, pode acametar muitos problemas de seguranga Taks como:
» barresra para o pedestre que quer atravessar a v,
» obstrugho da visko do ol (arbustos com alturs supenor & 0,90m),
» vegetacio afou ralres que nvadem a psta aclovidna;
¢ UtlERACH0 de vegetacao agnesiva que pode ferr o ciclidta
Em fodos 03 casos a vegelagso exsgird cofservacao constante para manter os padnbes-adequados

Numinacho  Tendo em vista que am todo projeto de wma rota ciclivel deve-se utilizar medidas, solugbes e elementos que
tomerm o ciclita o mais vishvel possived, a llummacdo tem papel preponderante no aspecto seguranca,
principaimente nas interseqtes & travessias das wias, nos hardnos em que ndo existe lur natural. Aldm das
recomendacies para gue ocstas ubilfem roupas claras e fivem elermentos de grande lurminescénoa (nele 8 na
bickcieta), & importante gue a ciclovia weja Sumnada por postes da rede eiinca em posiiao Tas baoa gue &
nodmalmente utilizada (entre 2,60 & 3,20m)

Equipamentas ¥ Elementos de fo:agio de bicicletas em paraciclos e bicicletanos
especiais » Elimentos separadones do trafego motonzada (ockofaixash

» Barreitas que impedem o acesso a velculos motorzaden

+ Semaforo regulador o fransito de biccleta

(*) Normas de projeto com solucdes e arranjos para casos especificos, ver: Manual de Planejamento
Cicloviario - Geipot - Ministérios dos Transportes - dezembro de 2001.
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Projeto de barreiras com variante para cadeira de rodas

Blacrinfay de apfa
Tm de shura

Barreiras de acesso a veiculos motorizados
Elementos de fixacéo
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Semaforo regulador de transito

de bicicleta
Pontos importantes a seram considerados Relagio com outros temas

Legislacio pertinente




9. PADROES DA SINALIZAGAO

CONCEITOS

Conforme j& definido pelo Codigo de Tréansito
Brasileiro - CTB, a sinalizagéo € o “conjunto de
sinais de transito e dispositivos de seguranca
colocados na via publica com o objetivo de
garantir sua utilizacdo adequada, possibilitando
melhor fluidez no transito e maior seguranca
dos veiculos e pedestres que nela circulam™.

Para atingir tal finalidade o Conselho Nacional
de Transito - Contran aprovou, em 22 de abril de
2004, a Resolucao n° 160, referente ao Anexo |l
no qual ficam definidos os cinco tipos de
sinalizagdo que podem ser utilizados na via, além
dos gestos dos agentes da autoridade de transito e
condutores e 0s sinais sonoros. Conforme essa nova
legislaco em vigor, a sinalizag&o esta dividida
conforme exposto a seguir.

Sinalizacédo vertical

Compde-se normalmente de placas colocadas
ao lado ou suspensas sobre a via, transmitindo
mensagens de carater permanente e,
eventualmente, varidveis, utilizando simbolos
e/ou legendas ja amplamente reconhecidos e
legalmente instituidos. E classificada conforme
sua funcgéo:

» Regulamentacéo - informa aos usuarios as
condicdes, proibicBes, obrigacdes ou
restricbes no uso das vias. O desrespeito a
esta sinalizacdo constitui infragao.

» Adverténcia - informa aos usuarios sobre
necessidade de alerta para condigdes
potencialmente perigosas, indicando sua
natureza.

» Indicacéo - é utilizada para identificar as vias
e o0s locais de interesse, orientando os
condutores quanto aos percursos, os destinos,
as distancias e os servigos auxiliares. Também
pode ter como funcédo a educacdo do usuério.

Sinalizacdo horizontal

E composta por linhas, marcagdes, simbolos e
legendas, pintados ou apostos sobre o
pavimento das vias, cuja finalidade é organizar
o fluxo de veiculos e pedestres, controlar e
orientar os deslocamentos em situagdes com
problemas de geometria, topografia ou frente a
obstaculos e, ainda, complementar os sinais
verticais de regulamentacéo, adverténcia ou
indicacdo. Em alguns casos especificos também
tem a fungdo de regulamentar a circulagdo e o
seu desrespeito constitui infracéo.

DE TRANSITO

Dispositivos auxiliares

Sao compostos por elementos aplicados
sobre o pavimento da via, junto a ela ou nos
obstaculos proximos de forma a tornar mais
eficiente e segura a operagdo da mesma.
Apresentam-se sob a forma de materiais,
formas e cores diversos, dotados ou nédo de
refletividade. Tém quatro funcdes distintas:

» Incrementar a percep¢do da sinalizagdo, do
alinhamento da via ou de obstéculos a circulagao.

» Reduzir a velocidade praticada.
» Oferecer protegdo aos USUArios.

» Alertar os condutores quanto a situacdes de
perigo potencial ou que requeiram maior atencao.

Sinalizagdo semaférica

Compde-se de indica¢des luminosas acionadas,
alternada ou intermitentemente, através de
sistema eletroeletronico de forma a controlar a
circulacdo. Divide-se em dois grupos: a
sinalizagdo semaférica de regulamentacao (cujo
desrespeito constitui infracdo) e a sinalizagdo
semaforica de adverténcia.

Sinaliza¢édo de obras

Combina elementos da sinalizagao vertical,
horizontal, semaférica e dispositivos auxiliares,
de maneira que 0s usudrios da via sejam
advertidos sobre a intervencao realizada e
possam identificar seu carater temporario e
que ao mesmo tempo sejam preservadas as
condi¢des de seguranca e fluidez do transito e
de acessibilidade. Quando necessario, 0s
usuérios devem ser orientados para caminhos
alternativos e as areas de trabalho devem ser
isoladas para evitar deposi¢do ou lancamento
de materiais sobre a via.

OBJETIVOS

A finalidade principal da sinalizagéo de
transito é organizar os fluxos de veiculos e
pedestres, garantindo que a circulagéo seja
realizada de forma adequada. Ao mesmo
tempo, deve promover melhores condigdes
de seguranca, fluidez e conforto de maneira
geral, sendo os conflitos tratados de acordo
com as regras estabelecidas pelo CTB.

Esta sinalizagdo, no entanto, somente
desempenha tal papel quando colocada na
via segundo critérios especificos e dentro de

padrdes que atendam fundamentalmente aos
seguintes principios:

» identificac@o facil pelo usuério;

» quantidade suficiente (o excesso também
nao é indicado);

» facil leitura, compreensdo e percepgao;
» garantia de visibilidade e legibilidade;
» uniformidade;

» garantia de credibilidade (compativel com a
condicdo existente na via).

Além destes principios basicos, ha ainda duas
outras condi¢des que devem ser observadas:
0s servicos de manutencao e conservagao.
Para o desempenho eficiente da sinalizagdo
nas vias do SIVIM é necessario o
estabelecimento de rotinas frequentes para
avaliacdo destas condi¢des, uma vez que sua
leitura inadequada compromete seu
entendimento pelo usuario e coloca em risco
0s objetivos maiores que sdo a seguranga e
fluidez do transito.

DIRETRIZES E PARAMETROS

Para o desenvolvimento dos projetos de
sinalizacdo nas vias do SIVIM é necessaria a
verificagdo de todas as normas de sinalizagao
existentes pelo CTB e em uso pelos 6rgédos de
transito de cada municipio (tratamento de
areas urbanas), bem como pelos 6rgédos
responsaveis pelo sistema rodoviério, de
forma que sua aplicacdo ndo contrarie
padrdes e critérios ja estabelecidos e
consolidados.

O padréo da sinalizagao a ser seguido no
SIVIM deve estar mais voltado a como devem
ser atendidos e organizados os diferentes
tipos de viagens observadas nesse viario e de
acordo com a hierarquizacgéo ja definida.

Hé ainda a necessidade de se criar um padrdo
proprio para o caso da sinalizagéo indicativa,
permitindo, assim, que todo o sistema tenha
uma identidade e o usuario estabeleca uma
correlacdo de que por estas vias é possivel
realizar viagens de carater metropolitano.



Sinalizacéo vertical

ADVERTENCIA

Sua importancia

A aplicagdo desta sinalizag@o deve levar em
conta as caracteristicas da via considerando
0s aspectos fisicos, funcionais, operacionais,
ambientais, como também do uso e
ocupagdo do solo lindeiro. Somente ap6s o
conhecimento pleno das condig¢des do local e do
comportamento dos condutores e demais Usuarios
do sistema viario é que deve ser proposta a
sinalizagdo mais adequada a situagéo.

Seu uso é importante tanto nas vias urbanas
e rurais, quando ha necessidade de advertir
sobre uma situagéo de risco a frente. Porém,
seu uso indiscriminado deve ser evitado, uma
vez que compromete sua eficcia e confiabilidade.

Em relacdo a posi¢do na via, somente quando
colocada corretamente no campo de visdo do
condutor é que sua visualizagéo e
entendimento s&o garantidos, permitindo a
reacdo em tempo adequado para a tomada
de decisdo com relagéo a situacéo de perigo.

PISTA EXCLUSIVA FIM DA FAIXA

DE ONIBUS
A 150m

EXCLUSIVA
A 100m

Placas especiais
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Forma e cores

Todos os simbolos e legendas empregados
nesta sinalizacdo devem ser claros no

Forma
entendimento, de acordo com manuais ja
utilizados pelos principais 6rgaos de transito Hmbol
de cada regido metropolitana, em
. = 10k irrhierag
conformidade com CTB e Resolugdo do
Contran n°® 160 de 22 de abril de 2004. Orla mtena Amarela
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A uniformidade na aplicacdo, tanto no padréo o e
visual como em situacdes similares ao longo
do SIVIM leva & maior compreensao por parte Excecoes
dos usuarios e maior seguranga no transito em
. Cedign Cor
geral, uma vez que deve promover maior
respeito por parte da populagéo.
Fundg Amarnis
Dimensodes Sl et Ve,
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Sinalizacao vertical — dimens6es minimas recomendadas para o SIVIM (m)
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REGULAMENTAGAO

Sua importancia

Da mesma forma que a sinalizagéo vertical de
adverténcia, a de regulamentagao também deve
levar em conta as caracteristicas da via
considerando os aspectos fisicos, funcionais,
operacionais, ambientais, como também do
uso e ocupagdo do solo lindeiro. A sinalizacdo de
regulamentacao mais adequada a
determinada situacdo somente devera ser
proposta apés o conhecimento pleno das
condicBes do local e do comportamento dos
condutores e demais usudrios do sistema viério.

Seu uso é importante tanto nas vias urbanas e
rurais, quando detectada a necessidade de
informar aos usuérios sobre as condigdes,
proibicdes, obrigacdes ou restricdes no uso das
vias para a circulacéo, parada ou estacionamento.

Diferentemente dos sinais de adverténcia que sao
colocados com antecedéncia, os sinais de
regulamentacdo devem ser utilizados de forma
mais precisa, de acordo com sua abrangéncia.
Cuidados especiais devem ser tomados para evitar
que determinados sinais ndo entrem em conflito
pela proximidade (como, por exemplo, a variacdo
na velocidade maxima regulamentada ao longo de
uma via e trechos especificos). A ndo observagao
de regras basicas de utilizagdo destes sinais de
regulamentacdo pode induzir ao desrespeito,
comprometendo sua eficacia e confiabilidade.

Igualmente como ja afirmado em relagao a
sinalizagao vertical, & importante verificar a posi¢ao
na via da sinalizagao de regulamentagdo, pois
somente quando colocada corretamente no campo
de visdo do condutor é que sua visualizacdo e
entendimento sdo garantidos, permitindo a reacao
em tempo adequado para a tomada de decisdo
com relagdo a nova regra estabelecida.
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Forma e cores

Forma Car
Todos os simbolos e legendas
empregados nesta sinalizagdo devem ser :
claros no entendimento, de acordo com =
manuais ja utilizados pelos principais b Presa
6rgaos de transito de cada regido Tarjs Ve
metropolitana, em conformidade com o e
CTB e Resolucdo n° 160 do Contran,
,G . OBRIGAGCAD PROIBICAD Lt Preta

de 22 de abril de 2004. Especial RESTRICAD
atencao deve ser dada aos sinais que
regulamentam a proibicédo, pois a tarja ExcecOes
na dllagonal ppde cqmprometer a leitura , il e
do simbolo e impedir o correto
entendimento da sinalizagéo.
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usudrios e maior seguranca no transito Fursks Hrdncs
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Ol Vermiedtu
da mesma forma como ocorre com as
demais sinalizagdes.
Dimensdes Sinalizacdo de regulamentagdo — dimensdes minimas recomendadas para o SIVIM (m)

As cores e as dimensdes minimas aqui
indicadas, segundo as vias Forma Vias macrometropolitanas Vias metrapalitanas Vias metropalitanas
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objetivo de garantir a visualizacao e
melhor entendimento dos usuérios como Tarj 0.075 010 0,05 0075 0.04 005
um todo.
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INDICACAO

Sua importéancia

As mensagens utilizadas nesse tipo de placa de
transito possuem carater informativo ou educativo.

A utilizacdo das informativas é fundamental
pois através delas o usuario se posiciona no
meio urbano e rural e toma as decisdes de
trajeto de forma mais ordenada e segura.
Para que isso ocorra ha necessidade de sua
colocagdo em pontos estratégicos, mantendo
a seqliéncia das mensagens desde o inicio do
ponto a ser sinalizado até seu destino final.

Esta sinalizagdo de carater informativo é
composta pelas placas que se utilizam de
textos, setas, disténcias e pictogramas que
indicam destinos diversos: uma localidade, o
nome de uma via importante, um servigo auxiliar
disponivel e atrativos turisticos de forma geral.

De maneira geral, as placas indicativas requerem
0 desenvolvimento de planos especificos, tanto
para reas urbanas como para areas rurais. Tais
planos devem levar em conta basicamente:

» 0s tipos de viagens a serem contempladas;
» as caracteristicas do sistema viario;

» 0 uso e ocupacdo do solo da area a ser
sinalizada;

» 0s principais referenciais a serem usados nas
placas, constituidos essencialmente pelas localidades
e pelo viario de interesse metropolitano;

» o critério de utilizacAo das mensagens
conforme sua abrangéncia e importancia dentro
do Estado, da regido metropolitana, de cada
municipio e dos bairros que o SIVIM atravessa.

As vias do SIVIM como um todo, ou para
cada regido metropolitana em particular,
podem contar também com uma identidade
prépria, diferenciando-as das demais vias
através da utilizacdo de uma composicdo
visual que permita aos usuarios associa-la a
possibilidade de realizacao de viagens de
ambito metropolitano. Esta nova imagem
deve ser incorporada a sinalizagdo sem, no
entanto, contrariar a padronizagéo e
recomendagcdes estabelecidas pelo CTB.

As placas educativas transmitem mensagens
de teor educativo, em geral, sobre regras de
circulagdo e conduta para o comportamento
adequado nas vias publicas. Em casos
especificos também sao utilizadas mensagens

voltadas a preservacdo do entorno, como nas
situacBes de passagem por areas de prote¢do
ambiental e de mananciais.

PLACAS E CARACTERIZAGAO

Placas de identificacdo

Posicionam o condutor ao longo do seu
deslocamento, ou com relacéo a distancias ou
ainda aos locais de destino.

» Placas de identificagdo de rodovias e estradas

sSP
ER 116

e

Identificagdo de Identificagao de
rodovias estaduais rodovias federais

» Placas de identificacdo de municipios

| suzano [l ranHaEm (Ml EnG. coELHO

» Placas de identificagdo de regifes de
interesse de trafego e logradouros

Moema
[ Morais sales

Zona Sul

» Placas de identificacdo nominal de pontes,
viadutos, tlneis e passarelas

Ponte
Morumbi

» Placas de identificagdo quilométrica

Km
180

» Placas de limite de municipios e perimetro
urbano

r. )
PERIMETRO URBANO

F

b

LIMITE DE MUNICIPIOS

A
i

Eng. Coelho

Arthur Nogueira

N

» Placas de pedagio

(PepAGIo 1 kn
AUTOMOVEL OMNIBUS
UTILITARID CAMINHAD

-+ +

» Placas de orientacdo de destino

Indicam ao condutor a dire¢cdo que 0 mesmo
deve seguir para atingir determinados lugares,
orientando seu percurso e/ou distancias.

» Placas indicativas de sentido (dire¢do)

Barubri
4+

Janifira

-f- B Eair, dow

» Placas indicativas de distancia

PEDAGIO 1 Km

Monguagua 10 km

Itanhaém 29 km

[ B Imigrantes 15 km ]

Peruibe 57 km

» Placas diagramadas
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& Dutra

Zona Norte

Centro




Forma Mensagens de
localidade
Cor
Fundo Verde
Orla interna Branca

Orla externa Verde

Tarja Branca
Legendas Branca
Simbolos -

Placas educativas

Tém a func&o de educar os usudrios da via quanto
ao seu comportamento adequado e seguro no
transito. Podem conter mensagens que reforcem
normas gerais de circulacdo e conduta.

Pedestre: USE O CINTO
Pasbarels DE SEGURANGA

Placas de servicos auxiliares

Indicam aos usuarios da via os locais onde
0s mesmos podem dispor dos servigos
indicados, orientando sua dire¢do ou
identificando estes servicos.

» Placas para condutores

(£3 oo ans cinices 4
B &

A 500m

» Placas para pedestres

Travessia
de
Pedestres

Mensagens de nomes de
rodovias [ estradas ou
associadas aos seus simbolos

Cor

Fundo Azul
Orla Branca
Orla Azul
Tarja Branca
Legendas Branca

De acordo com a rodovia / estrada

Placas de atrativos turisticos

Indicam aos usudrios da via os locais onde 0s
mesmos podem dispor dos atrativos turisticos
existentes, orientando sobre sua dire¢do ou
identificando estes pontos de interesse.

» Placas de identificacdo de atrativo turistico

Musouw
do Pasca

» Placas indicativas de sentido de atrativo
turistico

[] Igr. Sto. Ant. Embaré

4 E Ponta da Praia
[ii] Museu de Pesca

» Placas indicativas de distancia de atrativo
turistico

Dimensionamento das placas e
elementos

O Anexo Il do CTB estabelece dimensfes minimas a
serem seguidas para este tipo de sinalizac&o.
Ocorre, no entanto que, para garantir a legibilidade
das mensagens e de outros componentes destas
placas, ha necessidade de se fixar uma
padronizagao conforme a hierarquizacéo vidria ja
consolidada para o SIVIM. Estas dimensdes levam
em consideragao o atendimento aos diferentes
tipos de viagens que s&o verificados em cada regido
metropolitana e que est&o condicionados
basicamente & velocidade do trafego, a composicéo
do fluxo veicular e as caracteristicas da via.

A tabela a seguir apresenta as dimensdes minimas
recomendadas para adequar esta sinalizacao a
hierarquizac&o definida, considerando, portanto,
0s sistemas viarios macrometropolitano,
metropolitano e metropolitano secundario.

Cabe destacar ainda que estas dimensdes
podem ser alteradas em fun¢do da necessidade
de se adequar as placas a certas situagdes
atipicas, principalmente por restricdes de
espagos publicos, tais como calgada estreita,
existéncia de obstaculos fixos, vaos livres
existentes, entre outros.

Placas de orientacdo de destino — dimensdes minimas recomendadas para o SIVIM (m)
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INFORMAGOES ADICIONAIS

Materiais

Todo material utilizado na sinalizag&o,
incluindo as placas, peliculas, suportes e
demais componentes de fixa¢do, deve possuir
propriedades fisicas e quimicas que garantam
suas caracteristicas de forma, cor e dimens®es,
durante seu periodo de uso, sob qualquer
periodo do dia, condi¢&o climética, apds
limpeza ou de outros processos de
manutencéo.

Refletividade e iluminacdo

Estdo disponiveis no mercado trés opgoes
diferentes para garantir a visualizacdo dos
sinais. Conforme as caracteristicas de cada
local a ser sinalizado, os sinais podem ser
refletivos, iluminados ou pintados com tinta
ndo refletiva. Como as vias que compdem o
SIVIM séo de grande importancia para cada

regido metropolitana, recomenda-se que este
ultimo tipo seja aplicado. Os refletivos podem
ser aplicados excepcionalmente em casos
restritos ou para situac®es provisdrias, sendo,
nestes casos, sempre que possivel, ajustados
a pontos providos de iluminacéo publica para
gue esta contribua para a melhor visualizagao
da placa.

Suportes e fixagdo

As placas da sinalizacdo podem ser fixadas em
suportes proprios ou em outros elementos ja
existentes na via, tais como postes de
iluminag&o, colunas para sustentacao de
seméforos, desde que a localizagéo da
informac&o néo fique prejudicada.

Esta solugdo permite menores custos de
implantagdo, assim como melhor otimizagdo
das calgadas publicas, pois evita que novos
obstaculos sejam criados na circulagdo dos
pedestres. As estruturas de obras de arte

também sdo outra opgédo, mas deve haver uma
preocupacdo com o vao livre para permitir a
passagem dos veiculos de grande porte.

Os suportes de qualquer natureza devem
manter as placas permanentemente na
posicdo adequada, impedindo que balancem
ou se desloquem quando da acao de ventos.

Os suportes ndo devem constituir obstaculos
a seguranca de veiculos e pedestres, sendo
indicada a protecao dos mesmos por
defensas ou barreiras quando seu uso
acarretar situagdes de perigo. Em pistas
divergentes, por exemplo, as placas devem
estar apoiadas em suportes colapsiveis que
néo oferecem resisténcia em eventual colisdo.

As placas podem ser fixadas em suportes
laterais ou sobre a pista de rolamento e
abrangem: colunas simples, colunas duplas,
bracos projetados, bragos projetados duplos,
semiporticos simples, semipdrticos duplos ou
porticos.

—————
= | i
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= e— | — — = b = o= —
Coluna simples Coluna dupla Brago projetado Brago projetado duplo

[T

Semiportico simples

Tipos de suporte

Semiportico duplo




» Posicionamento na via

Uma primeira condi¢do é a completa
visualizagdo da placa. Para tanto, é colocada,
como regra bésica, do lado direito da via em
relacdo ao sentido do fluxo. Em vias de
sentido Unico de circulacdo, com mais de
duas faixas de rolamento, ou de pista dupla,
as placas podem ser instaladas também do
lado esquerdo, principalmente quando na
composicao do trafego for grande a
participacao de veiculos de grande porte.

Em situacdes especificas esta regra ndo é
vélida, como no caso de estreitamento de
pista a esquerda, ou mudanga para duplo
sentido de circulacdo na proxima quadra.

Além do posicionamento com relacéo a
circulagao, ha ainda que se observar a sua
colocagao em relacdo ao eixo da via para evitar
o reflexo especular que ocorre com a incidéncia
das luzes dos fardis ou dos raios solares.

Posicionamento na via

Area urbana

Posicionamento dos suportes na via

Fecach®

Peles

Outra preocupagdo deve ser com a altura e o
afastamento lateral como forma de evitar que
as placas sejam abalroadas ou que impegam o
deslocamento de pedestres e veiculos sob as
mesmas. As regras sdo diferenciadas para
areas urbanas e rurais, uma vez que as
condicdes de circulacao sdo distintas.

Area urbana e rural




Distancias minimas de visibilidade
para o condutor de veiculo

Veloddade de Dusthncia mindma de
aproximagho vislbifidade
&0 0
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100 115

10 125
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» Distancia de visibilidade

E a distancia necessaria para que o condutor
veja o sinal, reconheca a mensagem e inicie a
reacdo adequada, conforme indicado pela
sinalizacdo. Esta distancia é funcdo direta da
velocidade de aproximacao, considerando um
tempo de percepgdo/reagdo igual a 2,5 m/s?.

Comiirn s e v
P o man

DIk s e e

» Distancia de manobra ou
desaceleragdo

E a distancia entre a placa e o ponto de perigo,
situagdo inesperada ou de mudanca na regra de
circulagao, a qual é possivel a manobra ou
desaceleragdo, até a parada do veiculo se
necessario. Esta distancia depende da velocidade
de aproximagdo e do tipo de manobra necessaria,
sendo que algumas distancias minimas podem ser
adotadas de acordo com velocidades caracterizadas
no CTB, conforme apresentado na tabela anterior.

» Manutencéo

Os cuidados com a manutengdo devem ser
frequientes, principalmente com relagdo a limpeza
e a posicao correta das placas na via, garantindo
assim sua legibilidade e entendimento pelos
USUArios.

Outro aspecto importante diz respeito as
interferéncias provocadas por arbustos, mato
ou outros obstaculos que possam impedir a
visualizagao completa ou parcial da placa e
que comprometem a seguranga de forma geral.

Distancia percorrida durante a desaceleragdo
por velocidade do veiculo
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Sinalizagdo horizontal
SUA IMPORTANCIA

i

n
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260

A sinaliza¢do horizontal tem como finalidade

organizar os fluxos de veiculos e de
pedestres, principalmente quando as
caracteristicas fisicas da via ndo apresentam

condices favoraveis para a circulagao segura e

confortavel dos usuarios.

Pelo fato de organizar os fluxos veiculares, a

sinalizacdo horizontal, indiretamente, traz, como
beneficio, um melhor desempenho do trafego em
geral, pois permite uma distribui¢do equilibrada
das faixas de transito e o aproveitamento maximo
da capacidade viaria. Ainda sob este aspecto de
ordenagdo, esta sinalizagao colabora também para

a redugao de acidentes, especialmente entre

veiculos, evitando, por exemplo, a ocorréncia de
abalroamentos laterais e choques com obstaculos

fixos na via.

Quando utilizada complementarmente a sinalizagao

horizontal de adverténcia e de regulamentagdo,

contribui de forma significativa para maior eficiéncia
destas, uma vez que esta num campo visual mais
favoravel do que a sinalizacéo vertical quando esta

se encontra na lateral da pista e sujeita as

interferéncias existentes no meio urbano (poluicdo
visual, postes, abrigos, toldos de lojas, dentre outros).

E um ponto negativo a sua baixa eficacia quando

chove. Em pistas molhadas, o desempenho da

sinalizagao horizontal fica comprometido, sendo
indicada, para as situacdes em que é utilizada para
orientar os deslocamentos com problemas, sua

complementag@o com outros dispositivos de

seguranga.
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CARACTERISTICAS

A sinaliza¢do horizontal mantém alguns
padrdes cuja mescla e a forma de coloragdo
na via definem os diversos tipos de sinais.

A associacdo de tragado e cor aplicada ao longo da
via ou em trechos especificos é que orienta 0s
deslocamentos dos veiculos e estabelece 0s usos
em situacdes de parada e estacionamento.

PADRAO DE TRACADO
O padrao de tracado definido pelo CTB pode ser:

» continuo: linhas sem interrupgéo pelo trecho
de via que estdo demarcando. Podem estar
posicionadas longitudinal ou transversalmente a via;

» tracejado ou seccionado: linhas interrompidas,
com espacamentos respectivamente de extenséo
igual ou maior que o trago;

» simbolos e legendas: informacdes escritas
ou desenhadas que indicam uma situagéo ou
complementam a sinalizacéo vertical existente.

CORES
Conforme especificagdo do CTB, a sinalizagdo
horizontal se apresenta em cinco cores:

» Amarela, utilizada na regulagdo de fluxos
de sentidos opostos, na delimitagdo de
espacos proibidos para o estacionamento e/
ou parada e na marcagao de obstaculos.

» Branca, utilizada na regulagéo de fluxos de
mesmo sentido, na delimitacéo de trechos de vias
destinados ao estacionamento regulamentado em
condi¢Bes especiais e na marcagao de faixas de
travessia de pedestres, simbolos e legendas.




» Vermelha, utilizada para proporcionar
contraste, quando necessario, entre a marca
vidria e o pavimento das ciclofaixas e/ou
ciclovias, na parte interna destas, associada a
linha de bordo branca ou de linha de divisao
de fluxo de mesmo sentido. Também ¢é usada
nos simbolos de hospitais e farmécias (cruz).

» Azul, utilizada nas pinturas de simbolos de
pessoas com necessidades especiais
(restricBes de locomog&o), em &reas especiais
de estacionamento ou de parada para
embarque e desembarque.

» Preta, utilizada para proporcionar contraste
entre o pavimento e a pintura.

CLASSIFICACAO
Marcas longitudinais

Separam e ordenam as correntes de trafego,
definindo a parte da pista destinada
normalmente a circulagdo de veiculos, a sua
divisdo em faixas, a separagao de fluxos
opostos, faixas de uso exclusivo de um tipo de
veiculo, faixas reversiveis, além de estabelecer
as regras de ultrapassagem e transposicao.

De acordo com a fung@o, as marcas longitudinais
sdo subdivididas nos seguintes tipos:

» Linhas de divisdo de fluxos opostos

Separam os movimentos de sentidos contrarios e
regulamentam a ultrapassagem e os deslocamentos
laterais, exceto para acesso a imovel lindeiro.

Dims © mmnas | Ve somands
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» Linhas de divisao de fluxos no mesmo
sentido

Separam 0s movimentos veiculares e regulamentam
a ultrapassagem e a transposicao.

iinsy

Semphe Secoorada

» Linha de bordo

Delimita a parte da pista destinada ao
deslocamento de veiculos.

Contirus

» Linha de continuidade

Proporciona continuidade a outras marcagdes
longitudinais, quando ha quebra no seu
alinhamento visual.

Frimmails

Marcas transversais

Ordenam os deslocamentos frontais dos veiculos e
0s harmonizam com os deslocamentos de outros
veiculos e dos pedestres, assim como informam os
condutores sobre a necessidade de reduzir a
velocidade e indicam travessia de pedestres e
posicdes de parada. Em casos especificos tém
poder de regulamentagao.

De acordo com a fungéo, as marcas transversais
sdo subdivididas nos seguintes tipos:

» Linha de retencgédo

Indica ao condutor o local em que deve
parar o veiculo.

» Linha de estimulo a reducao de
velocidade

E o conjunto de linhas paralelas que, pelo
efeito visual, induzem o condutor a reduzir
a velocidade do veiculo.

» Linha “Dé a preferéncia”

Indica ao condutor o local limite em que deve
parar o veiculo, quando necessario, em locais
sinalizados com o sinal de regulamentagéo R-2.

A, B,

» Faixas de travessia de pedestres

Regulamentam o local de travessia dos pedestres
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» Marcagdo de cruzamentos rodocicloviario

Regulamenta o local de travessia de ciclistas.

» Marcacdo de area de conflito

Assinala aos condutores a area da pista em
gue ndo devem parar e estacionar os veiculos,
para ndo prejudicar a circulagéo.

» Marcacéo de cruzamento com faixa
exclusiva

Indica ao condutor a existéncia de faixa(s)
exclusiva(s).




» Marcas de canalizacdo

Orientam os fluxos de trafego em uma via,
direcionando a circulagédo de veiculos.
Regulamentam as areas de pavimento nao
utilizaveis.

Devem ser na cor branca, quando direcionam
fluxos de mesmo sentido e para a protecdo
de estacionamento, e na cor amarela, quando
direcionam fluxos de sentidos opostos.

Marcas de delimitagdo e controle de
estacionamento e/ou parada
Delimitam e propiciam melhor controle das
areas onde é proibido ou regulamentado o
estacionamento e a parada de veiculos,
quando associados a sinalizagéo vertical de
regulamentagdo. Em casos especificos, tém
poder de regulamentacéo.

De acordo com sua fungéo, as marcas de
delimitacd@o e controle de estacionamento e
parada sdo subdivididas nos seguintes tipos:

» Linha de indicagdo de proibicéo de
estacionamento e/ou parada

Delimita a extensdo da pista ao longo da qual
aplica-se a proibicédo de estacionamento ou

de parada estabelecida pela sinalizagdo
vertical correspondente.

Larpris
it

» Marca delimitadora de parada de
veiculos especificos

Delimita a extensdo da pista destinada a
operagdo exclusiva de parada. Deve sempre
estar associada ao sinal de regulamentacéo
correspondente.

E opcional o uso destas marcagdes quando
utilizadas junto ao marco do ponto de parada
de transporte coletivo.

» Marca delimitadora de estacionamento
regulamentado

Delimita o trecho de pista no qual é
permitido o estacionamento estabelecido
pelas normas gerais de circulagao e conduta
ou pelo sinal de regulamentacéo R-6b.

Inscricdes no pavimento

Melhoram a percepg¢édo do condutor quanto
as condicdes de operagdo da via, permitindo-
Ihe tomar a deciséo adequada, no tempo
apropriado, para as situacdes que se lhe
apresentarem.

S&o subdivididas nos seguintes tipos:

» Setas direcionais

Indicam os movimentos a serem executados
na correspondente faixa de trafego em que
sao posicionadas.

» Simbolos

Indicam e alertam o condutor sobre situa¢des
especificas na via.

» Legendas

Advertem acerca de condic8es particulares de
operacgdo da via e complementam os sinais de
regulamentacéo e adverténcia.
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Dispositivos auxiliares
SUA IMPORTANCIA

Por serem constituidos por materiais de formas,
cores e tamanhos diversos, além de apresentarem
funcdes variadas, o0 uso de dispositivos auxiliares
é de extrema importancia para a seguranga e
operagdo da via publica, principalmente para
locais onde as condi¢des climaticas adversas sdo
frequientes, onde ha obstéculos a circulagdo ou
perigos potenciais de ocorréncia de acidentes.

S&o imprescindiveis para as situagGes de obras na
via ou na cal¢ada, uma vez que proporcionam
maior protecdo aos usuarios em geral.

TIPOS

Os dispositivos auxiliares sdo agrupados, de
acordo com suas funcdes, em:

Cor do elemento refletive

Branca Fara ordenar s de mesmo sentido
Amarela  Fara crdenar fhunos de sentidos opostos

Vermelha Podem ser ublcadas em rodonas, de pista

smples
com duplo sentido de cnoulagio, junto ao bordo da

piita DU accslamenin 8o sentido oposio

Dispositivos delimitadores

S&o elementos utilizados para melhorar a
percepcao do condutor quanto aos limites do
espaco destinado ao rolamento e a sua
separacao em faixas de circulagao. S&o
aplicados em série sobre o pavimento ou em
suportes, reforcando a sinalizagéo horizontal,
ou ao longo das areas adjacentes a ela.

Podem ser mono ou bidirecionais, com uma ou duas
unidades refletivas voltadas para o fluxo veicular. O
tipo e a(s) cor(es) das faces refletivas sdo definidos em
funcéo dos sentidos de circulacdo na via.

O Anexo Il do CTB apresenta cinco tipos de
dispositivos delimitadores:

» Balizadores

Unidades refletivas mono ou bidirecionais,

afixadas em suporte. e

TLERIENTR
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» Balizadores de pontes, viadutos,
taneis, barreiras e defensas

Unidades refletivas afixadas ao longo do
guarda-corpo e/ou mureta de obras de arte,
barreiras ou defensas.

Cor do elemento refletive

Branca Fara ordenar fhios de mesma sentido

Amarels  Fara ordenar fuxos de sentidos opostos

Vermelha Podem ser utlzadas em rodovias, de pista samples
com duplo semtida de cnoulagio, slxacdos no guards-

ool ou miuneta de cbras de arte, baripira e
defenias do sentido oposio

» Tachas

Elementos de cor branca ou amarela,
conforme a sinalizagdo horizontal que
complementa, contendo unidades refletivas,
aplicados diretamente no pavimento.

Elermnenio
refiativo

Cor do elemento refletive

Branca Fara ordenar fhios de mesma sentido
Amarels  Fara ordenar fuxos de sentidos opostos

Vermelha Podem ser utlzadas em rodovias, de pista samples
com dupho sentido de cmculagio, junto & linha de
boida do sentido aposto



» Tachdes

Elementos somente de cor amarela, contendo
unidades refletivas, aplicados diretamente no
pavimento.

TRCHOES
Cor do elemento refletive

Branca Fara ordenar fiuxos de mewno sentida

Amarsla A ordenar {iixos de senfidos opostos

Vermelha FoOCm ser wifiradas erm vid rrals, de pista simples
coim duplo sentido de cifculagio, junbo ao bondo da

Pt ou sCostamento do senfado oposio

» Cilindros delimitadores

Elementos colapsaveis empregados juntamente
com marcas de canalizagdo para evitar sua
transposigdo. Apresenta corpo na cor preta e
material refletivo na cor amarela.

Elemento
refletivo

Dispositivos de canalizacdo

Sao apostos em série sobre a superficie
pavimentada, em dois tipos:

» Prismas

Tém a funcdo de substituir a guia da calcada
(meio-fio) quando néo for possivel sua construcéo
imediata. Podem ser na cor branca, quando
direcionam fluxos de mesmo sentido, ou amarela,
guando direcionam fluxos de sentidos opostos.

PESMAS

» Segregadores

Tém a fungé@o de separar pistas para uso
exclusivo de determinado tipo de veiculo ou
pedestres. Sao utilizados somente na cor amarela.

Dispositivos de sinalizacdo de alerta

S&0o elementos que tém a funcéo de melhorar a
percepcdo do condutor quanto aos obstaculos e
situacOes geradoras de perigo potencial a sua
circulacdo, que estejam na via ou adjacentes a
mesma, ou quanto a mudangas bruscas na
geometria da via.

Possuem cores amarela e preta, quando sinalizam
situacdes permanentes, e cores laranja e branca,
guando sinalizam situagdes temporérias, como
obras. S&o trés tipos de marcadores:

» Marcadores de obstaculos

Unidades refletivas apostas no proprio
obstaculo, destinadas a alertar o condutor
guanto a existéncia de obstaculos dispostos
na via ou adjacentes a ela.

el
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» Marcadores de perigo

Unidades refletivas fixadas em suportes, destinadas
a alertar o condutor quanto a situacéo.

AN
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» Marcadores de alinhamento

Unidades refletivas fixadas em suportes,
destinadas a alertar o condutor quando houver
alteracao do alinhamento horizontal da via.

Alteragdes nas caracteristicas do
pavimento

Sao recursos que alteram as condigdes
normais da pista de rolamento, quer pela sua
elevacdo com a utilizagdo de dispositivos
fisicos colocados sobre a mesma, quer pela
mudanca nitida de caracteristicas do proprio
pavimento. Sdo aplicadas para: estimular a
reducdo de velocidade; aumentar a aderéncia
ou atrito do pavimento; alterar a percepgao
do usuério quanto a alteragdes de ambiente e
uso da via, induzindo-o a adotar
comportamento cauteloso; e incrementar a
seguranga e/ou criar facilidades para a
circulacdo de pedestres e/ou ciclistas.




Dispositivos de protec¢ao continua Para fluxo veicular sdo utilizados trés tipos de Dispositivos luminosos

Sao elementos colocados de forma continua e dispositivos: Sao dispositivos que se utilizam de recursos
permanente ao longo da via, confeccionados » Defensas metalicas luminosos para proporcionar melhores

em material flexivel, maleavel ou rigido, que condic¢des de visualizacdo da sinalizagdo, ou
tém como objetivos evitar que veiculos e/ou que, conjugados a elementos eletronicos,
pedestres transponham determinado local e permitam a variacdo da sinalizagdo ou de
evitar ou dificultar a interferéncia de um fluxo mensagens, como, por exemplo: adverténcia
de veiculos sobre o fluxo oposto. de situacdo inesperada & frente; mensagens
educativas visando o comportamento
adequado dos usuérios da via; orientacdo em
pracas de pedagio e patios publicos de
estacionamento; informacéo sobre condigdes
operacionais das vias; orienta¢do do transito
para a utilizacdo de vias alternativas;
regulamentac¢do de uso da via, dentre outras.

Elementos permanentes e continuos
colocados lateralmente a via, no bordo
externo da pista ou acostamento, para
absorver o choque e proteger os veiculos
contra obstéculos ou situagdes de perigo
Para fluxo de pedestres e ciclistas sédo potencial, evitando que estes saiam da pista.
utilizados dois tipos de dispositivos:

» Gradis de canalizacéo e retengdo

Podem ser de dois tipos:

—— —— » Paingis eletrénicos

De forma geral transmitem mensagens aos
» Barreiras de concreto usuarios em forma de textos, com o uso de
lampadas ou leds.

Elementos permanentes aplicados de forma
continua, lateralmente & via, no bordo

¢ ad o . .
e externo da pista ou acostamento, para evitar —

~ , ue veiculos desgovernados ultrapassem os
A altura ndo deve ultrapassar 1,20 m, além q 9 P

s A . limites da pista em locais com obstaculos
de permitir a intervisibilidade entre veiculos e

o . fixos ou situagdes de perigo potencial. » Painéis com setas luminosas
pedestres. Em geral, séo utilizados em areas
urbanas, onde ha necessidade de canalizar o |4 ' Utilizados como reforco da sinalizacéo vertical
fluxo de pedestres para travessias em pontos Bl bt para desvios do trafego em razéo de obras na
mais seguros. it | pista ou de situacdes de emergéncia, por esse

. .. ~ . J A motivo ndo tém carater de uso permanente.
» Dispositivos de contencéo e bloqueio

Devem impedir a passagem de pedestres em I . A h Laranja ou amarela
|

locais onde sua circulacéo néo seja indicada sob | it A !
e ——————— T —

qualquer condigdo, sem travessias proximas ou Simples Dupia

quando estas sdo realizadas em desnivel. » Dispositivos anti-ofuscamento

Elementos colocados lateralmente a via e de
forma permanente, para evitar que luzes dos
veiculos que trafegam no sentido oposto
comprometam a visualizagdo da pista e das
condigdes de circulacéo.

» Dispositivos de uso temporario

S&8o elementos fixos ou moveis diversos,
utilizados em situacdes especiais e
temporarias, como operacdes de transito,
obras e situacBes de emergéncia ou perigo,
com o objetivo de alertar os condutores,
bloquear e/ou canalizar o fluxo, proteger os
pedestres, trabalhadores, equipamentos etc.

. _______________________________________________________|]
Grade de contengao




Apresentam-se nas cores laranja e » Tambores » Barreiras
branca, sendo nove tipos definidos pelo

TR ; Utilizados em situagdes similares aos cilindros. Elementos similares aos cavaletes, porém as
nform : —
» conforme segue do tipo fixo podem ser adotadas para
Branca reflativa . ~ . .
» Cones situacdes que requerem maiores periodos de

permanéncia na via.

4

Elementos utilizados para canalizar fluxos de
trafego e confeccionados em material flexivel

» Fita zebrada

para evitar choques com os veiculos. Por serem Dispositivo que auxilia no fechamento de areas » Tapumes
vulneraveis ao vento e a passagem de veiculos e na canalizacdo de veiculos e pedestres, pois Elementos de bloqueio utilizados de forma geral
em velocidade, s&o utilizados por periodos de inibe a passagem em pontos intermediarios para situagdes de obras na pista ou na calcada e
curta duragdo e em situacdes mais restritas. entre outros tipos de elementos que Ihe déo constituem obstéculos fixos & circulagéo. Para

. sustentacdo (cavaletes, tambores, colunas da maior seguranca, s&o colocados continuamente

> Cilindros sinalizagdo, postes etc.). Seu uso ndo compromete para evitar qualquer invasdo da area cercada,
E:;.T;. a seguranga dos usuarios em geral por ser tanto para preservar condutores e pedestres,
maleavel e ndo oferecer resisténcia intensa. como os proprios trabalhadores e equipamentos.

w7777, & &
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» Cavaletes » Gradis
Elem??tos utlhzafdos .paradcanallzar qu>.<0|s Elementos que, colocados isolados ou em Elementos de seguranca utilizados para separar
y .tra €go € tonfecclonados em ma}te.na sequiéncia, possibilitam a canalizacéo do fluxo de fluxos de veiculos e pedestres ou de operagéo

mals,re5|ste' n.te, mas que ndo constitui veiculos e de pedestres, desviado-os de situagdes para organizar a circulagio e/ou filas de

obstaculo. ”glio em caso de c:oque. Por de perigo, obras ou outros obstaculos a circulago. pedestres em areas de aglomeracdes e eventos.

serem mais robustos, sdo usados em Podem ser articulados ou desmontaveis, sendo — S

periodos de maior duragéo. que a pintura do zebrado deve acompanhar o PIT TS ||

» Balizadores moveis sentido de circulacéo na via ou seu blogueio. | |
Branca Vista Fromial Vista Laberal

refletiva =
LELa]
f ‘ ‘ ‘ | A » Elementos luminosos complementares

Utilizados em conjunto com outros dispositivos
fixos ou moveis para auxiliar na visualizagdo da
canalizagé@o ou bloqueio da via, principalmente
a noite ou em situacdes climaticas adversas.

Hﬂl’l"-l"ll’“’.—:,h‘h i o 4 B RE

- . . Arnarala L w
Utilizados em situac@es similares aos cones, o laranja

porém apresentam men<_3r praticidade na I. ,_, , ’ “ ]

armazenagem e manuselo.




» Bandeiras

Artefatos de pano ou material plastico utilizados,

de forma geral, quando da ocorréncia de obras

na via em periodo diurno. Podem ser utilizadas

em conjunto com outros dispositivos (cones, por

exemplo) ou manipuladas por elemento humano.
Laranja ou vermelho

» Faixas

Elementos colocados transversalmente ao
fluxo veicular com o objetivo de transmitir
mensagens educativas ou de informar sobre as
condi¢Bes da circulagdo a frente, complementando
a sinalizacao vertical de regulamentagéo e/ou
de adverténcia ja existente.

NDESVIO = %

Sinalizacdo semaférica
SUA IMPORTANCIA

A sinalizagao semafdrica é composta por
dispositivos luminosos de controle e
seguranca tanto de veiculos como de
pedestres. Tem como caracteristica intervir no
direito de passagem para os diferentes
movimentos de veiculos ou de pedestres, em
interse¢des ou em pontos especificos ao
longo das vias, exercendo, por esse motivo,
grande influéncia sobre a circulagédo geral.

Os seméforos, quando usados criteriosamente,
propiciam as seguintes vantagens:

» organizam o trénsito nas intersegoes,
diminuindo conflitos, podendo aumentar sua
capacidade de escoamento;

» reduzem a freqiiéncia dos acidentes;

» podem ser coordenados para propiciar um
movimento continuo, a uma velocidade
definida ao longo de uma determinada rota;

» podem ser usados para interromper o transito
a fim de permitir a passagem de pedestres.

GRUPOS

A sinalizagdo semaforica compreende dois
grupos conforme sua fungéo na via:

Sinalizacdo semaforica de
regulamentacdo

Tem a funcéo de efetuar o controle do transito
numa intersecéo ou se¢do de via, através de
indicagdes luminosas, alternando o direito de
passagem dos diferentes fluxos direcionais de
veiculos e/ou pedestres.

Apresenta as seguintes formas e dimensoes:

Formas e dimensao

Fungio Forma do foco
Controle de movimento veicular Clroular
Controle de movimento da Quadrada
pedestres e ciclistas

Compde-se de indicagBes luminosas de
cores preestabelecidas, agrupadas num
conjunto, dispostas verticalmente ao lado
da via ou suspensas sobre ela, podendo
neste caso ser fixadas horizontalmente.

As indicag6es luminosas apresentam cores
conforme sua funcéo:

» Para controle de fluxo veicular
» Vermelha indica obrigatoriedade de parar.

» Amarela indica “atencéo”, devendo o
condutor parar o veiculo, salvo se isto
resultar em situacéo de perigo.

» Verde indica permisséo de prosseguir na
marcha, podendo o condutor efetuar as
operagoes indicadas pelo sinal luminoso,
respeitadas as normas de circulagao e conduta.

» Para controle de fluxo de pedestres

» Vermelha indica que os pedestres ndo
podem atravessar.

» Vermelha intermitente indica “atencéo”
pois a fase durante a qual os pedestres
podem atravessar esta a ponto de terminar.
Isto indica ainda que os pedestres ndo podem
comegar a cruzar a pista e os que tenham iniciado
a travessia na fase verde se desloquem o mais
breve possivel para o local préximo mais seguro.

» Verde indica que os pedestres podem
atravessar.

Sao dois tipos de sinalizagdo semaforica:

» Para veiculos
Quando compostos de trés indicagdes luminosas,
devem ser dispostas na seqliéncia preestabelecida

conforme segue:

0)®

Dimensao da lente
Didrnetra; 200 mm ou 300 mim

Lado minima: 200 mm

O acendimento das indica¢8es luminosas
deve ser na sequiéncia verde, amarelo,
vermelho, retornando ao verde.

Para efeito de seguranca, recomenda-se o
uso de, no minimo, dois conjuntos de grupos
focais por aproximacéo, ou a utilizacdo de um
conjunto focal composto de dois focos
vermelhos, um amarelo e um verde.

» Quando compostos de duas indicacfes
luminosas, para uso exclusivo em controles
de acesso especifico (pracas de pedagio, por
exemplo) devem seguir sequiéncia
preestabelecida conforme apresentado a
seguir:

®
@@@



» Quando compostos por simbolos s&o utilizados Sinalizacdo de obras
Sinalizacio vertical Cor utilizada para

de forma isolada ou integrados a um semaforo SUA IMPORTANCIA de adverténcia ou sinalizagio de obras
de trés ou duas indicacGes luminosas. A sinalizag&o de obras na via é essencial para ;:T“Mi e
garantir maior s.eguranga dos usu'arlos~de Fondo Laranga
forma geral, pois adverte sobre situagdo
f__\ anormal que requer maior atengdo, tanto Simbole Preta
para a preservacao das condic8es de fluidez
m st do trénsito, da acessibilidade, coimo das Orla Preta
@ seta condi¢des de trabalho e dos equipamentos na
VAo area com intervencao. Tatjas Preta
» Para pedestres FORMAS E CORES Sotas Preta
Utilizadas duas indica¢es luminosas na Na sinalizagé@o de obras, os elementos que
seqliéncia preestabelecida conforme segue: compdem a sinalizacéo vertical de ; -
L . Elras eta
regulamentacao, a sinalizacdo horizontal e a
sinalizacdo semafdrica tém suas
caracteristicas preservadas.
A sinalizacdo vertical de adverténcia e as Exemplos:
placas de orientacé@o de destino adquirem
- caracteristicas préprias de cor, sendo
A adotadas as combinagdes das cores laranja e

preta. Entretanto, mantém as caracteristicas
de forma, dimensdes, simbolos e padrdes
alfanumeéricos.

Sinalizacdo semaforica de adverténcia
Os dispositivos auxiliares obedecem as cores

conforme ja descrito anteriormente, mantendo
as caracteristicas de forma, dimensdes,
simbolos e padrées alfanuméricos.

Tem a funcao de advertir sobre a existéncia
de obstaculo ou situacdo perigosa, devendo o
condutor reduzir a velocidade e adotar as
medidas de precaucdo compativeis com a
seguranca para seguir adiante.

Compde-se de uma ou duas luzes de cor
amarela cujo funcionamento é intermitente
ou piscante alternado, no caso de duas
indicacdes luminosas.

No caso de grupo focal de regulamentacéo,
admite-se o uso isolado da indicag¢do luminosa
em amarelo intermitente, em determinados
horérios e situagdes especificas. Fica o condutor
obrigado a reduzir a velocidade e respeitar o

Sinalizagdo semafdrica — dimensdes minimas recomendadas para o SIVIM (m)
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METODOLOGIA DE ELABORACAO
DOS PROJETOS DE SINALIZACAO

Os projetos devem:

» ser elaborados sobre plantas existentes e a
partir de projetos de geometria, quando for
necessario esse tipo de interven¢do no local;

» ter levantamentos complementares para
locais com informagdes incompletas ou
inexistentes;

» ser desenvolvidos de acordo com regras
definidas pelo CTB, normas e especifica¢cdes
do Contran, critérios e manuais proprios dos
municipios e 6rgéos rodoviarios, bem como
pelas regras relativas a seguranca do trafego
e ao meio ambiente;

» ter representacgdo gréfica dos projetos;

» ser elaborados na escala 1:1.000,
indicando a localizagao dos elementos a
serem colocados e quadro-resumo
quantitativo da sinalizagédo proposta;

» asinalizacdo em desacordo com 0s
padrdes definidos para o SIVIM devera ser
adequada no prazo maximo de cinco anos.

METODOLOGIA DE AVALIACAO
DAS CONDICOES DE
CONSERVACAO E MANUTENCAO

A avaliacao das condicdes de conservagdo e
manutencgao deve:

» ter procedimentos para avaliagdo das
condi¢Bes em que se encontra a sinalizagéo,
relativas a conservagao geral como limpeza,
atos de vandalismo, danificadas pelo trafego;

» ter procedimentos para avaliacdo das
condigdes do entorno, tais como presenga de
vegetacao, piso irregular ou quebrado,
polui¢do visual, dentre outros;

» ter critérios e procedimentos para
manutengdo preventiva;

» prever reposi¢do de sinalizagéo.

RESULTADOS ESPERADOS

O principal resultado obtido com a observagédo
as diretrizes e parametros descritos anteriormente
€ a organizacéo dos fluxos veiculares e de
pedestres, de forma a se obter maior seguranca,
fluidez e conforto nas viagens motorizadas e a
pé pelas vias do SIVIM. Assim, considerando os
beneficios diretos e indiretos que estas
melhorias devem proporcionar, verifica-se:

Para a regido metropolitana e
usuarios em geral

» Maior acessibilidade.
» Melhor desempenho do sistema viario.

4Menores perdas com tempos de viagem,
principalmente os decorridos com esperas em
congestionamentos

» Reducéo dos indices de acidentes e, por
consequéncia, menores perdas de bens
materiais (custos de reparos dos veiculos,
custos com manutencéo de viario e de
sinaliza¢&o), dentre outros.

Para a sociedade

» Menores indices de polui¢do atmosférica,
decorrentes do melhor desempenho do
sistema viario e reducédo de
congestionamentos.

» Maior facilidade nas relagdes internas a
regido metropolitana e externas com as
demais regides do Estado.

» Melhora dos intercdmbios de forma geral
(sociais, econdmicos e culturais).

PLANO DE ACAO

Como os custos para implementacéo de toda
a sinalizagdo necessaria ao longo do SIVIM
sao elevados, é primordial estabelecer
prioridades através da formula¢do de um
plano de agéo. E importante, de inicio,
identificar as medidas que dao mais retorno,
sob aspectos predeterminados em conjunto
com cada 6rgéo envolvido.

Dessa forma, é definido um planejamento das
acdes a serem empreendidas no curto, médio
e longo prazo. Essas a¢des podem considerar
as metas estabelecidas de reformulacéo da
sinalizacdo nas vias do SIVIM, com énfase
para aqueles locais mais problematicos, quer
por aspectos relacionados ao desempenho,
por acidentes, quer por falta da mesma, e 0s
aspectos econdmicos envolvidos na relagao
custo/beneficio da execu¢do de intervencdes.

Considerando a politica de reformulagédo da
sinalizacdo nas vias do SIVIM, podem ser
avaliadas algumas premissas basicas de priorizacdo
de execucdo de intervengdes, tais como:

» quanto aos niveis de congestionamentos;

» quanto as caracteristicas dos fluxos
veiculares e de pedestres;

» quanto a inexisténcia de sinalizacao;

» quanto as estatisticas de acidentes ou
potencial risco de ocorréncia;

» quanto aos locais assinalados pelo publico.



Considerando os aspectos econdmicos
envolvidos, podem ser avaliadas algumas
premissas bésicas de priorizagdo de execugdo
de interveng8es para segmentos criticos da
via ou pontos especificos, tais como:

» custo de implantagédo do projeto;

» periodo esperado de eficiéncia das
intervengdes executadas (anos);

» custo de manutencg&o das intervencdes (anos);

» calculo dos custos sociais (acidentes,
tempos de viagem);

» célculo dos beneficios do melhor
desempenho do transito;

» projecdo desses beneficios durante o
periodo esperado de eficiéncia das
intervencgdes executadas;

» célculo de indice custo / beneficio;

» calculo do prazo de retorno do
investimento realizado.

Esses critérios permitem estabelecer
parametros comparativos para a priorizagao
de execucao das intervengdes nas vias,
considerando os restritos aportes financeiros
e a dimensao da realidade da quantidade de
acidentes nas vias do SIVIM.

Além dos aspectos abordados devem ainda
ser considerados 0s seguintes pontos:

» interfaces com outros 6rgaos, por exemplo,
nas aprovagdes dos projetos propostos para viario
sob jurisdi¢do de diferentes ambitos de governo;

» amparo legal, para a necessidade, por
exemplo, de estabelecimento de convénios ou
contratos de atuagdo conjunta ou de
participacdo especifica;

» para os casos de necessidade de contratacdo
de pesquisas / projetos / estudos / planos
especificos, quando as equipes proprias ndo
dispuserem de recursos técnicos suficientes
para tal desempenho;

» dotacdo de recursos préprios e/ou
financiamentos externos.

¢ Legibilidade

egislacao pertinente
 RE_Fi il

PRODUTOS

Dentre as vérias necessidades decorrentes das
proposicdes para adequagéo da sinalizagdo no
SIVIM, de forma a oferecer maior seguranga,
fluidez e conforto para seus usuérios, 0s
seguintes produtos podem ser relacionados
como possiveis trabalhos serem gerados:

Manuais préprios
» Definicdo de padrdes especificos para

determinacéo da sinalizagéo, por exemplo, a
de identificacdo do SIVIM.

Legislacdo especial
» Conveénios.

» Contratos de cooperagao.

Fiscalizacdo e monitoragdo das
condic¢Bes da sinalizacdo

» Constituicao de equipes de fiscalizagéo e
manutenc¢do, para garantir a eficiéncia da
sinalizagdo.

Pontos importantes a serem considerados Relagio com outros temas
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10. PoLos Gerapores D TRAFEGO

CONCEITOS

Polo gerador de trafego e de transportes, mais
conhecido pela sigla PGT, refere-se a instalacbes
de distintas caracteristicas e naturezas em que
sdo desenvolvidas atividades que, pelo seu
porte e atratividade, geram um ndmero
expressivo de viagens, causando reflexos negativos
na circulagdo em seu entorno imediato, bem
como comprometendo a acessibilidade ao
proprio poélo e a vizinhanca.

De forma geral, correspondem a empreendimentos
de grande porte que atraem ou produzem viagens
frequientes ou sazonais e em grande ndmero, a
ponto de causar diversas interferéncias nas vias que
lhe d&o acesso, prejudicando a fluidez e a
seguranca do tréfego, incluindo, neste caso, 0s
ocupantes dos veiculos particulares e coletivos
e 0s pedestres.

Muitos dos polos existentes estdo associados ao
comeércio ou a prestagdo de servigos e, quando
concentram uma atividade especifica, acabam
por induzir até mesmo uma nova organizagao
urbana que, por sua vez, reforca esse carater,
atraindo ainda mais viagens para essa area.
Nestas situagdes é freqliente observar um
determinado tipo de viagem e trafego, bem
como o uso de um modal tipico de transporte.

A legislagdo em vigor no Municipio de Sao Paulo,
por exemplo, conceitua PGT da seguinte forma:
““Consideram-se pélos geradores de trafego as
edificagdes que exercem grande atratividade sobre a
populacdo, mediante a oferta de bens ou servigos,
gerando elevado nimero de viagens, com
substanciais interferéncias no trafego do
entorno e a necessidade de grandes espagos
para estacionamento ou carga e descarga”.

Na prética, todas as definicdes de polos geradores
de trafego e transportes estdo baseadas nos
aspectos negativos e interferéncias que a instalacéo
de qualquer empreendimento, que atrai ou produz
viagens, proporcionalmente causa para o trafego.

Os PGTs usualmente sdo classificados
conforme o tipo de atividade instalada e a
maior ou menor intensidade das atividades
que neles sdo desenvolvidas.

Com relacdo a intensidade, os PGTs podem
ainda ser subdivididos em micropélos (de
baixo impacto no sistema viario quando
isolados, mas expressivos quando agrupados e
que demandam, em geral, solucBes
operacionais) e 0os macropolos que equivalem as
construgdes individualizadas mas que causam
grandes interferéncias.

S&o considerados PGTs: estabelecimentos
comerciais (shopping centers, hipermercados,
grandes lojas de departamentos), estabelecimentos
de ensino, estabelecimentos de servigos de salide
(hospitais, prontos-socorros, maternidades, clinicas
médicas de porte), locais para eventos esportivos
(estadios, ginasios, autédromos, hipddromo e
academias), estabelecimentos ligados a &rea de
negacios e diversdo (hotéis, motéis, restaurantes,
cinemas, teatros, auditérios, parques e pavilhdes),
locais religiosos (templos, igrejas e velorios),
terminais de transporte (entrepostos, atacadistas,
aeroportos, portos, rodovidrias e garagens), além de
indstrias e oficinas, prédios de escritorios e
conjuntos residenciais.

OBJETIVO

Os grandes impactos negativos causados pelos
PGTs nos sistemas viarios e de transportes sdo uma
preocupagdo constante dos 6rgaos de transito.
Minimizar os efeitos produzidos conforme o vulto
do empreendimento, sua localizagdo e sua
capacidade de gerar e atrair viagens diversas, uma
vez que a cada dia € maior o nimero de veiculos e
de pessoas em circulagdo, € um processo que
parece inesgotavel, mas, através de metodologia e
modelos compativeis j& aplicados, resultados
favoraveis podem ser obtidos, principalmente se
adequados as condi¢des que se apresentam nas
vias do SIVIM.

Conforme disposto no artigo 93 do Cédigo
de Transito Brasileiro - CTB, “nenhum projeto
de edificacdo que possa transformar-se em
polo atrativo de transito podera ser aprovado
sem prévia anuéncia do 6rgdo ou entidade
com circunscri¢do sobre a via e sem que do
projeto conste area para estacionamento e
indicacdo das vias de acesso adequadas”.

Para tanto, é fundamental estabelecer regras
para a instalacdo de pélos geradores de trafego
no SIVIM, de forma planejada e considerando o
desenvolvimento das areas urbanas nos aspectos
de melhor desempenho da rede de transporte e
da rede vidria em termos de congestionamentos,
seguranca do transito, acessibilidade geral e
melhoria da qualidade de vida.

Basicamente, a avaliacdo de PGTs tem por
finalidade:

» Garantir a inser¢do do p6lo gerador da
melhor forma possivel na malha viaria.

» Reduzir os conflitos do trafego de passagem

com o gerado pelo empreendimento.

» Garantir que toda a demanda por
estacionamento seja acomodada no
estacionamento do pélo.

» Realizar operagdo de carga/descarga em
area interna ao empreendimento.

» Garantir que a circulagdo dos pedestres
seja realizada de forma segura e confortavel
com espacos adequados.

» Reservar vagas especificas de estacionamento
para pessoas com necessidades especiais.

» Reservar vagas proprias para o
estacionamento de motocicletas e similares.

DIRETRIZES E PARAMETROS

Resumidamente, deve-se ter uma viséo geral
de todos os aspectos relativos & analise de
projetos de poélos geradores de trafego que se
enquadram no artigo 93 do CTB, em especial
guanto & avaliagdo do impacto no sistema
viério e a ado¢do de medidas mitigadoras.

Uma fase seguinte é compreender os deveres
e responsabilidades, os papéis dos 6rgaos e
entidades envolvidas e identificar os aspectos
legais que determinam a caracterizagao de
polos geradores de transito. Além disso, a
abordagem deve compreender aspectos mais
amplos referentes a cidade, ao transito, ao
transporte e ao ambiente em que esté inserido
cada PGT, uma vez que somente a partir de uma
conceituagao mais abrangente podem ser
previstos 0s impactos negativos a toda sociedade
de forma geral e a vizinhanga em particular.

Na fase seguinte é necessario compreender a
definigdo e classificacdo das vias do SIVIM para
que a instalagdo de PGTs ndo venha a constituir
obstaculo a circulagéo e as interligacBes que
este sistema viario promove na regido
metropolitana. As caracteristicas dos fluxos
veiculares e a composicao do trafego sdo
importantes componentes da andlise, pois
através deles é que sdo identificados os pontos
criticos e medidos os graus de comprometimento
de cada trecho do sistema viario.

Na anélise de cada p6lo gerador € fundamental
entender o comportamento dos pedestres, seus
deveres e direitos e as condi¢des de conforto e
seguranga, tanto em seu deslocamento como nas
areas de espera, principalmente quando estes tém
acesso ao PGT através de transporte coletivo.



Além de compreender o conceito de polos
geradores de transito, sua tipificacao,
classificagdo e dimensionamento, a anélise
envolve também compreender o conceito de
acessibilidade. A acessibilidade esta baseada
no principio da conquista da autonomia e da
independéncia, uma das caracteristicas da
cidadania, medida pelo bem-estar do
individuo no meio em que vive, transpondo ou
eliminando as barreiras impostas pelos ambientes
construidos. O objetivo da acessibilidade é permitir
um ganho de autonomia e de mobilidade a
uma gama maior de pessoas, até mesmo
aquelas que tenham reduzida a sua
mobilidade, para que usufruam dos espacgos
com mais seguranca, confianca, comodidade.
A eliminacédo de barreiras depende da forma
de conceber os espagos, 0s objetos, de modo
que eles possam oferecer mais conforto,
seguranca e eficacia. A acessibilidade deve ser
garantida nas edificacdes, no meio urbano, nos
transportes e nas suas mutuas interacdes,
conforme exigéncia constitucional.

E condigéo bésica para qualquer avaliagdo de
impacto na implantacédo de PGTs
compreender 0s aspectos procedimentais e
institucionais envolvidos no processo de
aprovacdo dos projetos. Identificar os
conflitos e definir as medidas para minimizar
os efeitos negativos fazem parte da anélise,
mas qualquer acdo s6 pode ser tomada a
partir do atendimento as questdes legais que
envolvem as &reas responsaveis, as exigéncias
e documentos necessarios e 0s critérios para
liberacdo do alvara de funcionamento.

Nas vias do SIVIM existem duas formas
distintas de andlise. Uma refere-se a como
abordar e controlar a implantacdo de grandes
PGTs ao longo do sistema viario e na sua area
de influéncia direta, com o objetivo de evitar
que ocorram conflitos na circulagdo e, ao
mesmo tempo, a acessibilidade, a fluidez e a
seguranca do transito sejam garantidos. Uma
segunda abordagem é com relagdo aos p6los
ja instalados sem qualquer controle, que
geram problemas constantes e que demandam
por solugBes mais complexas, uma vez que
nem sempre estes empreendimentos dispdem
de area e outras condicdes fisicas e
operacionais que permitam sua adequacao de
forma a minimizar seu impacto.

Existem duas situagdes de p6los geradores de
trafego:

Situacéo 1: implantagdo de pélo
gerador de trafego

» Caracterizacao do PGT, considerando sua
natureza e a intensidade da atividade a ser
instalada:

» definicdo de pardmetros com relagdo ao
porte do que pode ser considerado PGT;

» avaliacdo de condicionantes relativas ao
empreendimento tais como: tipo de atividade,
area do polo, numero de viagens geradas,
tipo de trafego que vai gerar, total de vagas
de estacionamento a ser ofertado, demanda
por servi¢os de transporte, dentre outras;

» avaliacao de condicionantes externas tais
como: caracteristicas fisicas, funcionais e
operacionais das vias do entorno, tipologia
dos fluxos veiculares nas vias do entorno,
viario ja suscetivel a congestionamentos,
acessibilidade ao pdlo etc.

» Previsdo dos possiveis impactos em fungédo
da localizagé@o e dimensionamento do PGT,
através de andlise dos seguintes aspectos
relacionados:

» ao tamanho e tipo, envolvendo
instalagBes externas, tais como
estacionamento, area para carga/descarga e
para embarque/desembarque, facilidades para
circulagdo interna e acessos;

» & demanda, abrangendo o nimero de viagens,
tipo das mesmas e as condicBes do trafego;

» & localizacdo, baseada na infra-
estrutura externa, ou seja, o sistema viario
e o sistema de transportes;

» aos provaveis impactos, considerando os
espaciais (area adjacente e area de influéncia), os
temporais (hora, dia, época), os atores (clientes,
empreendedores, sociedade e administragdo
publica), e os setoriais (socioecondmicos, uso
do solo, transporte e viario);

» efeitos marginais, em geral, causados a
médio e longo prazos, principalmente nas
areas residenciais préximas, que acabam
sofrendo processos de transformacéo e até
descaracterizagao;

» tipologia dos impactos segundo a
categoria socioeconémica e ambiental
(impactos sociais, econdmicos, ambientais,
urbanos, histérico-culturais);

» tipologia dos impactos segundo a categoria

espacial (impactos nas vias do entorno, nas
vias de acesso, na area).

» Avaliacdo dos niveis de impactos
possiveis, considerando se aceitaveis ou
ndo. O nivel ndo aceitavel justifica o
estabelecimento de intervengdes:

» definicdo de diretrizes e legislacdo
especifica na forma de critérios quanto a
posicdo e parametros de projeto, atendendo
a plano diretor, lei de zoneamento, cédigo
de edificacGes e hierarquizagao vidria;

» realizagdo de estudos (AIA, RIV);

» sistemdtica de aprovacao de projetos
(forma legal e institucional);

» estabelecimentos de modelos de previsao
e andlise de impactos;

» definicdo dos padrdes aceitaveis de
impactos;

» necessidade e escolha de intervengdes.

» Previsdo da demanda gerada pelo
empreendimento, que deve contemplar
diferentes dimens6es tais como:

» estimativa das categorias das viagens que
podem ser geradas: ha as diretas (cujo objetivo
€ 0 polo), as desviadas (entre a origem e 0
destino da viagem passam pelo p6lo mas
exigem desvio da rota usual) e as ndo desviadas
(0 empreendimento esté localizado no caminho
entre a origem e o destino);

» estimativa da quantidade de viagens
(horizonte de estudo e, se possivel, sazonalidade);

» estimativa da composi¢cdo modal das
viagens (automoveis, caminhdes, 6nibus etc.).

» Licenciamento e aprovagdo de projetos

» necessidade de criar sistema de tramitacdo
dos projetos.

» Mudanca de uso e microp6los

A substituicdo de uso em edificacdes ja existentes
deve ser controlada de forma que néo sejam
originados problemas com o novo uso a ser
instalado. Estao incluidos nestes casos as casas que
se transformam em escolas, escritdrios, laboratdrios,
restaurantes e lojas de diversas especialidades,
além de galpGes industriais que passam a ser
utilizados para lazer ou para uso institucional
(igrejas, templos e espacos para eventos).

Toda alteracdo de uso gera novos tipos de
viagens que, por sua vez, acabam criando
problemas na circulagdo de veiculos e pedestres:




» adotar sistematica de andlise similar a de (leis e decretos criados pelos préprios municipios » Sisteméatica de aprovacao de projetos

instalacdo de PGTs. com base em legislacdo federal) ou voltados

» Estudos de impactos ambientais a.s’c.aractenstlcas arq.u1teton|cas, urbanisticas e
vidrias do empreendimento (obedecem

licenciamentos: o o [
diretrizes do Conama mas cada municipio
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» algumas atividades estao sujeitas a coordena o processo de licenciamento); .
Avaliagao de Impacto Ambiental - AlA, . . n L =—=F P — .
conforme determinado na Resolugdo g alg'u.mas atividades estao sujeitas ao

Relatdrio de Impacto de Vizinhanca - RIV, um l [

Conama n° 001/86. Dentre elas destacam-se,
por exemplo, aeroportos, portos e terminais
de minério, petréleo e produtos quimicos;

instrumento de avaliagdo dos principios do
direito de vizinhanga.

» Metodologia de avaliacdo - esquema geral

» 0s licenciamentos podem se dar de duas
formas: com base nas resolu¢des do Conama

» Fiscalizagdo de implantac&o e operagdo de PGTs.

CARACTEHIE.I‘I.'C.ﬁﬂ DO PROBLEMA
CONHECIMENTO DO PGT E CONDICOES LOCAIS : .

LIMITES DA AREA DE INFLUENCIA SltanaO 2'_ p6|0 gerador de
ASPECTOS GERAIS DO SISTEMA DE TRANSPORTE trafego existente

Os PGTs existentes requerem uma analise mais
detalhada uma vez que as edificagdes ja
GERACAD DE VIAGENS instaladas causam problemas de trafego por
varios motivos. Um dos mais graves ocorre nas
edificagdes mais antigas, com caracteristicas

ESCOLHA MODAL de projeto incompativeis com as necessidades

l atuais, como é o caso da quantidade de vagas
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adensamento. Além disso, ha ainda os
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de passagem, gerando conflitos e
congestionamentos que prejudicam a populacéo

DEFINICAD DE CENARIOS DE AMALISE: de forma geral.
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COM E SEM PGT, seguir trés orientacdes distintas,
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» exigir que o proprietario introduza
melhorias, através da criacdo de legislacao
especifica que o obrigue a adequar o
empreendimento dentro de padrbes
preestabelecidos, como em relacéo as vagas de
estacionamento internas, novos acessos,
facilidades aos pedestres e pessoas com
necessidades especiais, dentre outras;

» criar incentivos visando a solucao dos
problemas pelos proprietarios, ou seja, criar
mecanismos de incentivo aos proprietarios
para que executem as melhorias necessarias.

Para a avaliagcdo dos impactos negativos
causados por um PGT localizado no SIVIM ou
em sua area de influéncia, uma primeira
abordagem corresponde a identificacdo dos
problemas existentes relativos a:

CONFLITOS NA CIRCULAGCAO

Os reflexos negativos normalmente
observados em relagdo a circulacao referem-se
a incompatibilidade entre o nimero de
veiculos atraidos pelo PGT e a capacidade das
vias utilizadas para seu acesso, bem como de
seu entorno imediato. H& também os casos de
concentragdo de polos, cujos efeitos sdo ainda
mais acentuados. Esta situacdo, em geral, gera:

» pontos de congestionamentos;

» interferéncia com o trafego de passagem
(aquele que utiliza 0 mesmo viario mas nao
tem como destino o PGT);

» acessibilidade comprometida em razéo
das dificuldades para chegar ao pélo;

» acessibilidade reduzida quer pelo
posicionamento inadequado quer pelo
namero insuficiente de acessos;

» dificuldade de acesso pela inexisténcia de
areas adequadas de entrada/saida e para
manobras, em funcdo da geometria
desfavoravel, com raios de giro reduzidos e
largura insuficiente;

» ocorréncia de acidentes de transito.

INEXISTENCIA DE ESTACIONAMENTO

Os conflitos freqiientemente observados
com relacdo ao estacionamento sdo
causados pela quantidade insuficiente de
vagas para o atendimento ao pélo. Isto se
deve ao dimensionamento incorreto no qual
foi prevista uma demanda inferior & efetiva
ou, como na maioria dos casos, pela
auséncia de qualquer estudo especifico
nesse sentido. H& ainda situa¢bes em que o
empreendimento passa a ter um uso
diferente daquele para o qual foi concebido
originalmente e acaba por néo corresponder
a maior demanda gerada. Estes problemas,
de forma geral, acabam induzindo a:

» estacionamento em areas residenciais,
com prejuizos & populacéo do entorno;

» estacionamento irregular
comprometendo a circulagdo e a
acessibilidade em geral;

» dificuldades na operacéao de carga/
descarga de mercadorias;

» dificuldade no embarque/desembarque
de passageiros.

RESULTADOS ESPERADOS

A analise detalhada e o estabelecimento de
mecanismos de controle quando da instalagdo
de PGTs ao longo das vias do SIVIM e na sua
area de influéncia é uma forma de se obter
uma convivéncia pacifica entre o trafego
gerado por estes empreendimentos com 0s
demais fluxos existentes, bem como com o uso
do solo no entorno.

A insercdo de um pélo numa determinada
area exige sua adequacao ndo sé para
atender seu pleno funcionamento e as
necessidades de seus usuarios, principalmente
com relagdo a promover maxima
acessibilidade, mas também de toda a
comunidade vizinha que é afetada pelas
consequiéncias negativas que podem advir de
sua operacionalizagao.

Sao inimeros os beneficios que este controle
pode alcancar. Com a acessibilidade ao pélo
garantida dentro de padrdes adequados de
fluidez, seguranca e conforto (beneficios aos
usuarios), somada a inexisténcia de conflitos
com o trafego de passagem e com a
vizinhanca (atingindo assim a satisfacdo de
um segmento mais amplo da sociedade),
resulta que toda a regido metropolitana deve
ganhar em qualidade de vida, destacando-se:

» menores tempos despendidos em
deslocamentos (inclui os usuarios, os
fornecedores e funcionarios);

» menores gastos com combustivel;

» indices de desempenho do trafego mais
positivos;

» menor emissao de poluentes;

» maior atratividade do polo, potencializando
seus negacios que, no caso de
empreendimento comercial e de servigos,
gera mais empregos e mais dinamismo a
economia da regido.

PLANO DE ACAO

Num primeiro momento, algumas medidas e/
ou estratégias devem ser adotadas:

Interfaces com outros 6rgaos

» Necessidade de definir atuacdes entre
Estado e municipios.

Amparo legal

» Necessidade de elaboragdo de legislagdo
que dé suporte para a atuacdo municipal ou
estadual.

» Estabelecimento de convénios ou contratos
entre as esferas de governo para viabilizar o
processo de andlise, aprovacéo e controle da
instalacao e operagdo de PGTs.




» Disponibilidade de sustentacéo legal e
institucional em razao da necessidade de
estabelecer normas e critérios proprios ao
SIVIM relativos: as restrigdes de acordo com
hierarquizacao estabelecida, quanto a
concentracao de PGTs; indices de projeto tais
como numero de vagas exigidas para
estacionamento, carga/descarga e embarque/
desembarque.

» Alteracdes de usos e as novas necessidades
em termos de fluidez do trafego; parametros
de dimensionamento de estacionamentos
(tamanho das vagas, largura das vias de
circulacdo interna); padrdes da geometria
para 0s acessos, rampas e baias para 6nibus,
téxis e demais operacgdes; aspectos
relacionados ao 6nus do empreendedor.

Contratacao de projetos / estudos /
planos especificos

» Para o desenvolvimento da anélise, de
adequacdes dos projetos apresentados pelos

empreendedores (infra-estrutura viaria e
sinalizacdo) e de relatérios especificos (RIV,
por exemplo).

Dotacao de recursos préprios e/ou
financiamentos externos

» Estimativa de custos para realizacéo de
trabalhos por equipes externas as esferas de
atuacao.

PRODUTOS

Dentre os produtos necessarios para garantir a
correta avaliagdo de PGTs, nos quais os analistas
devem estar embasados, destacam-se:

» Manuais préprios para o estabelecimento
de regras especificas para o controle de
instalacdo de PGTs ao longo das vias do
SIVIM e em sua area de influéncia:

Pontos importantes a serem considerados
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» definicéo de critérios conforme a
hierarquizacao viaria prevista;

» definicao de processo de andlise
especifico ao SIVIM;

» definicdo de metodologia para
delimitagéo de area de influéncia, de
modelo a ser utilizado na estimativa de
viagens, de estudo da escolha modal, de
distribuicdo e alocacao de viagens e de
dimensionamento de estacionamentos.

» Manual para dimensionamento de
estacionamentos (autos, motocicletas,
bicicletas, caminh&es e 6nibus) e sinaliza¢éo
especifica.

» Definicdo de metodologia para realizacdo
de estudos e relatdrios de impacto na area de
influéncia.

Relacao com
» Transporte

outros temas
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11. TeMAS COMPLEMENTARES

RECOMENDAGCOES QUANTO AO MOBILIARIO URBANO

Conceitos

A situacdo do mobiliario urbano necessita,
por parte do planejador e do projetista, que
sejam conhecidas as multiplas possibilidades
de relagBes espaciais nas quais podem-se
inserir 0s objetos urbanos.

Na prética profissional, é necessario unir os
conceitos “objeto e espaco” e visualizar as
respectivas influéncias antes de implanta-los.
Em resumo, é necessario abordar o espago a
ser organizado utilizando uma metodologia
sensivel que permita uma aproximacéo global
do espago elaborando uma sintese de todos
os critérios a serem considerados.

Assim, a nogao de cenario urbano pode ajudar a
apreender o espaco urbano, onde todos os
elementos ou objetivos est&o relacionados uns com
0s outros. De cada ponto de observagao, havera
sempre um primeiro plano e pelo menos um
segundo plano, extraindo disso que cada elemento
da paisagem esté situado por relacéo a varios
planos. Havera sempre um ““fundo”, um céu, um
muro, uma fachada, um jardim, atras deste
elemento que é obrigatoriamente influenciado,
visual e significativamente, por aquilo que o
contorna. E cada vez que a visdo muda ou que o
observador se desloca, as relagdes espaciais entre 0s
objetivos se modificam. E por esta raz&o que o
estabelecimento de casos tipicos pode, muitas
vezes, conduzir a erros, da mesma forma que nao
se podem padronizar critérios paisagisticos. Somente
a confrontacéo entre as qualidades estéticas do
elemento urbano e as qualidades espaciais do local
permite realizar uma boa inser¢éo ou escolher um
objeto adequado a situacdo encontrada. A
qualidade do resultado do arranjo espacial sera
percebida pelo cidaddo em termos de ambiente.

O fendmeno do ambiente pode ser definido
como sendo resultado global das impressdes
que sdo percebidas de qualquer local onde se
estd situado. Mais ou menos conscientemente,
somos influenciados por todos os componentes
de um espaco. N&o é necessario analisar um
ambiente para senti-lo. A percepcdo dos
ambientes esta relacionada, em cada um, mais
a intuicdo e ao sentimento que aos processos
analiticos. Entretanto, os profissionais que
possuem a misséo de organizar 0s espagos
publicos devem ir além de uma impressao
sentida. Conceber um espaco necessita da
analise daquilo que determina um ambiente, do
que pode modifica-lo ou de prever seus efeitos.

O mobiliario urbano, como componente do
espago, participa da criacdo dos ambientes
urbanos. De noite, por exemplo, os equipamentos
de iluminagdo publica determinam o ambiente
noturno. De dia, os suportes da iluminacao
influenciam ainda no ambiente dos locais onde
estdo implantados por suas formas.

Assim, cada objeto urbano que figura no
espago publico contribui para a modificagdo do
ambiente pelas relagbes que eles mantém com
0s outros componentes do local. Alguns
elementos da paisagem urbana néo existem
visualmente como objeto isolado e é totalmente
indtil falar de ambiente e de cenario urbano se
nao se levar em conta tais nogdes.

O mobiliario urbano possui uma relagdo com uma
marca artistica ou - seguindo uma terminologia
recente - com uma metodologia sensivel em dois
niveis: 0 da concepcéo e o da implantacéo.

O NIVEL DA CONCEPGAO

A concepgao do mobilidrio urbano foi
influenciada pelo movimento do design industrial.
O design consistiu, na sua origem, em repensar 0s
objetos usuais do cotidiano, a partir de pontos de
vistas funcionais e estéticos. Tratava-se de uma
época - 1950 a 1970 - quando os critérios de
localizacdo nado faziam realmente parte da
preocupacéo do publico. Em nossos dias, temos a
preocupacéo de organizar o espaco publico,
intervindo em seus diferentes componentes:
urbanisticos, arquiteturais e paisagisticos.

De maneira geral € desejavel que a qualidade
da concepgéo dos objetos do mobiliario
urbano se desenvolva. Isto pode se apresentar
diferentemente seguindo os diversos modos
de fabricacdo. Entretanto, o reconhecimento
e a identificacdo dos critérios de locagéo e
arranjo é o que falta ainda para a concepcao
dos objetos urbanos.

O NIVEL DA IMPLANTAGAO

Em algumas situacOes, a mesma falta é
reconhecida no nivel da implantacéo. A
definicéo de critérios de organizagao do
espaco deve ocorrer na etapa de concepgao,
mas a locagdo dos objetos é o ato final e
decisivo e que mede as qualidades ou os defeitos
do objeto em relag&o ao local de sua implantag&o.

Se a qualidade funcional do objeto urbano é
decidida durante sua concepgéo, o valor da sua
utilizacéo aparecera quando da sua implantagao.

Na maioria dos casos, as possibilidades de inser¢éo
de um elemento do mobilidrio urbano séo
medidas através da sua implantagéo. Seguindo
as caracteristicas do espaco, o grau de sucesso do
projetista aparecerd na implantacdo dos objetos
urbanos: algumas vezes as suas qualidades visuais
ndo aparecem se ndo forem relacionadas ao local
em que eles estdo sendo implantados. Dai a
importancia da nogéo de cenario urbano, ja
comentada.

Os principais componentes do
mobiliario urbano

O conceito de mobiliario urbano é bastante
vasto e deve levar em conta, do ponto de
vista visual e espacial (cenario urbano),
todos os elementos publicos, fixos ou
temporarios, que uma coletividade decide
implantar no sistema viario. De maneira geral,
pode-se afirmar que a sinalizacdo viaria, 0s
quiosques da policia, os armarios dos
controladores semaféricos etc., que estdo
presentes nas vias urbanas, podem ser
considerados como parte do mobiliario
urbano no sentido de “equipamentos da
via”. Entretanto, os elementos aqui
apresentados sdo aqueles considerados 0s
mais representativos do conjunto de objetos
cuja implantacédo esta ligada as funcdes
urbanas e a utilizagdo dos espacos publicos,
pela populacdo em geral.

A necessidade de determinados elementos do
mobiliario urbano esté relacionada com a utilizagdo
de determinado espaco publico. Dentre muitos
aspectos a serem considerados, destaca-se:

» perfil da populagéo que o utiliza;

» motivo da utilizagdo ou a funcdo do espaco
(descanso, passagem / acesso, passeio, lazer etc.);

» tempo de permanéncia do usuario no local;
» quantidade de pessoas;
» aspectos culturais e histéricos do local.

Estes aspectos devem também ser considerados
na concepgdo (forma, dimensdes, materiais) e
implantagé@o do objeto.

EQUIPAMENTOS DE ILUMINACAO
PUBLICA

Qualquer que seja o material utilizado, todo
equipamento de iluminagdo publica é
constituido de trés partes:




» a parte elétrica;

» a parte Otica (a luminaria);

» a parte mecanica (o suporte).

E sdo percebidos sob dois aspectos:

» 0 noturno, onde a luz é a Unica a compor
a paisagem o suporte desaparece na noite;

» o diurno, onde o suporte de iluminacéo e
a luminéria marcam a paisagem urbana pela
sua presenca.

Raros s@o os elementos para 0s quais as
qualidades de iluminagdo e a presenga diurna
do objeto sé@o estudadas conjuntamente.
Portanto, os dois aspectos do material de
iluminagéo sdo também importantes do
ponto de vista da implantagao.

Aspecto noturno

A noite é a ““qualidade” da luz que é primordial: n&o
se pode nem conceber, nem implantar o material de
iluminagéo sem definir antes as exigéncias de
iluminagéo do lugar a que se destina. Estas sdo
diferentes segundo as caracteristicas do lugar a
iluminar: vias de pedestres, vias de circulagao, pragas,
areas de jogos etc. Assim, 0s principais aspectos a
serem considerados na escolha de um material de
iluminagdo sao os seguintes:

» a qualidade, a intensidade, a cor e 0
posicionamento do recurso luminoso em
funcéo das necessidades do local e do que se
quer transmitir como ambiente noturno (por
exemplo, muita luz relacionada com
problemas de seguranca);

» estudo da difusdo ou retracédo da luz,
através de dispositivos transparentes, translticidos
ou opacos, também relacionadas com o
tamanho e intensidade da &rea a ser iluminada;

» a presenca de espelhos ou de espelhos
d'agua, ou de qualquer outro recurso 6tico
modifica consideravelmente a distribui¢do
luminosa que se quer obter;

» a distribui¢do dos pontos luminosos em
determinado espaco (localizacdo e espacamento
entre eles) permite a compreensao do espago
nos periodos noturnos, através do “desenho”
formado pelos pontos de luz, por exemplo, o
tracado longitudinal de uma via e o
balizamento de caminhos.

Aspecto diurno

Vérios critérios deverdo ser considerados para
determinar a qualidade visual diurna de um
elemento de iluminagdo publica:

» as dimensGes e a proporcdo entre as partes
do objeto - luminaria e suporte;

» a forma, o volume, os materiais e a cor dos
elementos que compB&em o objeto;

» os detalhes de fixacao entre o suporte e a
luminaria;

» a ligagdo entre o suporte e o solo.

PONTOS FIXOS DE PARADA DE ONIBUS

O ponto fixo de parada de 6énibus, ou
indicador da parada, tem como fungdo
principal indicar o local de parada do 6nibus
na via, ou seja, o local para realizacao do
embarque e desembarque de passageiros do
Onibus. Geralmente é composto de um Gnico
elemento que marca oficialmente o local da
parada e deve ser implantado pelo gestor do
sistema de transporte publico, que
determina:

» a sua localizagdo, ou seja, em que ponto
da via é adequado permitir o embarque/
desembarque de passageiros, considerando: a
demanda no ponto, as condigdes de
seguranga, as caracteristicas fisicas da via e
das calcadas e as condi¢des do transito;

"

Exemplos de pontos de 6nibus fixos

» 0 seu padrao visual, geralmente utilizando
elementos que caracterizem a rede de transporte
e/ou o 6rgdo gestor: forma, cores, material etc.

A identificacao do local de parada é muitas
vezes reforcada por outros elementos que,
muitas vezes, possuem maior forca visual, como
a existéncia de abrigos e de sinalizacdo horizontal
no leito vidrio que marca a area de parada dos
6nibus. Entretanto, como estes ndo séo
implantados necessariamente em todos 0s
pontos de parada, o elemento fixo pode ser o
Unico que os identifique, além de oficializa-los.
Por este motivo, estes elementos do mobiliario
urbano se enquadram na categoria daqueles que
marcam sua presenca verticalmente considerando
na sua concep¢do e implantacdo as nogdes de
verticalidade, presenca e de marcacéo de um local.

Tendo em vista sua pouca ou nula capacidade
de fazer sombra, sua implantacéo é bastante facil.
Entretanto, esta facilidade de implantag&o deve
levar em conta o conforto dos deslocamentos dos
pedestres e a identificagdo, para os passageiros, do
ponto de parada de 6nibus na via.

Em certos casos, estes elementos verticais
possuem varias possibilidades de integracao
com outras informacdes da rede de
transporte como, por exemplo: o cédigo e
nome das linhas que servem o ponto de
parada, tabela de horarios das linhas, mapa
da rede de transporte, o nome do ponto de
parada etc.
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ABRIGOS DE ONIBUS

Os abrigos de dnibus devem se considerados
como pequenas construcdes. Sua presenga do
ponto de vista da arquitetura é sempre
importante na paisagem. Eles devem responder
a multiplas funcdes e devem também ser o
pretexto para a associacdo de funcdes:

» abrigar;

» sinalizar um ponto de parada de transporte
publico;
» permitir maior conforto na espera

(existéncia e qualidade dos assentos e
protegdo contra intempéries);

» informar sobre a rede de transporte, mas
também possuir espago para informagoes
institucional.

O abrigo deve ser colocado de forma criteriosa ao

longo da via, de maneira a proporcionar 0 maximo
de comodidade aos usuérios e nao interferir na

circulacao dos pedestres. Deve oferecer:

» facil acesso (préximo de faixas de travessia
de pedestres);

» boa sinalizacgéo;

» boa informagé&o sobre a rede de transporte;
» espera confortavel, considerando o
ambiente onde estd implantado: sua posi¢cdo
na via, a protecdo oferecida contra as

intempéries e sua associacdo com outros
equipamentos urbanos.

Exemplos de abrigos de 6nibus

Ele pode também servir de suporte para
publicidade, desde que se fixem regras que
regulamentem a peca publicitaria, para ndo
causar nenhum desconforto ao usuério ou
encobrir as informac@es de transporte ou
impedir a chegada dos dnibus.

O fato de se dar nome aos pontos de parada
amplia a possibilidade destes elementos
tornarem-se pontos referenciais importantes,
principalmente se 0 nome da parada for
relacionado a uma referéncia proxima: sistema
viario, logradouro publico, equipamento
urbano conhecido e/ou de grande porte.

O destaque dos abrigos na paisagem urbana
possui uma contradicdo: se forem discretos, se
integrardo na paisagem por similitude, com o
risco de ndo serem vistos; ao contrario, se sua
presenca for excessivamente forte, contribuirdo
para desfigurar a paisagem urbana. Entretanto,
ndo se pode ver a inser¢do dos abrigos de
maneira absoluta. A repeti¢do do abrigo, a
escala da cidade e as presencas contrastantes
de outros elementos do mobiliario urbano
podem constituir, além da nogéo de referéncia
funcional, uma referéncia fisico-sociolégica.

Observagdo
1. Ver item Tratamento do transporte coletivo.

A identificacdo do abrigo depende dos meios
plasticos empregados:

» sinalizar um abrigo de 6nibus pela cor é
um meio evidente e facil ; entretanto, pode

criar uma presenga muito visivel dentro da
paisagem;

» é antes pela especificidade formal e as
qualidade dos volumes do abrigo que se
pode, muitas vezes, bem sinalizar e bem
integrar estes elementos construtivos.

Certos abrigos, para ndo aparecerem na
paisagem, sao 0 mais transparentes possivel
(superficies vitreas), Ndo é forcosamente a
transparéncia que permite a integragdo do
objeto, mas sim a relacdo entre as proporgdes
do objeto, as dimensbes dos suportes e as
superficies vitreas que permitirdo uma
insercdo adequada.

No caso de pontos de parada com demandas
significativas, a solugéo é o alinhamento de
médulos idénticos. A quantidade de moédulos
dependera dessa demanda e segue 0s
critérios estabelecidos para a determinagao
dos niveis de servico para pedestres.

Observagédo

1. Ver item Tratamento dos pedestres.

Quando se tratarem de esta¢des importantes ou
terminais urbanos de 6nibus, o alinhamento de
maodulos idénticos ndo é uma boa solugéo: é
adequada a implantacéo de coberturas especfficas.




FLOREIRAS

Floreiras ou suportes de vegetagdo devem
respeitar as condicGes de vida da vegetacdo
que elas contém:

» conteddo de terra adequada a vegetacao
plantada;

» drenagem e escoamento da agua;
» facilidades nas regas.

Do ponto de vista visual, duas relacdes sao
primordiais nos objetos que contém
vegetacao:

» relagcdo com o solo;

» relacdo de forma, volume, material e cor
entre os vasos de flor e de vegetagdo que
neles sdo plantadas.

Exemplos de floreiras

O contato das floreiras com o solo possui
uma grande importancia na limpeza deste
solo: certos objetos possuem uma reentrancia
na base ou um espago que retém a sujeira
que se acumula. Certos modelos de concreto
possuem angulos frageis e quebraveis
relacionados com uma mé concepgéo do
material.

As formas e aparéncia dos materiais devem
ser bem pesquisadas de maneira a valorizar a
vegetacao das floreiras. De modo geral, as
floreiras em madeira possuem formas
simples, pouco trabalhadas, e demandam
manuten¢do mais frequente. Isto tem
consequéncia sobre o plano visual pois
freqlientemente a madeira deve ser
envernizada para ser protegida, o que ndo é
possivel em todos os locais.

BANCOS

Como a principal func¢éo dos bancos é
oferecer assento as pessoas, € necessario
considerar um certo nimero de critérios
ligados a morfologia dos individuos: altura do
banco, altura e largura do assento, inclinagao
do encosto, contato tatil com o material
empregado (sensacgéo de calor, de frio, de
umidade etc.).

O banco deve responder a um desejo do seu
usuario de descansar e de comungar consigo
mesmo, com 0S outros e com a paisagem.

A utilizac8o e a aparéncia que se deve dar a
um banco deveria determinar sua
implantagéo: ao sol ou a sombra, ao rés do
chédo, elevado, em posi¢do dominante, em
alinhamento, dentro de um contexto
animado ou silencioso.

O banco como objeto Unico encontrara mais
facilmente uma localizagcdo adequada, mas se
multiplicado sem critério, sua insergéo sera
mais delicada e devera levar em conta
critérios de implantacdo mais apurados. Nesta
condicdo, por sua quantidade e importancia
no espaco, os bancos ilustram bem o fato de
que os elementos urbanos ndo correspondem
completamente a sua fungéo e a sua
utilizagao se lhes for reservada uma
implantagédo imprépria.

Se 0s bancos sdo necessarios em determinado
espago para apresentar aos transeuntes as
possibilidades de parada e descanso, sua
implantacdo ndo pode ser feita ao acaso - ela
depende das caracteristicas do local no qual
eles serdo instalados e das fungdes que terdo
que ser cumpridas.



Exemplos de bancos

Exemplos de lixeiras

LIXEIRAS

Lixeiras devem possuir uma capacidade adequada
de forma que os dejetos ndo sejam visiveis. Este
critério de funcéo nédo pode ser desvinculado dos
critérios de implantacdo adotados.

Frequientemente, nos locais onde sao instaladas, as
lixeiras ndo recebem exatamente o mesmo tipo de
dejetos e nem a mesma quantidade.

Em algumas situacGes, é necessario prestar
atencéo particular na maneira como a
limpeza das lixeiras sera feita. De forma geral
deve-se desenvolver objetos que: ndo sejam
demasiado pequenos, nos quais os dejetos
transbordem (fendmeno ligado ao local de
implantagdo da lixeira); nem de modelos
muito grandes, onde a sujeira se acumule por
muito tempo e em grande quantidade.

Seguindo os casos mais adequados de
implantagdo, é preferivel conceber modelos que
fiquem encostados em muros ou associados a
outros elementos do mobiliario urbano, evitando a
implantagéo de objetos ““soltos™ que possam se
constituir em obstaculo aos pedestres.

Na maioria dos casos, a escolha do tipo de
lixeira esta relacionada as caracteristicas
existentes ou desejadas para o local, além de
outros elementos do ambiente. De qualquer
forma, a instalacdo das lixeiras deve observar
o critério de facil identificacéo e visibilidade
pelo pedestre que devera encontra-la sempre
que necessario. Caso contrario, a lixeira ficara
vazia e os dejetos no chao.




DISPOSITIVOS DE TRAFEGO

Conceitos

Os dispositivos de transito, individualmente ou
integrando sistemas, ajudam os condutores a tomar
decisdes seguras, eficientes e tecnicamente
consistentes. Existemn quatro elementos basicos em
um sistema de controle de trafego:

» computadores;

» sistema de comunicacéo;

» semaforos e equipamentos associados;

» detectores de veiculos.

As informagdes sobre o fluxo s@o detectadas pelos
equipamentos e transmitidas ao sistema
computadorizado para processamento. A
contagem de veiculos, sua classificagao por tipo,
assim como sua velocidade podem ser enviadas ao
computador principal. O computador, entéo,
processa o fluxo de tréfego de forma a determinar
a seqliéncia de abertura dos varios semaforos que
compdem aquele grupo de controle. O operador
pode intervir, a qualquer tempo, corrigindo ou
alterando as agOes propostas pelo sistema
automatico.

Os controladores de trafego também atuam na
restricdo do fluxo veicular. Assim como os
controladores de trafego podem aumentar a
eficiéncia do movimento, eles também poderao
ser usados para criar areas de impedimento que
restringem o trafego em areas sensiveis. Mais
usados em cidades antigas, cujo sistema viario ndo
suporta a demanda, zonas de restricdo formam
barreiras que promovem o desvio da maior parte
do fluxo para vias alternativas, criando areas de
menor densidade.

Sistemas para restricdo de trafego incluem também
programas gue priorizam pedestres ou certos tipos
de veiculos. Como exemplo, pode-se apontar a
dificuldade de alguns municipios proximos a
rodovias com pedégios instalados, que se
transformam em rotas alternativas para o
transporte de carga na tentativa de reduzir o custo,
evitando pedégios e circulando em &reas urbanas,
complicando o fluxo local e danificando a malha
viaria do municipio. A instalacdo de equipamentos
de monitoramento ou até mesmo registro
fotogréfico permitem o acompanhamento ou
mesmo a imposicao de san¢des conforme o caso.

Objetivos

Os dispositivos de trafego servem para,
fundamentalmente, supervisionar o
movimento de veiculos, pessoas e bens, com
0 objetivo de garantir eficiéncia e seguranca. Uma
rodovia pode ser considerada eficiente quando

acomoda as necessidades para a movimentagéo
dos seus usuarios ao menor custo possivel. Pode,
ainda, ser tida como segura ao reduzir ou eliminar
os acidentes. Dessa forma, o controle eletrdnico de
transito tem como principal objetivo a organizagdo
do movimento de pessoas e bens da maneira mais
segura e eficiente possivel.

Apesar destes dois objetivos (seguranca e
eficiéncia) estarem conceitualmente alinhados,
muitas vezes sao conflitantes. Um exemplo: a
instalacdo de seméaforos que propicia maior
seguranca representa redugdo da eficiéncia e da
mobilidade, resultando em aumento do custo da
operagdo. Seguranca, portanto, nao pode
funcionar como conceito isolado.
Naturalmente, a busca por um sistema de
transporte seguro e eficiente deve incluir a
interacdo com os dois principais agentes
desse cendrio: o motorista e as vias de
escoamento de tréfego.

O controle das vias, no seu nivel mais elementar, é
obtido pelo uso de sinais, indicadores e marcas.
Um elaborado grupo de padres é usado para
garantir o entendimento, de forma clara e simples,
das instrucGes pelos condutores. A clareza desta
comunicagédo, porém, ndo € suficiente para
garantir seguranca e eficiéncia ao transito.

Os novos veiculos comegam a exigir elementos de
seguranca mais eficientes, sinalizacdo, sistemas de
SOCOITO e Comunicagao que supram as novas
necessidades de demanda sempre crescentes. Os
conceitos e dispositivos de controle vém sofrendo
uma revolug&o, fruto da ampliagdo dos recursos
promovida pela eletrnica aplicada.

o

Evolucédo do numero de
mortes em relagdo a t0)
implantacédo de radares

Sistemas de transmiss@o de dados, computadores,
sistemas de monitoramento e controle vém
integrando o acervo de recursos para garantir
seguranga e eficiéncia.

Sistemas de registro fotografico de infracoes de
transito tém sido extensamente utilizados, com
grande sucesso, como um dos principais agentes
para a mudanca de comportamento dos
condutores, particularmente em paises com
problemas cronicos de desrespeito a sinalizagdo e
elevados indices de acidentes.

Outros equipamentos também sdo muito Uteis no
auxilio para a eficiéncia e seguranca do trafego,
respondendo, com alta tecnologia, as necessidades
atuais de solucdes para um problema com
tamanha importancia:

REDUTORES ELETRONICOS DE VELOCIDADE
O principal objetivo dos equipamentos de
fiscalizagao eletronica é disciplinar a circulagdo
através do controle de velocidade, registrando ainda
infragBes, como avanco de semaforo e parada de
veiculos sobre faixa de pedestre, reduzindo
significativamente o nimero de acidentes,
garantindo a seguranga dos motoristas e
principalmente dos pedestres, em areas escolares,
hospitalares, comerciais, entre outras, salvando vidas.

Os motoristas infratores tém a placa do seu
automovel fotografada no momento da infragdo,
recebendo a multa em sua residéncia. Além disso,
esses equipamentos auxiliam a gestao do trafego
na medida que permitem uma permanente coleta
de dados estatisticos de fluxo e de infragdes. S&o,
dessa forma, importantes instrumentos para
seguranga e fluidez do trafego.
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Existem trés equipamentos de fiscalizagao
eletronica:

Radar estatico

Anteriormente denominado de radar mével,
opera normalmente em cima de tripés,
podendo ser deslocado de maneira simples,
permitindo a sua utilizagdo em qualquer via,
atuando principalmente nos pontos com
maiores indices de acidentes.

Exemplo de aplicagdo:

Radar fixo

O radar fixo opera fixado em colunas e permanece
no mesmo local por periodo maior de tempo,
podendo, no entanto, participar de um esquema
de rodizio para outros pontos ja determinados.
Este equipamento visa controlar a velocidade ao
longo de uma determinada via.

A

Exemplo de aplicagéo:

;

Lombada eletrénica

A lombada eletronica é um equipamento fixo
de controle de velocidade e visa prover uma
reducdo pontual da mesma. O seu uso é
recomendado em locais com alto indice de
acidentes, préximo a escolas, travessia de
pedestres e onde as condi¢Oes da via
determinem uma reducéao de velocidade.

Exemplo de aplicagdo:

LAMPRDA AW AR L PRCANTE

CEEPLAY

LAMPEDA AARELL

CAMERADE VIDED E FLLASS IFREERWEL O
LARPAD A wERTE

ALTO FALANTE

PLASA [N §FALTACAD DE VELOCIDADE SECLLANTNTAR

LASDE MADFETIDOE (00 IDAIT D)

CONTROLE ELETRONICO DE TRAFEGO

O controlador inteligente assimila configuragdes
de diferentes planos de trafego e possibilita a
programagao dos seméforos de acordo com as
variacdes do trafego e ocorréncias especiais,
resultando em maior fluidez de trénsito.

A programac&o ou reprogramacao dos parametros
de configuragio e operacionais sao feitas através da
interface com o usuario, incorporada aos
controladores ou até mesmo automaticamente
pelo préprio controlador com detecgéo veicular.

L
1 .

Exemplo de aplicagdo:




PEDAGIO ELETRONICO

O sistema eletronico de pedagio permite ao
motorista passar pelas pracas de pedagio sem
necessidade de parar para efetuar o pagamento.

Os veiculos que adquirem esse sistema tém o
TAG (etiqueta eletronica) instalado no para-
brisa (colado no vidro internamente), o que
permite o reconhecimento pela antena colocada
na cabina especial da praca de pedagio.

No momento da passagem do veiculo, a uma
velocidade méxima de 40 km/h, acontecem a
leitura e a identificagcdo do TAG instalado, o
que faz acionar imediatamente a cancela,
liberando a passagem.

Entre os principais beneficios, estdo reducao
do tempo de viagem, maior prazo para
pagamento, economia de combustivel e
relatério das passagens do més.

Exemplo de aplicagéo:

SISTEMA DE ESTACIONAMENTO
URBANO

A qualidade de uma politica de estacionamento é
essencial para um impacto direto sobre a atividade
econdmica e administrativa das cidades.

O parquimetro urbano é uma solucéo rapida para o
controle de estacionamento publico. O sistema
consiste em equipar as pragas de estacionamento
com captadores magnéticos para a detecgéo do
veiculo e a medigdo do seu tempo estacionado.
Além destes, é preciso ter tétens de informacéo
com a explicagdo do funcionamento do sistema aos
usuarios. As tarifas, relégio e mensagens
programadas podem ser modificadas a
distancia através de um sistema central.

Exemplo de aplicagéo:

POSTOS DE PESAGEM

Tém como principal finalidade o controle dos
padrdes preestabelecidos de peso por eixo,
de acordo com especificacdes dos fabricantes
e do governo.

Este controle evita que um veiculo com carga
excessiva trafegue em velocidade muito baixa
ou sem necessarias condi¢fes de seguranga e
ainda danifique o pavimento projetado para
suportar uma carga maxima de peso.

O controle de pesagem é muito simples e
ocorre em duas etapas. Na primeira, o veiculo
passa sobre as placas do equipamento - a
balanca seletiva - que identifica a quantidade
de eixo e seus respectivos limites de peso.
Essas informacdes sdo passadas ao controle
gue constata se o veiculo apresenta ou ndo
irregularidades.

Logo apds, um semaforo indica se o veiculo
deve seguir para a rodovia, sendo liberado,
ou para uma segunda pesagem, na balan¢a
dinamica, que confirma os dados colhidos na
primeira pesagem. Um outro conjunto de
semaforos é acionado e o motorista tem a
indicacao do caminho que deve seguir: sinal
verde, liberando o veiculo para rodovia, ou
sinal vermelho que indica o patio, onde
recebera uma multa.

Exemplo de aplicagéo:

PAINEIS ELETRONICOS

Os painéis eletronicos de mensagem tém por
objetivo informar aos condutores de veiculos
sobre diferentes situacfes que atendem
diretamente a circulagéo veicular.

Sua principal caracteristica é a versatilidade na
sinalizagdo podendo apresentar diferentes
mensagens, por meio de painéis luminosos,
correspondendo a determinados tipos de
circunstancias. Além disso, pode ser controlado
a distancia por meio de computadores, com o
devido programa instalado.

Exemplo de aplicagdo:




SISTEMAS DE CIRCUITO FECHADO DE
TELEVISAO

Os sistemas de circuito fechado de televiséo
podem ser usados como complemento de
sistemas centralizados de controle de
seméforos e também para monitoramento e
vigilancia permanente de espagos publicos, em
diferentes areas, a partir de um so lugar, a
central, ajudando a incrementar a seguranca.

Muito atil para 0 monitoramento em tempo real,
para as condi¢des do trafico veicular, lugares que
necessitam de uma seguranca maior, permitindo
uma resposta imediata, como tlneis, e gravagao
automatica de grandes eventos.

Exemplo de aplicagdo:

SISTEMA DE TELEFONIA

Muito utilizado em rodovias, consiste num sistema
de seguranca que registra os dados da rodovia,
quildbmetro (localizagdo) e horério da ligagao, e ainda,
caso 0 usuario encontre a linha ocupada, serd
possivel ao operador retornar a ligagao, tdo logo a
linha seja desocupada. E um sistema para garantir
uma resposta imediata as necessidades do usuario.

Exemplo de aplicagéo:

SOFTWARES — CONTROLE DINAMICO
DO TRAFEGO

E um sistema inteligente desenvolvido para otimizar
o controle de trafego baseando-se em detectores
veiculares. Estes contam a quantidade de veiculos

gue passam sobre a via e, desta maneira, adaptam
os tempos de operacdo dos semaforos,
automaticamente ou manualmente.

Através de um microcomputador com programa
especifico instalado no Departamento de
Tréansito, os seméaforos podem ser programados /
reprogramados rapidamente da central, para
atender as necessidades do trafego na
operacao diaria ou em emergéncias, como:
jogos de futebol, desfiles, obras no sistema viério,
shows etc. Permite a monitoracéo continua de
todos os controladores interligados, informando
imediatamente ao operador a ocorréncia de
alguma anormalidade, contribuindo para uma
manutencdo rapida, segura e eficiente.

Outra vantagem é a informatizagédo do
gerenciamento, pois todos os relatorios
gerenciais séo automaticamente elaborados e
armazenados por ele.
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Exemplo de aplicagdo:

SISTEMA DE ANALISE DE TRAFEGO

Esse dispositivo fornece informagdes sobre
volume de trafego, classificacao dos veiculos
segundo sua categoria (comercial ou passeio),
velocidade média e taxa de ocupacgio da pista.
A cada minuto todos esses dados sao enviados
a uma central e digitalizados em dois
monitores especiais, permitindo conhecer a
situacdo real do trafego, classificada por cores:
verde (normal), amarelo (pré-saturado) e
vermelho (congestionado).

Esse sistema permite estudos detalhados de
trafego para melhor planejamento das obras
e melhorias a serem executadas.




PAISAGISMO

Conceitos

O principal papel do sistema viario é o de
proporciar o deslocamento fisico - funcional e
utilitario a passeio - utilizando diferentes
modos de locomogado: automéveis, dnibus,
duas rodas, caminhada a pé. Mas, na escala
da convivéncia, a rua é também um lugar de
vida, de encontros e contatos.

Mais ainda que para os usuarios dos meios
rapidos de deslocamento, a rua deve ser
agradavel e segura aos usuarios “lentos”
como os pedestres e ciclistas.

O sistema viério utiliza grandes areas do meio
urbano onde as superficies destinadas ao
espaco verde jé sdo delimitadas. Assim,
quando suas dimensdes o permitem, estes
espacos devem ser o suporte de implantacdes
paisagisticas. Isto contribuiria ao crescimento
potencial do verde nos espagos urbanos,
constituindo “ligacBes de vegetacédo™.

Nas vias de circulagdo, a vegetacdo tem por
funcéo a integracdo da paisagem - ligacao
entre a via e 0 meio urbano vizinho. Dessa
forma, qualquer composicao paisagistica a ser
implantada nas vias deve considerar 0s
aspectos estéticos, visuais e funcionais. Deve
levar em conta: as caracteristicas do tracado
viario; as condicOes das calcadas, canteiros e
espagcos disponiveis; o tipo de vegetacédo
nativa e os aspectos de manutencéo; as
caracteristicas das edificacdes lindeiras (altura
dos edificios, recuos etc.) e sua relagdo com a
largura da via.

Os arranjos paisagisticos sdo o resultado de
uma combinagdo de diferentes materiais
tanto vegetais como minerais que se
associam dentro de proporgdes variaveis.

Objetivos

Quando da organizagé@o ou da reorganizagao do
sistema viario, os arranjos paisagisticos trazem:

» melhora das fun¢Bes urbanas ligadas aos
deslocamentos;

» maior conforto fisico e psiquico das pessoas;
» acompanhamento da arquitetura urbana;

» maior dimensdo ao ambiente urbano.

MELHORA DAS FUNCOES URBANAS
LIGADAS AOS DESLOCAMENTOS

O paisagismo aplicado nas vias urbanas propicia
um ambiente gque integra 0s aspectos visuais e
fisicos das praticas urbanas relacionadas com as
diferentes circulagdes - a pé, em bicicleta, em
veiculo - adaptados aos desejos de:

» deslocar-se, circular, atravessar;
» parar, estacionar, repousar.

Os arranjos paisagisticos acompanham estas
diferentes praticas, da seguinte forma:

» delimitam e tornam mais evidentes as
diversas circulagbes pois ajudam na organizagao
dos espacos axiais e laterais, além de proteger
0s pedestres das vias muito movimentadas;

» acentuam o tracado das vias gracas ao
alinhamento das arvores e arbustos;

» marcam o0s espacos valorizando e
reforcando pracas, interse¢des, travessias de
pedestres ou ciclistas, na adocao de arranjos
adequados e adaptados a cada caso;

» criam protecdo contra ofuscamentos e
contra proje¢Oes diversas (agua, sujeira etc.)
pela implantacéo de arbustos;

» criam protecdo contra a incidéncia
excessiva de raios solares sobre as calcadas e
passeios pela implantagdo de arvores em
alinhamento ou em grupos livres;

» podem impedir as travessias desordenadas
de pedestres;

» tornam mais atrativos e agradéveis os lugares
de circulacéo, de descanso e de encontros.

MAIOR CONFORTO FISICO E PSIQUICO
DAS PESSOAS

Por referéncia ao elemento natural, pela
relagdo visual e pelo contato direto, a
vegetacgdo colabora para o bem-estar das
pessoas. De fato, no meio urbano, ela:

» provoca impressdes de calma e de repouso
benéficos para o psiquismo humano; as flores
e a cor verde das folhagens contribuem
largamente para essas impressdes;

» oferece um espetéaculo que pontua o tempo,
sempre renovado, por suas variacdes durante
um mesmo dia e no decorrer das estagdes;

» mantém o frescor em épocas quentes. As
arvores protegem da reverberagéo do sol,
criam zonas de sombra e formam abrigos das
ondas de calor;

» podem dissimular os elementos urbanos
que ndo sejam interessantes.

A vegetacdo que intervém no nivel de higiene
da cidade, por suas func@es bioldgicas,
contribui para o conforto psiquico das pessoas:

» re-hidrata a atmosfera e diminui as
diferencas de temperatura noturna e diurna;

» associada a outras medidas (montes de
terra, muros etc.), atenua os ruidos urbanos
desagradaveis, formando barreiras vegetais
gue quebram a origem dos ruidos, além de
desviar a atengdo das pessoas para 0s sons
das folhas e ramagens;

» participa na reducao da poluigdo
atmosférica.

Estas funcdes séo estreitamente ligadas as
caracteristicas das superficies plantadas e das
espécies utilizadas, aspectos a serem considerados
nos projetos paisagisticos das vias.

ACOMPANHAMENTO DA ARQUITETURA
URBANA

Por sua plasticidade, forma das folhas, ramos,
troncos e a flexibilidade de sua silhueta, a
vegetacdo se contrapde as formas geométricas
urbanas e & dureza dos materiais. Assim a
vegetacao:

» da referéncia familiar de altura e distancia;

» define as perspectivas que valorizam uma rua,
uma praga, uma rotatdria, um monumento;

» valoriza os edificios interessantes ou os
angulos visuais especiais;

» da unidade as ruas com caracteristicas mal
definidas;

» introduz certa diversidade a ruas austeras
ou uniformes;

» desenha uma malha verde que define as
quadras.



Certos tipos de arquitetura induzem a um
paisagismo sébrio e estrito, outros, ao
contrario, permitem uma maior flexibilidade.

Nos centros urbanos, é indispensavel que os
projetos paisagisticos respeitem as particularidades
arquiteturais regionais existentes: arranjos
paisagisticos mal adaptados destroem o
conjunto arquiteténico urbano.

MAIOR DIMENSAO AO AMBIENTE
URBANO

Os arranjos paisagisticos contribuem para o
ambiente que se espera de uma via que deve
ser: agradavel, vivo e dinamico. Para isto
devem ser bem adaptados ao contexto local e
estudados no seu conjunto, o que ndo sera
alcancado se forem avaliados apenas como
elementos de decoragé@o que se juntam.

O ambiente que se deseja para a via podera
variar em funcao dos meios utilizados:

» a dominante vegetal ou mineral: o desenho
suave ou rigido dos arbustos, os caminhos e
alargamentos, as associagdes vegetais
variadas - arvores em alinhamento ou em
grupo, arbustos mesclados ou em macicos
homogéneos -, a folhagem da vegetagédo
escolhida entre os elementos resistentes ou
ndo, efeitos decorativos escolhidos entre a
vegetacao que produz flores ou frutos
interessantes;

» 0s movimentos do solo na medida em que
se justifiguem: protec¢do visual e fisica,
acompanhamento da topografia existente,
brinquedos de crianca etc.;

» as obras complementares: muretas,
escadas, grades, espelhos d'agua e fontes;

» o mobiliario urbano, em particular os
bancos, assentos, jardineiras e outros.

No ambiente urbano, a iluminagéo desempenha
um papel muito importante: de dia os
elementos da paisagem (vegetacéo, obras
complementares e mobiliario urbano) participam
do aspecto da via; de noite, a iluminacéo é o ator
principal do ambiente urbano.

As jardineiras vém sendo muito utilizadas e se
multiplicam nas calcadas e passeios e nas ruas
de pedestres. Elas devem dar a impressao de
fazer parte do meio urbano onde estéo
implantadas. Para isto, suas formas,
materiais, cores e dimensdes devem ser
concebidos em relacéo ao quadro mineral

(construges e pisos), o quadro vegetal e o
espaco que os rodeia. Por razdes de efeito e
de manutencéo (regas frequentes, renovacédo
das plantas), é preferivel a implantagdo de
jardineiras maiores e menos numerosas. Na
maioria dos casos, as planta¢es em
jardineiras dao uma fraca contribuicéo ao
ambiente urbano, por terem dimens6es que
nao permitem o desenvolvimento de vegetacéo
arbustiva. Além disso, sua profuséo pode acarretar
0 encobrimento do solo.

Diretrizes para realiza¢do dos
arranjos paisagisticos nas vias do
SIVIM

Os arranjos paisagisticos nas vias do SIVIM
devem permitir:

» o reforco da identidade e da caracteristica
da via;

» a reafirmacéo da especificidade local;

» estabelecer o ordenamento e a estrutura
do tecido urbano.

REFORCO DA IDENTIDADE E DA
CARACTERISTICA DA VIA

Os arranjos paisagisticos adaptados a cada
tipo de via devem permitir a hierarquizacéo e
uma facil identificacdo da rede viaria.

As avenidas

» De acordo com a largura da via, das calcadas
e canteiros, e a existéncia ou nao de vias, 0s
alinhamentos devem ser acompanhados de
caminhos para os pedestres: jardins gramados,
arbustos vazados ou densos, canteiros floridos.

» Onde o espag¢o permitir, 0s caminhos
deverdo alargar-se formando pequenas
pracas. Segundo sua localizaco, elas deveréo
ser tratadas com o intuito de favorecer a
parada para descanso ou permitir uma espera
confortavel em pontos de parada de énibus e
antes da travessia de uma intersecao.

» O projeto paisagistico de uma avenida pode
possuir caracteristicas bem definidas e
padronizadas de forma a permitir ao usuario
reconhecé-la por estas caracteristicas,
utilizando-a como referéncia em seus
deslocamentos: por suas estruturas, disposi¢ao
e cores, as vegetacdes de uma avenida
definem a sua caracteristica, contribuindo para
a imagem da cidade ou de uma regido.

As ruas

» As ruas, principalmente aquelas de
movimentacao local, possuem dimensdes
freqlientemente limitadas: as larguras das
calcadas sdo mais estreitas e variaveis.

» A ocupacdo das calgadas pela vegetacéo
deve ser proporcional a largura da via e sua
densidade compativel com a distancia e altura
das edificagdes - por exemplo, em uma rua
estreita com edificagdes altas, é desaconselhavel
o alinhamento de arvores de grande porte.

» A vegetacdo implantada no espaco publico
contribui para dar unidade a quadra, desde
gue sejam adotadas estruturas paisagisticas
homogéneas constituidas por espécies de um
mesmo tipo ou pela repeticdo e a coeréncia
do mobiliario urbano.

As pracas
» Por ser um lugar significativo, a praga deve

ser tratada como um lugar particular de troca,
de encontro e como uma area de descanso.

» O paisagismo é um dos elementos importantes
para a valorizagdo da praga e contribui para
caracteriza-la; esta sera diferenciada segundo a
arquitetura das edificacdes do entorno e o partido
do projeto da praga: definicio das estruturas
vegetais, a escolha dos elementos minerais,
iluminac&o, mobiliario urbano etc.

A intersec¢do

A intersecdo é essencialmente o lugar de
cruzamento de duas ou mais vias. A organizag&o
paisagistica é essencialmente conhecida
como elemento complementar e de
valorizagdo destas fungdes. Com os elementos
complementares e de seguranca (sinalizagéo,
iluminacdo, mobiliario urbano etc.) ela deve:

» permitir a sinalizacdo da intersecdo pela
variacao do ritmo da vegetacdo e a utilizagdo
de espécies diferentes;

» assegurar uma boa visibilidade das vias:

» com o desimpedimento das ilhas onde as
vias se encontram;

» com o reforgo do tragado de duas vias
divergentes;

» com a separagdo de vias cujas circulagdes
estdo em sentidos contrarios;

» com o0 acompanhamento da borda
exterior das vias em curva;




» assegurar a seguranca dos diferentes
Usuarios:

» permitindo uma boa leitura do cruzamento;

» separando as diferentes vias e
protegendo os caminhos dos pedestres.

REAFIRMACAO DA ESPECIFICIDADE
LOCAL

O paisagismo é um dos elementos que
concorrem para a afirmacao da especificidade
das vias de circulagdo e de todos os elementos a
elas relacionados: pragas, espacos reservados ao
comeércio, reas de estacionamento.

Lugar de repouso e passeio

» A rua deve ser um espacgo aberto e vivo mas
gue tenha também lugares intimistas e calmos.

» A utilizacdo de caminhos de pedestres deve
ser evidente.

» Os caminhos devem ser facilmente
memorizados - devem ser “legiveis™ tendo
por base o conceito de continuidade visual.

» O tragado mais curto é sempre o mais légico.

Lugar de circulagdo

» Nas vias tradicionais, diferentes usuarios
(automobilistas, pedestres, ciclistas, transporte
coletivo) partilham os mesmos espacos.

» No projeto de novas vias, dentro de um
conceito de oferecer mais conforto e seguranca
aos usuarios, as superficies reservadas a
circulagdo podem ser separadas por elementos
paisagisticos implantados na via.

» Se estes elementos sdo conhecidos em
funcéo dos diferentes usuérios, eles reforcardo
a especificidade de cada superficie de
circulagéo.

» Os arranjos paisagisticos devem ser adaptados
a cada modo de deslocamento utilizado:

» em uma avenida, quando o espago o
permitir, deve-se utilizar duas ou mais
estruturas: a primeira composta por uma
alinhamento de &rvores, criara uma unidade
constituindo-se na escala do tecido urbano e
dos deslocamentos motorizados; a segunda,
concebida na escala do pedestres, devera
ser mais finamente elaborada, apresentando
aspectos variaveis e decorativos, criando um
ambiente agradével e estimulante para os
deslocamentos a pé;



» salvo nos casos de vias muito
movimentadas, onde ciclofaixas e caminhos
de pedestres devem ser mais isolados do
trafego geral, nos demais casos, os arranjos
paisagisticos devem permitir a visualizacdo
das atividades situadas no outro lado da via,
isto com o intuito de néo fechar o pedestres
dentro de corredores verdes e de ndo
separar os dois lados de uma mesma via.

Lugar de estacionamento

O espaco livre, piso continuo e o asfalto
caracterizam as grandes areas de estacionamento.

» Uma estrutura de arvores alinhadas
proporcionara:

» 0s elementos naturais que animardo as
superficies inertes;

» sombra que protegera os veiculos e
pedestres do sol e calor - as espécies
vegetais escolhidas serdo as de grandes
folhas e que nédo produzam frutos que
podem danificar as carrocarias dos veiculos;

» volume e dimensao vertical: as arvores
romperdo a monotonia das grandes superficies
horizontais e as linhas de vegetacéo criaréo
planos sucessivos que serdo os elementos de
referéncia, permitindo que os motoristas se
orientem dentro do estacionamento.

» As sebes de arbustos permitirdo:
» dissimular os veiculos;

» delimitar o parque de estacionamento;

» separar o parque em unidades de
estacionamento menores.

Estabelecer o ordenamento e a
estrutura do tecido urbano

No meio urbano, o papel estruturador do
sistema viario é muito importante: este delimita
as areas edificadas e participa na organizacio
do espaco, principalmente porque a via é o
suporte da vegetagdo complementar: arvores
de alinhamento, ou isoladas, grandes maci¢os
de arbustos, vastas extensdes gramadas.

A vegetagdo permite a construcdo do espago
utilizando estruturas vegetais altas, médias,
baixas, talhadas ou livres, implantadas no
nivel do solo ou suspensas e utilizando
espécies de folhagem densa ou leve.

Como elemento de composicao urbana, a
vegetacdo deve obedecer as mesmas regras
gue 0s materiais de arquitetura e devem
manter, reforgar ou criar:

» o equilibrio dos diversos elementos
vegetais existentes, entre eles, e com a

arquitetura do entorno, em particular a
relacdo dos volumes da vegetacdo com o
espaco urbano;

» arelacdo de escala entre os diferentes
arranjos e seu entorno: escala dos
deslocamentos dos pedestres e motoristas,
escala da cidade e da via;

» a coeréncia com o meio urbano: estabelecer
a continuidade visual, as estruturas
paisagisticas;

» homogeneidade e unidade: composi¢ao
entre os espagos publicos e privados;

» aqualidade da relacéo entre os espacos abertos
(perspectivas, aberturas) e os espacos fechados.

Assim, 0s arranjos paisagisticos devem ser
estudados em linhas, superficies e volumes.
Eles devem considerar, na elaboracédo de um
projeto, 0 aspecto e o volume das diferentes
plantas utilizadas, quando do seu
desabrochar.
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ACESSIBILIDADE NO SIVIM

Conceitos

MOBILIDADE URBANA

Podemos definir mobilidade urbana como o
conjunto de agdes de integracado e qualificacdo
da circulacéo e do transporte, essenciais para
garantir melhores condi¢des de deslocamento
de pessoas e mercadorias. O tratamento da
mobilidade pode ser entendido como fungédo
publica destinada a garantir a acessibilidade
para todos, exigindo a obediéncia as normas e
prioridades as quais respondem as diferentes
necessidades de deslocamentos.

As intervencdes estdo ligadas a solugdes de
problemas urbanos, oferecendo qualidade de
vida para os cidadaos e maior eficiéncia para
a economia urbana.

As politicas publicas associadas ao termo
mobilidade urbana reconhecem os diferentes
atributos das pessoas e dos agentes econdmicos,
dai contemplarem as dimens6es do espaco e a
complexidade das atividades para assegurar a
todos o direito constitucional de ir e vir.

Os desafios relacionados & mobilidade e &
solugéo de seus problemas, principalmente nos
grandes centros, ndo se vinculam exclusivamente
ao trénsito e ao transporte, como algumas
politicas e planos querem perpetuar. Os desafios
tratam da reformulag&o do desenho urbano, da
mudanga do conceito do sistema viario, da
multipla funcionalidade da via publica e,
principalmente, de sua total acessibilidade. Cabe
entdo estabelecer a¢des de correc¢do utilizando
os principios de mobilidade sustentavel,
expressdo que resume e define as politicas que
visam garantir a eficiéncia da cidade sem abrir
mé&o do respeito aos interesses coletivos.

Segundo o Conselho Federal de Engenharia,
Arquitetura e Agronomia - Confea, o Brasil
tem cerca de 2 milhdes de usuarios de cadeiras
de rodas, mas, paradoxalmente, uma infra-
estrutura quase inexistente que permita a
mobilidade e acesso dessas pessoas aos mais
diversos locais. O problema de acessibilidade
nas cidades se torna ainda mais grave se forem
levados em consideracéo os portadores de
deficiéncia visuais, idosos, gestantes, obesos e
outras pessoas com mobilidade reduzida,
fazendo assim com que as barreiras
arquitetdnicas ndo atinjam somente 0s
“cadeirantes”, sendo preciso pensar no
problema de uma forma mais ampla.

As cidades brasileiras estdo cheias de
“armadilhas arquitetdnicas”, invisiveis para boa
parte da populacdo que ndo enfrenta
dificuldades de mobilidade. Sao guias rebaixadas
gue impedem a circulagao de cadeiras de rodas
ou dificultam a passagem de quem precisa de
auxilio de muletas. Rampas e faixas de pedestres
ndo oferecem seguranca alguma, sem contar o
mobiliario urbano iluminagéo publica,
sinalizacdo de ruas, seméaforos, lixeiras, caixas de
correio, telefones publicos - dispostos de
maneira aleatdria e, na maior parte das vezes,
como verdadeiros obstéculos.

Ainda temos o conceito de setor de
mobilidade urbana, definido por areas da
cidade que apresentam redugéo das distancias
a percorrer, do tempo de viagem, dos custos
operacionais e da necessidade de
deslocamentos. Oferecem, nos locais onde ha
restricdo de trafego e travessia, equipamentos
de apoio ao pedestre, bicicleta e trafego local.

Objetivos

Segundo estimativas da Organizagao das NacGes
Unidas - ONU, cerca de 10% da populacdo dos
paises em desenvolvimento é constituida por
pessoas portadoras de algum tipo de deficiéncia.
A Organiza¢do Mundial da Saude - OMS
calcula que esse numero chegue a mais de 600
milhdes de pessoas no planeta. No Brasil, o
Censo 2000, do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica - IBGE estima que esse contingente
corresponda a quase 15% da populag&o - algo
em torno de 25 milhdes de pessoas - sendo mais
de 1,5 milh&o s6 na cidade de S&o Paulo.

Frente a esses fatos, é necessario instituir
urgentemente programas efetivos de
eliminacéo das barreiras arquitetdnicas em
todos os municipios e promover o conceito
de desenho universal, visando a garantia de
acessibilidade as edificagdes, vias publicas,
mobiliarios urbanos, transportes e habitagdes, a
fim de criar condi¢6es que permitam a
equiparacao de oportunidades a todos 0s
cidaddos, principalmente as pessoas portadoras
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Os principais objetivos das politicas de
mobilidade séo:

» Melhorar a qualidade de vida da populagdo
por meio de condi¢Bes adequadas de
acessibilidade, transporte e seguranga.

» Oferecer maior eficiéncia urbana provendo
a cidade com redes integradas de transporte
e de deslocamentos, e diminuindo os fatores
geradores de acidentes e mortes no transito.

» Controlar a qualidade ambiental e
conservar energia, reduzindo os custos e 0s
tempos empregados na producao.

As intervengdes nestes setores visam estabelecer
programas de tratamento das vias publicas,
possibilitando condi¢des de mobilidade,
acessibilidade e circulacao, atentando para a
fluidez e a seguranca do espaco. O
desenvolvimento dos projetos e as intervengdes
devem privilegiar conceitos e ferramentas
tecnoldgicas voltados para a conservagéo
energética e controle da qualidade ambiental,
melhoria da circulag@o, micro-acessibilidade e
mobilidade de pedestres e veiculos - tudo
resguardado pelos conceitos do desenho universal.
Antecedem essas intervengdes a avaliacdo e a
consolidagao de diversas propostas e projetos
setoriais, 0s quais devem detalhar e refletir as
peculiaridades funcionais e a atratividade do
ambiente urbano e das vias publicas.

A mobilidade acessivel propGe um modelo
baseado nos deslocamentos e viagens a pé,
oferecendo suporte adequado, projetos que
privilegiem a fruicdo do pedestre e a criacao
de setores de mobilidade que atentem,
principalmente, para a qualidade do espago
urbano construido.

Investir em acessibilidade é garantir o direito
de ir e vir com autonomia e independéncia a
toda a populagéo, inclusive as pessoas com
mobilidade reduzida, permitindo seu
fortalecimento social, politico e econdmico.

Desenho universal

O conceito de desenho universal foi
inicialmente chamado de desenho livre de
barreiras por ter seu enfoque voltado a
eliminacdo de barreiras arquitetdnicas nos
projetos de edificios, equipamentos e areas
urbanas. Posteriormente, esse conceito evoluiu
para a concepgao de desenho universal, pois
passou a considerar ndo s6 o projeto, mas
principalmente a diversidade humana, de forma
a respeitar as diferencas existentes entre as
pessoas e a garantir a acessibilidade a todos o0s
componentes do ambiente.



Séao principios béasicos do desenho universal:

» Acomodar amplamente as diferencas
antropométricas, ou seja, permitir que pessoas
de diversos padr@es (adultos, criangas, idosos
etc.) ou em diferentes situacdes (em pé,
sentados etc.) possam interagir sem restri¢des
com o ambiente projetado. Significa estar
atento a alguns limites fisicos e sensoriais
capazes de comprometer a acéo e o alcance
impostos a pessoas mais baixas, mais altas ou
em cadeiras de rodas, por exemplo.

» Reduzir a quantidade de energia necessaria
para a utilizacao de produtos e ambientes.
Considerar, enfim, distancias e espagos, de
modo que estes fatores ndo obriguem o individuo
aum esforco adicional ou cansaco fisico.

» Adequar ambientes e produtos para que
sejam mais compreensiveis, prevendo
inclusive as necessidades de pessoas com
perdas visuais ou auditivas, criando solucdes
especiais por meio de cores vibrantes, sinais
tateis e sonoros.

» Integrar produtos e ambientes para que
sejam concebidos como sistemas e ndo como
partes isoladas.

sem acessibilidade com acessiilidade

Dimensionamento basico

Na concepcéo de projetos arquitetdnicos e
urbanisticos, assim como no desenho de
mobiliarios, é importante considerar as
diferentes potencialidades e limitacGes do
homem. As orientagdes a seguir referem-se a
alguns padrdes adotados para atender a
diversidade humana e os casos especificos
devem ser analisados particularmente.

HOMEM PADRAO

Estudos relativos ao dimensionamento do corpo
3 humano estabeleceram propor¢des bésicas de

v um homem padréo. Essas propor¢des sao
reconhecidas como referéncia da escala

h. - humana em projetos arquitetdnicos e desenhos
'1 artisticos. No entanto, é fundamental a criacdo
de espagos que atendam a diversidade humana.
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PESSOAS PORTADORAS DE
DEFICIENCIA OU COM MOBILIDADE
REDUZIDA

Pessoas com essas caracteristicas se movem, em
geral, com a ajuda de equipamentos auxiliares:

bengalas, muletas, andadores, cadeiras de rodas
ou até mesmo com ajuda de cées especialmente

M6

treinados, no caso de pessoas cegas. Portanto, é
necessario considerar o espaco de circulacédo
dessas pessoas juntamente com 0s
equipamentos gque as acompanham. Observe
como essas dimenses variam conforme o apoio
utilizado (medidas em metros).

Percursa de urna
pessoa portadora de
deficiéncia visual

Pessoa com
mobilidade

Jowem acidentado
Deficiente wiual munido de muletas
COIM S0 gQuea




Medidas basicas da cadeira de rodas

DIMENSOES BASICAS DA CADEIRA DE
RODAS

O modulo de projecéo da cadeira de rodas €
0 espago minimo necessario para a
mobilidade do usuario. Portanto, essas
dimensdes devem ser usadas como referéncia
em projetos de arquitetura.

Vias publicas

Os espagos publicos e vias urbanas acolhem
as mais variadas atividades da sociedade
possuindo cada uma suas particularidades e
necessidades proprias, administradas por
VArios agentes que interagem de inimeras
maneiras, muitas vezes desordenadas. Este
desordenamento, somado a fragilidade das
estruturas da cidade, ocasiona problemas de
deslocamento e a conseqiiente crise na
mobilidade urbana.

Vitima imediata dessa crise, a via publica deve ser
concebida de maneira a garantir os principios de
projeto e implantac&o das politicas de mobilidade.
As vias devem ser projetadas para todos os tipos
de usuérios e modalidades de transporte,
motorizados ou ndo, bem como para acomodar
benfeitorias urbanas, novas tecnologias de infra-
estrutura, mobiliario e todos os objetos
provenientes das manifestacdes da sociedade que
a comporta. O desenho urbano qualificado pelo
conceito de acessibilidade e desenho universal &,
portanto, um dos instrumentos mais eficazes de
integracéo das propostas, planos, bens e cidadaos
que compdem a via e 0 espago publico.

Medidas da cadeira de rodas com usuario

PRINCIPIOS

» Acessibilidade

As vias devem prever mobilidade e
acessibilidade para todos os usuérios,
assegurando e garantindo o acesso
principalmente de idosos, pessoas portadoras
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

» Seguranga

Calcadas, caminhos e travessias devem ser
projetados e implantados livres de riscos de
acidentes, minimizando-se os conflitos
decorrentes da instalacé@o de infra-estrutura,
recursos de propaganda, trafego de veiculos
e edificages.

» Rotas acessiveis

E necessario conceber rotas continuas,
desobstruidas e sinalizadas, integradas por
convenientes conexdes entre os destinos,
incluindo as habita¢8es, os equipamentos e
servigos publicos, os espacos publicos, o
comeércio, o lazer, entre outros, e que possam
ser utilizadas de forma autdbnoma e segura
por todas as pessoas, inclusive aquelas com
deficiéncia fisica ou mobilidade reduzida.

» Facil utilizacdo

A via e 0 espago publico devem ser
projetados de forma a encorajar a utilizagdo
das rotas acessiveis, bem como facilitar os
destinos.

» Aspectos estéticos e harmonicos

O desenho da via publica deve resguardar o0s
aspectos estéticos e harmoénicos de seu
entorno, incluindo espagos como pragcas,
jardins, parques e areas para pedestres, assim
como as fachadas das edificacGes lindeiras,
gue estabelecem suporte e escala ao espaco.

» Diversidade de uso

O espago deve ser projetado para o
aproveitamento méaximo dos beneficios,
redugdo dos custos de implantagéo e
manutencao, facilidade de integragdo aos
diversos modos de transporte e mobilidade
urbana, e estimulo para que os empreendimentos
privados da area adotem os mesmos
parametros.



Estes principios devem ser utilizados em toda
parte integrante do sistema da via publica,
constituida pelos seguintes itens:

1. Calcadas, abrangendo:

» subsolo;

» guia;

» faixa de mobiliario;

» faixa livre;

» area de acesso ao imovel;

» esquina,;

» faixa de travessia;

» passarela, escadaria e rampa;

» piso;

» piso tatil; e

» rebaixamento de calgada.
2. Estacionamento

3. Mobiliario urbano

4. Vegetagao

5. Comunicagao e sinalizacéo.

ponto de embargue FEELIO Nas rebaixamento pars passagem de veiculos
livres de interierincisn FIGUInES naao interfers na inclinagio do paseio

Modelos de via publica acessivel, segura e de facil utilizacdo
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O conjunto de vias que representam o
Sistema Viario de Interesse Metropolitano -
SIVIM esté devidamente mapeado e listado.
Estas informagdes sdo cruciais para andlises,
estudos e tomada de decisbes sobre
investimentos e a¢des nos diferentes niveis de
intervencgdo sobre os diversos aspectos que
fazem destas vias um sistema.

Este anexo contém mapas tématicos que
traduzem o registro macro-fisico da malha
viaria em sua melhor representacao grafica.
As informagcdes se referem as trés regides
metropolitanas do Estado - RMSP, RMC e
RMBS - divididas pelos trés subsistemas
referenciados nos trabalhos desenvolvidos
pela Secretaria dos Transportes
Metropolitanos e pela EMTU/SP: as vias
macrometropolitanas, metropolitanas e
metropolitanas secundarias.

Neste anexo ha dois conjuntos de mapas,
impressos em formato padrdo ABNT e em
escala compativel com os propésitos de
cada tipo, com a forma geométrica e com
outras caracteristicas de cada regido:

1. mapa geral mostrando a articulagéo das
trés regibes metropolitanas do Estado;

2. mapa individualizado de cada regido
metropolitana com a identificacéo das vias

macrometropolitanas e metropolitanas do SIVIM.

Os mapas individualizados de cada municipio,
contendo os principais pontos de referéncia e
incluindo as vias metropolitanas secundarias,
bem como a listagem completa das vias
pertencentes ao SIVIM para cada um dos
municipios componentes das regifes
metropolitanas foram formalmente
encaminhadas as prefeituras municipais.

Os mapas, listagens e dados levantados
podem ser encontrados também em formato
digital, permitindo seu aproveitamento futuro
para novas impressées ou revisdes, assim
como para utilizagdo no sistema de banco de
dados da EMTU/SP.

Observagao:

Todos os mapas a seguir foram listados e
atualizados em 2005.

SIVIM
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Mapas Tematicos das Vias que Compd

V. Anexo




B:ln Horizonte

3
M,
Campinas : 1
CAMPD LIMPD ATIELA/ ey,
-, Jundial . pauLETA Vi = ..’I o v
Campinas B | Fi g !
" ! . NAZARE i L = B ™,
PAULISTA 2 N
JUNDIAI m— ’ SANTAISABEL ¥ .
r,_f' ;
e
H

FEIUNA TG

sho Iﬁ.nn‘;ﬁii A

CUBATAD

% Santos

Santos
SAD VICENTE

g &0 s
) e
G e ;

L A .

ﬂ'i-..__‘,. . j"\l‘ 2 AT

mmacatul " | L) " A
ik - e R
PEDRODE S i "
Curitiba TOLEDO £ Aty ol

V] 5 10km w




Rio de Janeiro
H Eed

= dos Campos

MEHHH
E Sio José

N

SANTA BRANCA

|
o i
2~ paraibuna
e,

J e B .
¢ '-"“-'-.._-..'_"_J____ -

My ] SAD SEBASTIAD
ol

R

BERTIOGA

[
& o A
4 e mm
X "_-"_" Fpqen latatem L
— - LT =Y

RMC

Viario de interesse metropolitano - SIVIM

Wik Mo s ool Land
o Aodoanie] Maro Covas (Fularo)
— 00 NEtFOpShLEnG

Widsia Melropolilans Seunddio

Rede de transportes

www-s-we  Lnha Mot
seeae® Lnhs CPTR
Corredar ARD (ERTU)
Estacho MNetrd
& Estagio EPTM

n Terminad ENITU

w Termingl Radovibng / Municigal
- Apropoeen

Referdéncias

Aregn Vierdm
Raod e Cieregos
Lagen & Popsteias

Pontos notaveis

| Palsco dos. Banderantes. (Governo Estaduall

Secretaia dos Transpones Metropolisnos - STR

Erpresa Meropalilana de Transportes Urbanos de San Paule
Farum lodo Mendes

Asroparin ntemasionad Goy. Anded F Montoro (Curibeca)

I el R

W

Atoporto de Congonhas

Bite Ahing o Campo e Mare

Pale Petrodguiiren de Capuss

8  Autddromo lose Carios Pace fnterlagosl

10 Hespetad das Chricas

11 Univerudade de 5o Pauks - USP BUTANTA

12 Unwversidade de S5 Paula - USP LESTE

13 Catedral Metropolitana (58]

14 Muneu Paulnta da USP (Musea do igrangal

15 Museu de A de 330 Failo A Chatesutinand (MASP
16 Eqthcho Clopin de Pornpew Toleds OMamumibs)

17 BEstaha Pailo Machadn e Canalho (Pazaembu)
18 Estagho da Li

18 Termmnal Rodowdnio do Thté

20 Termenal Bodowdisg Barra Funda

21 Termunil Bodowing labsguars

0 = e

- EMTU

"~

=
=
[}
o
o
t{qe}
75
b}
g =
(qe]
=
(3]
i
S
oS
D
=
o
18]
>
D
(o -




PR R

Piracicaba
+
= .-'-..
-
¥
)
|
) 0 mA p !
S
L
= mgi
o (=2
f == 3 Jacarei
rFen




Vidrio de interesse metropolitano - 5IVIM

Wilno Macromotropolitano
ilaio Melropalitana
Wil Mebropolitang Sefunddho

Rede de transportes

saaaas Ferroaa (Cargal
h Exta b Fesrivadnia
[+ Termsnal Rodoving ¢ Muncipal
- deroporta

Referéncias

Arnad Verdes
Rios ¢ Comego
Lagon & fiepresas

P Fedagio
Pontos notdveis

Empeesa Meropolitana de Transportes Urbanos - EMTU
PoupaTempo Campina

Agrmporto intrrmaoonad de Virstopot

Aproporto de Camgings - Amarais

Aeroparto Municipal Augusto de Offveina Salvagao - Amgricana
Urversdade Estadual de Carnpinas - LIKIC ARNP

T PUCCAMS - Campus Central

8 nstitwto Agrondmico de Campins - AL

g Eatydd BAGaE Lucansh (Porite Preta)

10 Eatick Brmoo de Oung (Gurasan Futebol Clabed

11 Pargue Tematen Hogi Mar

12 Centna Culural Brasi 500

13 REFLAN - Retnana de Paufirea (Petrobiis)

14 Hobert Bech

15 Bhotia Poharmida Expecialiades

16 Uuina Agucareira Exner

17 Tenmena ntermodal de Carga - TIC

18 Pargue Dom Ped Shopping

19 Estacdo Cultura (Extacho Ferchilnia de Campinas)

20 Estacho Rodovana D, Barbosa de Banospinas - Campenas
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Vidrio de interesse metropolitano - SIVIM
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VI.AEMTU/SP: QUEMSOMOSEOQ QUEFAZEMOS




Servico de dnibus metropolitano comum

A Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de S&o Paulo - EMTU/SP,
sociedade anbnima de economia mista e
de capital fechado, tem como atribuicdo
gerenciar o sistema de transporte
intermunicipal nas trés regifes
metropolitanas do Estado de S&o Paulo.

Tal atribuicdo torna a empresa responsavel
pelo planejamento e fiscalizacdo de cerca de
900 linhas - transportando diariamente 1,5
milh&o de passageiros, com uma frota de 5,5
mil veiculos — e pelo controle do servigo de
fretamento nas trés regides metropolitanas, o
que totaliza um sistema com 10 mil veiculos
sob sua gestdo. A empresa conta atualmente
com 390 empregados e apresenta situagdo
econdmico-financeira equilibrada.

A area de atuacdo da EMTU/SP esta inserida no
gue se denomina complexo metropolitano
expandido e devera se ampliar a medida
gue novas areas se tornem regides
metropolitanas, como deve acontecer com
Sorocaba e S&o José dos Campos — e municipios
no entorno dessas duas cidades. Isso deve gerar
a necessidade de novos servigos, dada a
complementaridade entre as atividades
econdmicas deste complexo regional. Linhas
mais longas, com intervalos menores, entre
outros servicos diferenciados, deverao ser
implantadas e gerenciadas pela EMTU.

Corredor Sdo Mateus Jabaquara
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1. A EMTU-sP NA ORGANIZAGAO 2. A EMTU-SP E 0 MERCADO
DO TRANSPORTE METROPOLITANO

A Secretaria dos Transportes Metropolitanos Na RMSP, a participacdo da EMTU/SP no

€ responsavel pelo transporte metropolitano transporte metropolitano é de cerca de 10%.
de passageiros nas regides metropolitanas do Os outros modais sdo: dnibus municipais
Estado. A ela estdo vinculadas trés empresas: (68%), os trens operados pela CPTM (8%) e
Cia. do Metropolitano de S&o Paulo — Metr6 0 Metr6 (14%).

e Cia. Paulista de Trens Metropolitanos —
CPTM, responséaveis pelo transporte sobre
trilhos, e a EMTU/SP, responséavel pelo
transporte sobre pneus.

Na RMBS, a EMTU/SP esté presente
transportando 27% do mercado de
passageiros, atuando no sistema
metropolitano em conjunto com as barcas
Cabe a EMTU/SP gerenciar sistemas de baixa e (10%) e os 6nibus municipais (63%).
média capacidades, planejando, fiscalizando e
controlando o transporte entre 0s municipios
das trés regides metropolitanas instituidas.

Na RMC, 37% do transporte sobre pneus é
de responsabilidade da EMTU/SP e os 63%
restantes sdo sistemas municipais dos 19
municipios daquela regiéo.

ALURLY Ahm bals
g e & EG B

Ciontril

STM e empresas vinculadas




3. A EMTU-SP E SEUS PROJETOS PARA

AS TRES REGIOES METROPOLITANAS

A Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de S&o Paulo — EMTU/SP é a Unica
organizagdo vinculada a Secretaria de Estado
dos Transportes Metropolitanos presente nas
trés regiGes metropolitanas do Estado. Seu
papel de gestora do transporte publico
intermunicipal, realizado hoje através do modal
onibus, foi determinante para isso. De fato, o
Onibus é o modo mais utilizado pela populagéo
urbana no Brasil. Na RMSP, a oferta esta
dividida entre os énibus municipais e
intermunicipais — predominantes — e o sistema
sobre trilhos, formado pelos trens
metropolitanos e o metrd. Nas outras regides, é
0 Unico meio publico de transporte para os
deslocamentos municipais e intermunicipais.

Os servigos de dnibus passam por processos de
organizagdo fisica, operacional e institucional.
Al esté a retomada das obras de extensdo do
corredor Sao Mateus-Jabaquara, em seu trecho
Diadema-Brooklin, autorizada em dezembro/
2005 pelo governador Geraldo Alckmin. E
também de se destacar a obra do corredor
Noroeste, na RMC, que faz parte dos projetos
estratégicos do Governo do Estado e vai unir
importantes municipios daquela regiéo.

Do ponto de vista institucional, exemplos ndo
faltam nas trés regides metropolitanas,
destacando-se os estudos para a concessao,
agora em processo de realizagdo, do transporte
nas regides metropolitanas de Sao Paulo e
Campinas e a organizacao do transporte
complementar, através dos Operadores Regionais
Coletivos Autdbnomos — Orca nas trés regides.

S&do ainda notaveis os estudos da EMTU/SP
para a melhor gestdo de todos estes
sistemas, com a implantacao dos indicadores
de gestdo e acompanhamento, organizados
no indice de Qualidade do Transporte — 1QT,
de grande valia para o alcance da qualidade
desejada no transporte publico.
Operacionalmente, ha os estudos avancados
para a implantacéo de bilhetagem
eletrénica, hoje em operagdo em empresas
da Baixada Santista e da RMSP. Ainda é de se
destacar o projeto Hidrogénio — que traz a
preocupac¢do ambiental para o sistema
intermunicipal de dnibus.

4. A EMTU-SP E 05 PROGRAMAS
DE ACAO DECORRENTES DO SIVIM

Iniciado na Secretaria dos Transportes
Metropolitanos, o SIVIM foi abracado pela
EMTU/SP que Ihe deu mais abrangéncia. A
identificac@o das vias levou & verificacdo de
suas condicdes de trafegabilidade, sua insergéo
no cenario urbano, a necessidade de arranjos
para que elas se transformassem em
caminhos dignos para o deslocamento eficiente
das pessoas e de seus bens e servigos. O estudo
se transformou, assim, em referencial para
gue todos os demais projetos relativos a estas
vias ocorressem de forma integrada e
harmoniosamente.

Dele decorrem os projetos que melhoram a
oferta e a qualidade desse transporte,
empreendidos nesta gestao, como é o caso dos
em implanta¢do que melhoram a acessibilidade
e o conforto dos usuérios, com investimentos
de menor monta de curto e médio prazo,
mas de retornos imediatos e significativos.
Este é o caso do programa Pro-Pélos e de
projetos de melhoria das condi¢des de
terminais periféricos, pontos de paradas e
abrigos.

Nestes programas, € imprescindivel a
participagdo dos municipios envolvidos,
configurando um trabalho conjunto das
prefeituras com o Estado representado pelas
Secretarias de Estado afins e envolvidas nos
projetos que beneficiardo, principalmente, 0s
milhGes de habitantes das regides
metropolitanas.

Decorrentes do SIVIM, existem trés programas
de acao:

» Programa PAM - implantacéo de estagGes
de embarque e abrigos metropolitanos
(acessibilidade metropolitana).

» Programa PRO-POLOS - implantacéo de
estacdes de transferéncia, tratamento de
calcadas para facilitar a mobilidade e
deslocamento da populagéo (conforto,
seguranga e apoio ao usuario).

» Programa Corredores Viérios -
Consolidacdo do Sistema viério de Interesse
Metropolitano (Gestao e Articulacido
Metropolitana).




Programa de Abrigos
Metropolitanos - PAM

Um dos resultados dos estudos do SIVIM e
em implantacdo pela EMTU/SP nas trés
regides sao as novas estacOes de embarque.
Foram aprovados, para o ano de 2005, 250
novos equipamentos que serdo instalados em
importantes eixos de transporte, levando-se
em conta a viabilidade técnica e demanda de f
passageiros a ser atendida. Modulo simples Médulo duplo Médulo triplo

O material utilizado nas estac¢Ges é o concreto
(argamassa armada), ja adotado no corredor
metropolitano Sdo Mateus-Jabaquara na
RMSP, por ser mais duravel. Com 18 anos de
utilizacdo naquele corredor, estes
equipamentos continuam em 6timo estado
de conservagao.

As estacdes terdo abrigo, banco, lixeira e

comunicagdo visual com a denominagéo do

local. De acordo com a demanda e o espago Programa abrigos metropolitanos - tipos de parada
disponivel serdo instalados modelos simples

(com apenas um modulo) ou estacdes

maiores com dois ou trés modulos. T~
|
O Programa Pré-Pélos Tt |
O Programa de Revitalizac&o dos P6los de " EQ N i - ; P 1:—
Articulacdo Metropolitana - Pro-Pélos também TS - "ﬂl"' s . *?' 1 r,]. ~ . > —_—
originou-se dos estudos do SIVIM. A intengéo e g™ s Py, [
é p%omover, nos ndcleos urbanos dos i ' “ - = """"-;4 """“ - e
municipios das trés regides metropolitanas do &

Estado, a revitalizagdo e integragdo dos modos
de transporte, tratamento viario, sinalizacéo
(placas informativas, seguranga etc.),
paisagismo, entre outras agdes.

As intervencdes envolvem, ainda, a construgdo
de mini-estagdes de embarque com acesso em
rampa; corrimdo para cadeirantes e pessoas
com dificuldades de locomocao; piso tatil que
auxiliard portadores de deficiéncia visual, por
meio de relevos; banco, lixeira e comunicagdo
visual no padrdo metropolitano; e calgada com
28 cm de altura para facilitar o embarque e
desembarque dos usuarios.

O Governo do Estado autorizou o inicio das
obras do Pré-Pélos nos municipios de Aruja,
Santa Isabel, Caieiras e Cajamar, na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo, e Santa Barbara
D'Oeste na Regido Metropolitana de
Campinas. O programa tem previsao
orcamentaria e deve avancar para os demais Programa Pré-Polos - propostas genéricas de intervecdo
municipios até o horizonte de 2010.




Programa Corredores Viarios

A consolidagao da articulagdo metropolitana
sob o enfoque do transporte coletivo é
melhor rpresentada pela implantacéo de
corredores viarios. Sdo exemplos de
aplicagao:

» Corredor Noroeste RMC.

O programa identificou a necessidade de uma
nova ligacdo entre as areas centrais dos

municipios da area noroeste da RMC, onde se
concentram 70% da demanda de passageiros do

transporte metropolitano. Identificou-se também a
existéncia de uma faixa ocupada por linhas de alta
tensdo ja desativadas, possibilitando a selecéo da
faixa de dominio para a implantagao de uma nova
ligac&o viéria (tr&fego geral e corredor de 6nibus),
minimizando as desapropriagdes para a construcéo
de um corredor exclusivo para dnibus.

Nasceu entéo o projeto de construcdo do
corredor metropolitano Noroeste. Com 19,2
km de extensdo, a previsdo é de que as obras
se iniciem no primeiro trimestre de 2006.

T. C.P.5

» Corredor Metropolitano Guarulhos-

Tucuruvi RMSP.

» Corredor Metropolitano do sistema

Integrado da Baixada RMBS.

» Corredor Oeste RMSP.

s el

RMSP - SIVIM - Projeto para Itapevi
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PAULO CARVALHO FERRAGI

Coordenador do Programa

AMAURY INFANTI
JOSE SEISHUM HANASHIRO
MARCIO SCHETTINO

Gestores de Projeto

CARLOS CRUZ
LAURINDO MARTINS JUNQUEIRA
MOACIR AVILA DA COSTA JUNIOR
NELSON MALUF EL-HAGE

PAULO MONDIN GOMIDE

RAUL SHIGUEMITSU SUNAO

Nucleo técnico basico

Carlos Zundt

Cristiane Bovimedes

Eliane Wolstein

Erico Marcos Zamboni
Gilberto Monteiro Lehfeld
Luis Renato Schick

Luiz Felipe Pacheco Araujo
Paulo Navarro

Rita Maria Almeida Muzetti
Rogério Pinheiro Gongalves
Rosemeire Sakamoto
Sebastido de Almeida Junior
Silvio Ernesto Batusanschi
Organizagédo e divulgacdo de eventos e seminarios
MAUBERTEC Engenharia e
Projetos Ltda.

PAIT Consultores, Engenharia e
Arquitetura Ltda.

SIGGEO Engenharia e Consultoria
S/C Ltda.
Empresas projetistas

S&A DESIGN E PROJETOS
Projeto e producéo grafica

Regina Nogueira
Preparacgdo de textos e revisdo

Agradecemos a participacdo das empresas e dos
profissionais que, ao longo desses anos, foram
responsaveis diretos pelo desenvolvimento deste
Programa, destacando, entre tantos, o empenho e
a participacéo, no inicio dos estudos, da equipe da
Coordenadoria de Assisténcia aos Municipios da
STM (hoje Coordenadoria de RelagBes Institucionais),
e, por fim, 0 apoio dos colegas e a dedicacdo da
Diretoria da EMTU/SP para a consolidacéo dos
estudos que compdem esta publicagdo.
Paulo Carvalho Ferragi,
coordenador do programa.
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Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de Sdo Paulo S. A.

EMTU/SP

Rua Joaquim Casemiro 290, - Jardim Planalto
Sao Bernardo do Campo - CEP: 09890-050 SP

Fone: (11) 4341-1433
Ouvidoria: 0800.019.00.88

www.emtu.sp.gov.br



