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RESUMO

Os problemas relacionados a mobilidade urbana enfrentados pelas cidades sdo causados,
em grande parte, pelo uso acentuado de veiculos motorizados individuais e pela baixa
qualidade oferecida pelo transporte publico. Isso reflete, negativamente, na qualidade
de vida da populacdo, que precisa preocupar-se com congestionamentos, atrasos
causados por tempos de viagem mais longos e poluicdo ambiental. Para solucionar tais
problemas, foi criada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012) que
traca diretrizes para o progresso da mobilidade urbana em todos os niveis da
administracdo publica. Em Aracaju, foi proposto em seu Plano de Mobilidade, que os
transportes ndo motorizados e publicos fossem priorizados. Com isso, desenvolveu-se o
projeto do Corredor Hermes Fontes que apresenta elementos do sistema conhecido como
BRT. Desse modo, o presente Trabalho de Conclusdo de Curso busca analisar a
implantacdo do sistema de transporte publico no Corredor Hermes Fontes, assim como,
compara-lo com referenciais de BRT que apresentam histérico de sucesso em sua
implantacdo: Guadalajara, Buenos Aires, Quito e Recife; para, deste modo, verificar a
classificacdo do referido Corredor em relagcdo ao Padrdo de Qualidade BRT. Por fim,
conclui-se que o sistema ndo apresenta os requisitos para a classificacdo de BRT, tendo
sua eficiéncia limitada pela auséncia destes requisitos que, se adicionados, trardo
beneficios e progresso para a mobilidade urbana em Aracaju.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; BRT; Transporte publico; Onibus.



ABSTRACT

The problems related to urban mobility faced by cities are largely caused by the
accentuated use of individual motor vehicles and the low quality offered by public
transportation. This negatively reflects on the quality of life of the population, who need to
worry about congestion, delays caused by longer travel times and environmental pollution.
To solve these problems, the National Urban Mobility Policy (Law 12,587/2012) was
created, which draws guidelines for the progress of urban mobility at all levels of public
administration. In Aracaju, it was proposed in its Mobility Plan that non-motorized and
public transport be prioritized. With that, the Hermes Fontes Corridor project was
developed, which presents elements of the system known as BRT. Therefore, this Final
Paper seeks to analyze the implementation of the public transportation system in the
Hermes Fontes Corridor, as well as to compare it with BRT benchmarks that present a
successful history in its implementation: Guadalajara, Buenos Aires, Quito and Recife;
to, thereby, verify the classification of that Corridor concerning the BRT Standard.
Finally, it is concluded that the system does not present the requirements for the
classification of BRT, having its efficiency limited by the absence of these requirements
that, if added, will bring benefits and progress for urban mobility in Aracaju.

Keywords: Urban mobility; BRT; Public transportation; Bus.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana trata do movimento de pessoas e mercadorias na cidade. Tais
deslocamentos consomem tempo, espaco e recursos naturais. Para haver uma crise basta que
um ou mais desses componentes seja consumido em demasia. Esta crise, geralmente define-
se por congestionamentos, vias superlotadas, transporte publico de baixa qualidade,
deterioracdo do meio ambiente e diminui¢ao da qualidade de vida da populacéo, trazendo
diversos tipos de prejuizos ao cidaddo (MELO, 2016).

No Brasil, o interesse da populacdo pelos sistemas de transporte coletivos vem
perdendo forca. Isso se deve, em grande parte, pela expansdo das cidades para longe dos
centros urbanos (onde, muitas vezes, ndo ha infraestrutura de transporte pablico), condicdes
de compra de veiculos particulares facilitadas e negligéncia da administracao pablica em
relagdo a qualidade dos modais coletivos. Nesse sentido, € necessario que o transporte
publico se torne atrativo para que possa competir com o transporte particular (SILVA,
2000).

Como forma de estimular o crescimento da procura pelo transporte publico, é
pos- sivel tracar algumas estratégias de atuacdo. Sao algumas delas: as politicas publicas
de conscientizacdo que apontem as vantagens de utilizar énibus, o desenvolvimento da
infra- estrutura de terminais, paradas e Onibus e a garantia de acesso a populacéo
socialmente vulneravel. Segundo Strambi (2010), essas e outras acdes sdo objetivos
principais do sistema Bus Rapid Transit, conhecido pela sigla BRT.

Tendo o Onibus como principal modal de transporte publico de Aracaju, €
fundamental que se busque maneiras de garantir a democratizacdo do acesso em condicdes
adequadas de qualidade, seguranca e agilidade (STRAMBI, 2010). A implantacdo do BRT ¢
um grande passo para o aperfeicoamento da mobilidade na cidade e deve ser planejada
de acordocom a sua importancia.

O crescimento desordenado da malha urbana é um dos principais fatores que influen-
ciam no transito caotico de algumas metropoles brasileiras como S&o Paulo, Rio de Janeiro
e Recife. O mesmo acontece com algumas cidades brasileiras em expansdo, como é o caso
da capital de Sergipe, Aracaju. A expansao das cidades tornou maior o desafio de se loco-
mover, prejudicando aqueles que ndo possuem um meio de transporte particular. Segundo o
IPEA (2011), “sistemas de mobilidade ineficientes pioram as desigualdades socioespaciais

e pressionam as frageis condic6es de equilibrio ambiental no espago urbano™.
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Nas vias, 0s congestionamentos sdo causados, principalmente, pelo alto volume de
veiculos particulares (MELO, 2016). Junto a estes estdo os Onibus que realizam o
transporte publico de passageiros. Mesmo com faixas “reservadas” para Onibus, estes ainda
participam dos congestionamentos por conta do ndo cumprimento das recomendacdes
estabelecidas pelos Orgdos de transito, pela falha na implantacdo e pela falta de
fiscalizagéo.

Para mitigar esses problemas, em 2019, a Prefeitura Municipal de Aracaju
iniciou a implementacdo do sistema BRT no corredor Hermes Fontes. (AGENCIA
ARACAJU DE NOTICIAS, 2019). Porém, como problema, tem-se que o sistema pode
ndo apresentar as caracteristicas necessarias para ser considerado BRT, segundo o0s
critérios de avaliacdo reconhecidos pelo Institute for Transportation and Development
Policy (ITDP).

Nos grandes centros urbanos é fundamental buscar alternativas de transporte
sus- tentaveis e que atendam toda a populagdo. A concientizagdo quanto aos maleficios
do uso constante do automdvel particular (aumento da poluicdo do ar e sonora,
congestionamentos) e o0 incentivo ao uso do transporte publico e outras formas
alternativas de locomocdo sdo medidas fundamentais para o desenvolvimento da
mobilidade urbana.

O 6nibus é um meio de transporte coletivo que apresenta bom custo-beneficio
para cidades de médio e grande porte, ou seja, os beneficios da sua implantacdo em
termos socioecondbmicos se mostram vantajosos quando comparado ao custo de
implantacdo. Quando aliado aos conceitos e aplicagbes do sistema BRT, se torna um
modal rapido, eficiente e vantajoso para a populacdo. Logo, deve-se considerar 0s
beneficios do seu usopara a comunidade urbana.

O presente trabalho torna-se justificavel pelos motivos citados acima e, por isso,
torna-se necessario acompanhar e analisar o desenvolvimento de projetos urbanos como o
corredor de 6nibus da Avenida Hermes Fontes na cidade de Aracaju, a fim de avaliar
as implantacdes e seu impacto na populagcdo que depende desse meio de transporte.

Assim, propde-se analisar a implantacdo do sistema de transporte publico no Corre-
dor Hermes Fontes, avaliando sua execugdo com base em critérios utilizados internacional-
mente. Além disso, pretende-se descrever este corredor, buscando melhor compreensédo
sobre o sistema executado e compara-lo com outros corredores com histérico de sucesso

na implantacgéo.
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2 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana se d& pela interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade. Porém, para que a moilidade seja efetiva, 0 acesso aos espagos deve ser am- plo
e democratico e que dé prioridade ao transporte coletivo e ao ndo motorizado de forma a
garantir rapidez, eficiéncia e sustentabilidade. Ndo havendo uma politica de mobilidade
urbana, ou pela sua deficiéncia, as pessoas se deslocam do jeito que conseguem. Sem um
planejamento publico ocorre uma busca individual pela solugdo do problema, fazendo com
gue agueles que tem mais recursos tenham seus interesses atendidos, enquanto a maioria sofre
para realizar seus deslocamentos diarios (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

De acordo com a Lei 12.587/2012, os meios de transporte sdo divididos em motori-
zados e ndo motorizados, sendo 0s ndo motorizados aqueles que dependem da energia
humana ou animal para a locomocao. S8o estes: pedestres, ciclistas, veiculos de tracdo
humana e de tracdo animal. Os pedestres sdo aqueles que transitam a pé ou cadeira de
rodas, incluindo ciclista desmontado da bicicleta. Ja o ciclista transita através da bicicleta,
veiculo definido como de propulsdo humana e que tem prioridade nos deslocamentos,
exceto em relacdo aos pedestres (BRASIL, 2012).

O transporte motorizado é movido por maquinas e sdo classificados como tranporte
publico coletivo, transporte publico por taxi, transporte publico escolar, transporte
publico por fretamento, transporte remunerado induvidual de passageiros e transporte
individual, sendo o transporte publico coletivo a melhor escolha entre os motorizados para a
eficiéncia na mobilidade urbana (BRASIL, 2012).

O termo mobilidade urbana refere-se a organizacdo dos meios e sistemas de trans-
porte de um meio urbano. Assim, um sistema de transportes com bom desenvolvimento
diz respeito a inclusdo de variados modos de transporte coletivos que levem em conta a
disposicdo espacial de cada cidade, garantindo a mobilidade da populagdo. Economica-
mente falando, incrementa as ofertas diretas e indiretas de empregos e trocas comerciaise,
além dissso, busca a preservacdo do meio ambiente e ajuda a reduzir a poluicdo e os
congestionamentos sempre relacionados as areas urbanas (LIMA; BUENO, 2011).

A necessidade de se locomover acompanha o ser humano desde o inicio de sua
existéncia, assim como as tentativas de evolucdo da locomogdo. Com a globalizacgéo,
houve um “estreitamento” das fronteiras provocada pelas inovagdes tecnologicas nos

meios de transporte, entretanto, ainda ha varios desafios a serem superados. Em grandes
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centros urbanos, por exemplo, o fluxo diério de pessoas causa grandes engarrafamentos
em vias de todos os portes, provocando acréscimos no tempo de deslocamento dos
cidaddaos (ALMEIDA JUNIOR et al.,, 2019). Segundo Branco (2013), a caréncia
constante de mobilidade nas cidades fez com que as vias se tornassem cada vez mais
saturadas de veiculos particulares, levando a grandes congestionamentos, aumento da
poluicédo do ar esonora e segregacao social.

Mesmo com todas as consequéncias negativas, 0 uso do transporte individual

motorizado continua a receber investimentos. Esse fato é afirmado através das

acOes executadas nas cidades, como expansdo de vias, constru¢bes de viadutos,

tineis ou qualquer outra obra relacionada aos automdveis, além de diversos
incentivos de compra dos mesmos (MELO, 2016).

De acordo com o urbanista Nazareno Stanislau, o automavel particular é favorecido
pelos Estados brasileiros que se estruturam para dar maior fluidez e conforto aos
usuérios enquanto o transporte publico precisa se deslocar entre eles. Assim, a
preferéncia da populacdo pelo transporte privado ndo é o Unico fator pelo qual tais
veiculos dominam as politicas de mobilidade urbana, havendo também o interesse de
terceiros que irdo lucrar com seu uso, como as fabricas de automdéveis (AZEVEDO,
2013).

Para a urbanista Erminia Maricato (AZEVEDO, 2013), hd& um dominio da
mobilidade por parte dos automdveis particulares, porém é impraticavel que as grandes
cidades tenham seus deslocamentos completamente dependente dos automaoveis e um
dos motivos é que nunca havera infraestrutura suficiente para suportar a crescente carga
automobilistica nas vias. Além disso, a desigualdade social impede que todas o0s
cidaddos tenham acesso ao veiculo particular, dependendo quase que exclusivamente
do transporte publico que, geralmente, € menos oneroso (AZEVEDO, 2013).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) do Brasil veio a ser aderida
somente em Janeiro de 2012 ap0s quase 17 anos de tramitacdo no Congresso Nacional.
Foi instituida pela Lei 12.587/2012 e define as diretrizes para a regulamentacdo e o
plane- jamento da mobilidade urbana nas cidades brasileiras integradas aos Estados e a
Unido (RUBIM; LEITAO, 2013). De acordo com o artigo 5° desta lei, a PNMU
fundamenta-se nos principios de acessibilidade universal, desenvolvimento de cidades
sustentaveis, equidade no acesso ao transporte publico, qualidade nos servigos de
transporte urbano, gestdo democréatica, seguranca nos deslocamentos e qualidade na

circulacdo urbana. Por conseguinte, tem como diretrizes a integracdo com as demais
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politicas publicas, a priorizagdo dotransporte ndo motorizado sobre os motorizados e do
transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado (BRASIL, 2012).
Para a integracdo dessas politicas no planejamento e desenvolvimento urbano, deve-
se utilizar o Plano de Mobilidade Urbana como ferramenta de efetivacdo. Assim, a PNMU
estabelece que cidades com mais de 20 mil habitantes devem elaborar um Plano Diretor
de Desenvolvimento Urbano e, junto a este, um Plano de Mobilidade Urbana sob pena de
corte de recursos federais para a mobilidade urbana (BRASIL, 2012).
[. . . ] as diretrizes da politica de mobilidade urbana buscam integrar a politica de uso e
controle do solo, diversificar e complementar os servigos e modos de transporte
urbanos, minimizar os custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas, bens e mercadorias, incentivar a ado¢do de tecnologias “limpas” e por fim

priorizar o uso de transporte coletivo e ndo motorizado (BRASIL, SERGIPE, 2015
apud MELO, 2016).

Impactos na Mobilidade

As duas formas de se locomover pela cidade sdo o transporte individual e o trans-
porte coletivo, e estes causam os maiores problemas no estudo da mobilidade. No transporte
individual destacam-se os automoveis particulares que apresenta vantagens como veloci-
dade de locomocdo, flexibilidade e comodidade porém, ha também certas desvantagens
como custo de manutencdo, custo de abastecimento e pagamento de estacionamentos. Da
mesma forma o transporte publico coletivo é barato, de facil acesso e util para uma
parcela maior da populagdo, mas devido a sua ineficiéncia e implantacdo inadequada,
acaba perdendo suas boas caracteristicas e contribui para a crise da mobilidade urbana.
Isso se deve pelos investimentos direcionados para o transporte individual, que aumenta 0s
congestionamentos e gera uma reacdo negativa em cadeia (MELO, 2016).

Pode-se citar alguns impactos negativos em decorréncia do mau uso dos trans-
portes: congestionamento, tempo de deslocamento elevado, impactos ambientais e, por
consequéncia, reducdo da qualidade de vida.

O congestionamento ocorre quando h4 uma alta taxa de ocupacdo nas vias por meios
de transporte, diminuido a fluidez e aumentando os tempos de deslocamento (BRASIL,
2007). Para se deslocar, a populacdo de médias e grandes cidades gasta cerca de 23
bilhGes de horas por ano, sendo, em média, 58 minutos por dia por habitante. Ja nas
pequenas cidades esse nimero cai para 19 minutos por dia por habitante. Este desperdicio de
tempo impacta significativamente na produtividade e que acarreta em perda de dinheiro
(RUBIM; LEITAO, 2013).
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Os veiculos também geram poluicdo sonora e atmosférica. O ar € poluido pela
queima de combustiveis fésseis como gasolina e 6leo diesel que, futuramente, poderdo
ser substituidos pela energia elétrica. O consumo de combustiveis fosseis se eleva em
congestionamentos devido ao maior tempo de viagem. Na polui¢do sonora, o alto nivel de
ruidos causados pela saturacdo das vias implicam na diminuicdo da qualidade de vida da
populacdo circunvizinha a tais vias (MELO, 2016).

O uso intenso de veiculos automotores, principalmente os de uso particular, gera
impactos negativos na qualidade de vida da populagdo. Esse impacto é aumentado devido ao
grande nimero e extensdo dos congestionamentos, levando a maiores tempos de percurso
e poluicdo sonora que causam estresse aos envolvidos no congestionamento. Além disso, a
poluicdo atmosférica afeta diretamente a salde das pessoas, causando doencas decorrentes
dos materiais toxicos liberados pelos veiculos que utilizam combustiveis fosseis
(MATTSSON, 2006).

Alternativas para a Mobilidade Urbana
Segundo Delijaicov (2013), a sensacao de bem estar se da, entre outros motivos,
pela liberdade de transitar pela cidade. Assim, a qualidade ambiental da cidade se encontra
nos locais publicos que devem possuir arborizacdo, iluminacdo adequada e acessibilidade,
principalmente para pedestres e ciclistas.
A prioridade para calgadas e ciclofaixas revela um urbanismo humanista, social,
publico e coletivo, em oposicdo ao urbanismo mercantilista e rodoviarista, no qual a

cidade é vista como mercadoria, acreditando-se que ela pertenca ao automdvel
particular. (DELIJAICOV, 2013)

Para que sejam tomadas medidas adequadas para as cidades, deve-se seguir o que
ja foi proposto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), que oferece varios
principios e instrumentos de gestdo. Entre eles, estd a priorizacdo do transporte néo
motorizado e do transporte coletivo sobre o individual (BRASIL, 2013).

Segundo o professor de Transporte Urbano Orlando Strambi, ha limites para a in-
fraestrutura viaria, logo, alargar ou aumentar o nimero de vias ndo resolvera o problema
dos grandes congestionamentos, Vvisto que o numero de veiculos particulares ird aumentar
devido ao estimulo causado pelo incremento na infraestrutura, levando a piores congesti-
onamentos, mais poluicdo, mais acidentes e, por conseguinte, torna o transporte publico
ineficiente (BRASIL, 2013).
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2.2.1 Transporte Urbano Cicloviario

Os transportes publicos coletivos ndo sdo a Unica alternativa ao automoével particular.
As melhorias tecnologicas tornaram as bicicletas eficientes e cdmodas, além de serem
mais econdmicas, ndo poluentes e acessiveis. Apesar do ciclismo ndo fazer parte dos
deslocamentos diérios de grande parte da populacdo, hd um papel importante deste no que diz
respeito ao dominio da mobilidade (COMISSAO EUROPEIA, 2000).

Para Delijaicov (2013), a bicicleta foi uma das melhores inven¢des da humanidade.
Se trata de um veiculo urbano que, em trajetos de até 5 km, € o mais rapido em centros

urbanos.

Figura 1 — Ciclista pedala na faixa de dnibus durante engarrafamento em Jacarta, Indonésia.

o b \ 9
-

Fonte: IGLESIAS (2019)

Segundo a COMISSAO EUROPEIA (2000), o uso da bicicleta acarreta em
diversos beneficios:

« Econdmico: reducéo do orcamento familiar com automéveis, horas de trabalho
melhor aproveitadas sem os engarrafamentos, reducdo das despesas médicas pela
realizacdo de atividades fisicas;

« Politico: atenuacdo da dependéncia energética, economia de recursos néo
renovaveis;

« Social: democratizacdo da mobilidade, acessibilidade para pessoas de todas as
idades;

« Ambiental: diminuicdo da emissdo dos gases do efeito estufa, baixa taxa de

modifi-ca¢do no ambiente.
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Em termos de consumo de energia, a bicicleta é o veiculo mais econdmico,

enquanto o automavel é o vildo neste sentido, como apresentado na Tabela 1. O uso da

bicicleta racionaliza 0 consumo energético, uma vez que ndo usa fontes primarias,

reduzindo os impactos ambientais. Assim sendo, traduz-se como uma 6tima solugédo para

viagens curtase integracdo com o transporte publico (SILVEIRA, 2010).

Além dos beneficios da bicicleta em si, hd também as vantagens trazidas pelas suas

vias de circulacdo, as ciclovias. Implantar ciclovias na cidade é o meio mais barato e

rapido de mudar a mentalidade voltada ao uso de automoveis (DELIJAICOV, 2013).

Tabela 1 — Comparacgdo dos diversos meios de transporte do ponto de vista ecolégico em relagdo aocautomével

para um deslocamento equivalente em pessoas/quilémetro. Base — 100 (automével sem catalisador).

= R e >
Consumo
deespaco 100 100 10 &8 1 6
Consumo de
energaprimara 100 100 30 0 405 34
« Yo 100 29 0 420 30
Oxidos de azoto 100 15 9 290 4
Hidrocarbonetos 100 15 8 140 2
o 100 15 2 93 ]
Poluu:aoatmos
férica total 100 15 g 250 3
Risco deacidene
induzido 100 100 g 12 5

Fonte: COMISSAO EUROPEIA (2000)

2.2.2 Transporte Hidroviario

Segundo o BNDES (1999), o modal hidroviario é um grande aliado no transporte

urbano de passageiros. Possui um baixo custo por passageiro e ndo necessita de tanta

infraestrutura como o dnibus, ja que as vias que percorrem sdo naturalmente construidas

pela natureza, porém possuem maior investimento com veiculos e com as estagdes de

embarque e desembarque.

Uma das maiores vantagens do transporte hidroviario é a previsibilidade do

tempo de viagem pela auséncia de obstaculos como engarrafamento e semaforos. Ja

como desvantagens, apresenta alto consumo de combustiveis, assim como elevado

tempo de viagem, devido as baixas velocidades alcancadas (BNDES, 1999).
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De acordo com o Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil, o Brasil
possui 42 mil quildmetros de rios potencialmente navegaveis, onde 19 mil quilémetros séo
economi- camente navegaveis. Como vantagem para o transporte hidroviario brasileiro,
praticamente todas as bacias fluviais se comunicam pela cabeceira dos seus rios atraves de
brejos e banhados, facilitando a interligacéo.

Em Aracaju o modal hidroviario foi utilizado no deslocamento para 0 municipio
de Barra dos Coqueiros pelo rio Sergipe através das embarcacbes conhecidas como
Tototd. No ano de 1998, o sistema transportou mais de 2 milhdes de pessoas e ja foi 0 meio
mais rapido e econémico para Barra dos Coqueiros. Além disso, o passeio nhas
embarcacdes ajudava a fomentar o turismo, trazendo renda para a parcela da populagéo que
fornecia osservicos (OLIVEIRA, 2017).

Em 2015, foi realizado um teste com uma embarcacéo tipo catamara pelo Rio Sergipe
até o Rio do Sal em Nossa Senhora do Socorro. O tempo gasto no trajeto foi de 20 minutos,

tempo que comprova a eficacia desse modal de transporte para o municipio (ASN, 2015).

2.2.3 Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT)

Segundo Bernardes (2016), o VLT é um tipo de transporte publico sobre trilhos que
compartilha semelhancas com o metré de superficie, que € inserido na estrutura viaria
ja existente na qual pode ou ndo compartilhar a via com outros veiculos ou até mesmo
pedestres.

De acordo com Reis et al. (2013), o VLT é algo como um bonde moderno que se
assemelha a uma mistura de metrd e dnibus, dispondo de locomogdo em alta velocidade. E
utilizado na integrag@o entre outros meios de transporte para otimizar o tempo de percurso.
Devido ao alto custo de implantacdo, o VLT é recomendado para cidades com alta ou média

demanda por conseguir transportar um elevado nimero de pessoas.
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Figura 2 — Veiculo do tipo VLT trafegando no Rio de Janeiro

Fonte: G1 Globo (2017)

O VLT é uma solucdo mais ecologica e limpa para contribuir com a mobilidade
sustentavel e trazer uma imagem positiva para a cidade. Sua implantacdo traz uma sensagdo de
renovacdo urbana e seus veiculos atraem usuarios do transporte publico convencional e dos
automdveis. Na Tabela 2, sdo exibidas as principais caracteristicas operacionais para
estudos de implantagdo de BRT no mundo (BERNARDES, 2016).

Tabela 2 — Aspectos técnicos dos Veiculos Leves sobre Trilhos

Declividade maxima Até 7%
Vias Singela/Dupla
Energia Energia elétrica/Diesel
Velocidade maxima 70 km/h
Tragado Em nivel
Funcionalidade Urbano/ Regional
Movimentagao Bidirecional
. : 15 - 35 mil passageiros
Capacidade de passageiros g als%nti dog
Custos (implantagao e operagao) 20 a 30 milhdes US$/km

Fonte: BERNARDES (2016)

Para Cruz et al. ([2013?]):

[. .. 1A utilizagdo de veiculos leves sobre trilhos vem sendo considerada por muitos
governos como solugdo para os problemas do transporte publico nas cidades,
devido a suas caracteristicas técnicas, a priori excelentes, e como alternativa para a
utilizacdo da infraestrutura ferroviaria em desuso na maioria dos municipios do

pais.

No Brasil, a motivacdo para a implantagdo de VLT surgiu com os projetos de melhoria
da mobilidade criados para a Copa do Mundo de 2014. Em Sé&o Paulo foi utilizado para
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interligar os sistemas de metrd, similar ao utilizado em Paris. A partir dai o VLT passa a ser
visto como alternativa para os problemas com o transporte por onibus, cuja qualidade do

servico decai a medida que a frota de veiculos aumenta (CRUZ et al., [20137]).

2.2.4 Transporte Coletivo por Onibus

De acordo com Brasileiro (1996 apud AZAMBUJA, 2002), até o ano de 1955, o
trans- porte de passageiros no Brasil era realizado por transportistas informais como
mecanicos, proprietarios de postos de combustivel e policiais que, fora da hora de
trabalho, dirigiam veiculos variados que acomodavam entre 5 e 40 pessoas.

A partir dai os prefeitos passaram a organizar o transporte publico motivados
pela corrida eleitoral e pela autonomia sobre o transporte publico fornecida pela
Constituicdo Federal de 1946, que passou a considerar o transporte coletivo como
servigco de interesse comum. A partir dessas mudancas, o 6nibus tornou-se o principal
meio de deslocamentopublico (JABUR, 2020).

Como explica Jabur (2020), diversas empresas surgiram interessadas em
controlar os setores fisico e econémico-financeiro dos servicos contratados, além de
coordenar, fiscalizar e promover melhorias ao sistema como um todo, assim como
fornecer formacaoprofissional para os operadores do sistema.

Doravante, foram criadas medidas para a evolucdo do transporte, como o Programa
de Mobilidade Urbana (2001) para grandes centros urbanos com o objetivo de tornar o
Onibus mais atrativo para aqueles que utilizavam automéveis. Em 2012, foi criada a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, estabelecendo as cidades com mais de vinte mil
habitantes o dever de elaborar um Plano de Mobilidade Urbana, buscando atender ao
principio de sustentabilidade tanto socioecondémica quanto ambiental (JABUR, 2020).

Santos (2005), em seu trabalho, faz as seguintes consideracdes a respeito do
deslocamento via dnibus:

“Pela sua flexibilidade, custo de aquisi¢cdo e de investimentos para sua opera- ¢&o,
mesmo com baixa capacidade, o Onibus é atualmente o principal modo de
transporte publico na maioria das cidades brasileiras, além de ser um importante

complemento para os modos de alta capacidade que operam nas maiores cidades do
pais.”

Como vantagem na utilizacdo de dnibus é possivel citar o espaco utilizado reduzido
em comparacdo com o automoével. Em média, um automoével transporta 1,5 passageiros
ocupando cerca de 7 m2 de area vidria, logo, cada passageiro ocupa, aproximadamente, 5m?

da via. Em contrapartida, um 6nibus comum ocupa cerca de 30 m2 da via, transportando 60



24

passageiros, em média. Assim, o0 passageiro do 6nibus ocupa 0,5 m2 Comparando-se, 0
onibus tem um consumo de espac¢o dez vezes menor do que o veiculo particular, podendo
chegar a 25 vezes em Onibus articulados. Assim, economiza-se espago para outros usos e
meios de integracdo, como ciclovias, calcadas e estacionamentos (SILVA; FERRAZ, 1991
apud SANTOS, 2005).

Entretanto, para que um sistema de transporte publico por 6nibus venha a gerar
bons resultados, é necessario que se atenda alguns critérios de desempenho. Em seu
trabalho, Santos (2005) apresenta os principais parametros e atributos indicadores para a
avaliacdo da qualidade e para orientar medidas que levem a um Sistema de Transporte
Publico (STP) mais cativante.

- Acessibilidade: referente as distancias caminhadas pelo usuario do ponto de origem
ao ponto de embarque e do ponto de desembarque ao ponto de destino.

« Tempo de viagem: € dado pela relagcdo entre a velocidade média do 6nibus e o
percurso feito. Além disto, depende do trafego, nimero de pontos de parada,
condicdo do pavimento, etc. Esse tempo é reduzido quando se utiliza vias
segregadas.

« Confiabilidade: diz respeito a seguranca do usuario de que o Onibus fard seu
percursono horario informado com atrasos toleraveis.

« Frequéncia: é determinada pelo intervalo de tempo entre a passagem dos 6nibus da
mesma linha pelos pontos de parada. E mais influente para usuarios que utilizam o
transporte sem conhecimento prévio dos horarios preestabelecidos.

« Lotacdo: compreende a capacidade de ocupacgdo do 6nibus pelos passageiros. Sofre
dependéncia do tempo de permanéncia do usuario no transporte. Passageiros que
utilizam o servi¢o nos horarios de pico tém maior tolerancia as lotacdo do que
aqueles que o utilizam esporadicamente.

- Caracteristicas dos onibus: trata da conservacdo e tecnologia aplicada nos
Onibus. Os usuarios se sentem melhor em veiculos limpos, sem ruidos provenientes
da falta de manutencgéo, com corredores largos e com mais acessos.

- Facilidade de utilizacdo: envolve aspectos como sinalizacdo adequada, abrigos
acessiveis, divulgacao dos horarios, etc.

« Mobilidade: é o grau de facilidade de locomocdo das pessoas de um ponto ao
outroda cidade utilizando o STP.

Com o objetivo de melhorar o transporte publico por dnibus, foi criado o conceito de

BRT, um sistema que apresenta mudancgas na infraestrutura, veiculos e medidas operacio- nais
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visando o aperfeicoamento desse meio de transporte. Mostra-se uma boa alternativa para
cidade de portes variados, uma vez que se trata da utilizacdo de Onibus de alta capaci- dade
deslocando-se em faixas exclusivas (REIS et al., 2013). Assim, é visto como uma boa opg¢éo
para a mobilidade urbana pelo baixo custo de construcao, célere implantacdo e pela facilidade

de integracdo com outros meios de transporte.



26

3 BUS RAPID TRANSIT (BRT)

O Bus Rapid Transit € um sistema de transporte pablico utilizando o dnibus de alta
qualidade que fornece maiores velocidades, conforto e custo-beneficio ao usuério. 1sso se
da por meio das faixas exclusivas para 6nibus, pontos de parada, geralmente alinhados no
centro da via, cobranca de tarifas na estacdo e operacdes mais rapidas. Devido as suas
semelhancas com um sistema de metrd, se torna um meio mais confiavel e coveniente do
que os servigos padrdes de Onibus. Se implementado corretamente, o BRT gera diminuic¢do do
tempo de percurso pelo aumento da velocidade operacional (ITDP, 2014b).

Com origem na cidade de Curitiba, o sistema ja esta consolidado em diversas
cidades e ainda continua a se expandir como mostra o grafico da Figura 3. Em 2020, 179

cidade possuiam o sistema implementado.

Figura 3 — NUmero de cidades que adotaram o sistema BRT em funcéo dos anos

Novas cidades Namero acumulado de cidades

20,0 200
175 175
15,0 150
12,5 125
10,0 100
75 75
50 50
25 25

0,0 0
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Evolucao (anos)
Fonte: BRT Data (2021)

“Os elementos que constituem o conceito de BRT incluem: infraestrutura de quali-
dade, operacgoes eficientes, arranjos institucionais e de negocios eficazes e transparentes,
tecnologia sofisticada e exceléncia em marketing e servi¢o ao usuario” (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2008), Estes elementos sdo proporcionados pelos corredores, faixas
exclusivas, Onibus, estacdes, terminais, aplicacdo do ITS (Intelligent Transportation
System) e centrode controle operacional (LEVINSON, 2003).

3.1 Padraode Qualidade BRT
O padréo de qualidade BRT! (BRT Standard) é uma definigdo criada para estabelecer
uma definicdo comum do BRT e garantir que os sistemas oferecam mais uniformemente
experéncias de primeiro mundo para 0s usu’arios, beneficios econdémicos e impactos

1 Os padrdes sdo definidos a partir de uma série de caracteristicas apresentadas no Anexo 1.
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ambientais positivos (ITDP, 2016). Esse padrdo é baseado em trés classes:

« BRT Padrdo Ouro (Gold-standard BRT) - 85 pontos ou mais: atende em quase
todos os aspectos as melhores praticas internacionais. Alcangam o mais alto nivel de
desempenho operacional e eficiéncia enquanto oferece um servico de alta qualidade.

« BRT Padréo Prata (Silver-standard BRT) - 70 a 84,9 pontos: Possuem a maior parte
dos elementos do BRT e excelente custo-beneficio para corredores com demanda
suficiente para justificar investimento em BRT.

« BRT Padrdo Bronze (Bronze-standard BRT) - 55 a 69,9 pontos: Atende
solidamente a definicdo de BRT e é, em sua maior parte, consistente com as
melhores préticas internacionais. Possui algumas caracteristicas que elevam seu
patamar acima doBRT Bésico.

Além dessas classificacdes existe 0 BRT Basico (Basic BRT), que se refere a um
subconjunto principal de elementos que sdo considerados essenciais para a defini¢cdo de
BRT. Esta qualificagdo minima é uma pré-condi¢do para receber uma classificacdo de ouro,
prata ou bronze (ITDP, 2016).

3.2 Elementos Operacionais

3.2.1 Redese Linhas

As redes e linhas sdo a forma de conectar os pontos de embarque e desembarque
de um sistema que podem ser “abertos” ou “fechados”. Nos sistemas “abertos” nao ha
exclusividade para os veiculo do BRT, havendo passagem livre para veiculos com alta
demanda de passageiros que nédo integrem o sistema, causando reducédo da velocidade
média e aumento do tempo de viagem por conta das paradas e interse¢des. Ja no sistema
“fechado” o acesso ¢ exclusivo para operadores especificos e veiculos de emergéncia
(ambulancias, viaturas, etc.), tornando o sistema mais limpo e eficiente (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2008).

Ambos os sistemas fornecem servicos de linhas tronco-alimentadoras e diretas,
mas as linhas tronco-alimentadoras sdo geralmente associadas ao sistema “fechado”, que
usam veiculos de tamanhos variaveis de acordo com a demanda do corredor. O comum é
gue veiculos menores sejam direcionados a linhas alimentadoras que servem de apoio as
linhas troncais, com veiculos maiores, cuja transferéncia é feita através de estacBes de
transferéncia ou terminais de integracio (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).
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As linhas tronco-alimentadoras apresentam como principal vantagem do sistema, o
lucro, proporcionado pela capacidade de transportar mais usuarios por viagem com
menos frota de veiculos. Entretanto, a necessidade de transferéncia algumas vezes
durante o percurso, o desvio na direcdo do destino causando maior dis- tancia
percorrida € o maior custo devido a construgdo da infraestrutura sdo suas
desvantagens (MELO, 2016).

Os sistemas “abertos” tendem a utilizar servigos diretos, que transportam o passa-
geiro diretamente ao ponto final através de faixas exclusivas em partes da via, gerando uma
economia no tempo de viagem por ndo necessitar de transferéncias ao longo do percurso
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2008). Porém, os congestionamentos causados pelo trafego
com outros veiculos de passageiro podem afetar a sua velocidade operacional. Para aléem,
servicos diretos operam com um mesmo veiculo em todo o percurso e praticamente sem
paradas intermedidrias, podendo ndo atender a demanda de certo local e ter uma demanda
muito baixa em outros, gerando desperdicios (MELO, 2016).

3.2.2 Capacidade e Velocidade do Sistema

Para que o BRT possa competir com 0s automoveis € necessario projetar um servico
que possa manejar confortavelmente altas demandas de passageiros de forma répida.
Oferecer servicos frequentes e com o minimo de transferéncias deve ser um dos objetivos
principais do projeto, ja que os usuérios sentem-se incomodados ao esperar (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2008).

No entanto, dependendo do local da implantacdo, a alta capacidade ndo € o fator mais
importante. Como exemplo, pode-se citar a cidade de Bogota que, num momento anteriora
implantacdo do sistema transportava 30.000 passageiros por hora por sentido e, depois da
implantacdo continuou transportando praticamente 0 mesmo volume de passageiros. Mas,
houve aumento na velocidade média de 10 km/h para 26 km/h, sendo mais do que o
suficiente para otimizar o sistema (MELO, 2016). A velocidade média do BRT e, geralmente,

15 km/h, mas pode variar dependendo do projeto como mostra o Quadro 1.
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Quadro 1 - Velocidades médias dos sistemas

Velocidade em km/h do BRT nas vias
Cidade Velocidade
Los Angeles 32,0
Bogota 252
Porto Alegre 19,8
Quito 17,8
Medellin 16,0
Goiania 17.8
Sao Paulo 22,0

Fonte: BRT Data (2021)

Porém, o que interessa para o usuario é o tempo de viagem que, com 0 sistema
BRT, é reduzido de 15 a 78 segundos por quildmetro (LEVINSON, 2003).

3.2.3 Intersec¢bes e Controle de Semaforos

Intersecdes sdo pontos criticos ao longo de um corredor BRT. O projeto de interse-
cOes para um sistema BRT tem como objetivo reduzir a espera pelo transporte, fornecer
mais seguranca e conveniéncia aos pedestres no acesso as estacfes e reduzir o tempo de
espera para o trafego misto (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

Os seméforos sdo as principais causas de atraso nas interse¢fes, mas isso pode ser
solucionado utilizando o Intelligent Transportation System (ITS) que monitora a performance
dos 6nibus e prioriza 0 seméaforo para estes, além de fornecer informagcfes como linha e
horario de chegada aos passageiros (LEVINSON, 2003). Com o ITS, a chegada do 6nibus
na interse¢do aciona o semaforo que, quando vermelho, minimiza o tempo e, quando verde,
maximiza o tempo. Outro método para a reducgdo das intersecdes é a construgdo de viadutos e
tineis que permitem o movimento continuo dos veiculos (MINISTERIO DAS CIDADES,
2008).

3.3 Elementos Fisicos

3.3.1 Infraestrutura
A infraestrutura é composta por vias, estacOes, terminais, garagens, centro de

controle, sinais de controle de trafego, espaco comercial, servigos publicos e paisagismo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).
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As vias representam cerca de 50% dos custos totais com a infraestrutura. Assim,
economizar com projetos e escolha de materiais pode ndo ser uma boa ideia, ja que isso
pode acarretar em maiores despesas com manutencao futuramente. O ideal € que as vias
sejam construidas em concreto por ser um material duravel e resistente. Pode ter trafego
misto ou segregado e apresenta trés tipologias: vias de onibus guiadas, comuns ou separadas
do nivel da rua (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

As estacBes contam com um design geralmente fechado para proteger o usuérioe
permitir a antecipac¢ao da cobranca da tarifa ou validagéo do bilhete. As portas de acesso
a via possuem sistema de segurancga que sO as libera quando o veiculo para em frente a
estacdo. Além disso, sdo niveladas com o piso do veiculo para proporcionar uma
transferéncia mais rapida e segura aos usuarios. As estacfes devem ser posicionadas
proximas a areas de estacionamento de carros e bicicletas para promover a integracdo dos
meios de transporte e facilitar a vida dos usuérios locais (MINISTERIO DAS CIDADES,
2008).

Os terminais sdo areas para transferéncia de passageiros entre linhas e devem ficar
localizados, preferencialmente, préximo a garagens, pois estas servem como estrutura de
suporte para estacionamento, manutencdo e higienizacdo dos Onibus, além de espacos
administrativos e para os funcionarios (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

Estacfes e terminais funcionam como areas publicas onde as pessoas embarcam e
desembarcam dos veiculos e, eventualmente, se encontram, conversam, esperam pelo seu
transporte, etc. Por isso, hd um favorecimento a criacdo de areas de comércio como
mercearias, lanchonetes, farmacias, entre outros (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

O paisagismo também é elemento essencial na funcionalidade do sistema BRT. A
implementacdo de areas verdes e espacgos arborizados contribuem para a reducdo da
poluicdo sonora, atmosférica, visual e ambiental, além de reduzir o efeito de ilhas de calor e
contribuir para a aceitacdo da populacgéo, pois demonstra um cuidado com a qualidade de
vida e com o meio ambiente (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

3.3.2 Tecnologia
A tecnologia utilizada no BRT é uma das bases da sua implantag&o, pois é um ponto
importante na eficiéncia operacional e relacionamento com os usuarios. Tecnologia veicular,
sistema de cobranca de tarifas e o sistema inteligente de transito (citado na Segdo 2.2.3)
sdo as tecnologias que compdem um sistema BRT (MELO, 2016).

As operadoras proporcionam a tecnologia veicular de forma a atender as
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especificacdes publicas. A escolha do veiculo é feita, principalmente, a partir do seu
sistema de propulsédo e combustivel utilizado, mas também deve-se considerar elementos de
manutecdo, reposicdo e custos operacionais. Diversos combustiveis sdo utilizados no
abastecimento de 6nibus, sendo os principais: diesel, gas natural comprimido, eletricidade,
biodiesel e etanol (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).
O plano operacional determina se a tarifa serd cobrada na parte externa (fora no
onibus), se sera verificada no interior do veiculo e se havera integracdo tarifaria. Ja a
politica e estrutura de tarifa estabelece se a tarifa seré gratuita, fixa ou cobrada por
zona, distancia ou tempo. E por fim, a estrutura institucional, a qual consiste nos
seguintes componentes: gerenciamento do dinheiro, fornecedor do equipamento,

operador do sistema de cobranga de tarifas e a agéncia de transporte publico
superior a ela (MELO, 2016).

3.4 BRT “Completo”
O sistema € tido como completo quando oferece servicos reconhecidos mundial-
mente como exemplos e possui caracteristicas criticas do BRT. Além disso, deve possuir o
reconhecimento dos préprios usuarios por sua confiabilidade, seguranca e capacidade de
transformar a natureza da forma da propria cidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).
Para ter essa classificacdo o corredor precisa conter, no minimo, as seguintes
caracteristicas:
« Vias segregadas ou faixas exclusivas na maior parte do seguimento da linha troncal;
+ Localizagéo das faixas no canteiro central das vias;
 Redes integradas de linhas e corredores;
« EstacGes com convivéncia, conforto e seguranca;
« EstacBGes em nivel com a plataforma do veiculo;
- EstacOes especiais que apresentem integracdo entre linhas, servicos e outros siste-
mas de transporte em massa;
« Cobranca antecipada de tarifas;

« Integracéo fisica e tarifaria entre linhas, corredores e servigos.

3.5 Diferengasentre BRT e Faixas Exclusivas
As faixas exclusivas utilizam do sistema convencional, mas utiliza-se de espacos
exclusivos na via para a circulacdo de 6nibus, objetivando a separacdo dos onibus do trafego
geral. Porém, ndo necessariamente apresenta as demais caracteristicas do BRT como
pontos de integracdo e tecnologias para melhorar a fluidez. No entanto, ajuda a reduzir o
tempo de viagem e, muitas vezes, antecedem a implantacdo do BRT. Assim, as faixas

exclusivas podem ser consideradas um primeiro passo de um sistema Bus Rapid Transit



(MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

Figura 4 — Espectro da qualidade do transporte publico
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O servico ajuda na melhoria do deslocamento, porém é de livre acesso a outros

operadores, levando a problemas como alto nimero de frotas na faixa, atrasos nas interse-

cOes e congestionamentos nos seméaforos. Com isso, o0 potencial para redugdo do tempo de

viagem, anteriormente discutido, ¢ perdido (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).
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4 METODOLOGIA
A fim de analisar a implantag8o do sistema de transporte publico no Corredor Hermes
Fontes e compara-lo com outros corredores com historico de sucesso na implantacdo, sera

aderida a metodologia a seguir.

4.1 Selecéo dos Referenciais de BRT

A partir da lista de cidades com o sistema BRT classificados pelos critérios do ITDP,
foram escolhidas as cidades de Guadalajara, Buenos Aires, Quito e Recife para serem
referenciais, sendo estes representantes de cada classificacdo do Padrdo de Qualidade
BRT: Ouro, Prata, Bronze e BRT Basico, respectivamente.

O sistema de Guadalajara foi selecionado por apresentar uma das maiores pontuacoes
do Padrao Gold e, por consequéncia, apresenta todas as caracteristicas principais do BRT. Faz
parte da terceira geracdo do BRT que compreende o0s sistemas inaugurados entre 2001 e 2010.

Os sistemas de Buenos Aires e Quito foram escolhidos por possuirem praticamente
todas as caracteristicas do BRT mas deixando a desejar em alguns pontos como pagamento da
taxa fora do veiculo e alinhamento dos corredores na via, respectivamente.

O sistema de Recife foi selecionado por apresentar as caracteristicas mais basicas para
ser considerado BRT e, por isso, estar mais proximo da realidade de Aracaju como um

sistema inicial que, provavelmente, expandira no futuro.

4.2 Selecdo dos Critérios Comparativos
Os seguintes critérios referem-se aos principais componentes para um sistema
eficiente, que entregue conforto, agilidade e acessibilidade para a populacéo. Deste modo,

foram selecionados critérios que poderiam afetar a populacéo e a qualidade do sistema.

4.2.1 Critério Social
Os critérios sociais representam as caracteristicas que tornam o sistema acessivel ao
usuario mais pobre, garantem a equidade social, respeitam o direito de ir e vir e 0 acesso
universal ao transporte publico. Estes critérios podem ser atendidos pelo transporte publico ou

através de modais auxiliares que fagam a conexdo da populagéo.

O critério analisado sera referente a tarifa, que determina a escolha do transporte
pela populagdo. Transporte publico com altas tarifas geram rejeicdo por parte da populagédo

mais pobre, que &, justamente, a parcela que mais utiliza o transporte publico. Para isso,
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sera utilizada a porcentagem representativa da tarifal em relacdo ao salario minimo? em
real de cada pais utilizado como referencial. As tarifas sdo: 1,95 reais para Guadalajara,
1,06 reais para Buenos Aires, 1,40 reais para Quito e 3,75 reais para Recife (BRT DATA,
2021). Dai, calculando-se a porcentagem da tarifa com base no salario minimo local em
reais, a tarifa nas cidades representam: 0,24% em Guadalajara, 0,06% em Buenos Aires,

0,063% em Quito e 0,34% em Recife do salario minimo adotado.

4.2.2 Critério Ambiental

O critério ambiental é definido pelas solucBes para os problemas ambientais das
cidades. Para este critério, o parametro sera o combustivel utilizado no veiculo, que influ-
enciam na quantidade de substincias danosas langadas na atmosfera. Os combustiveis
mais utilizados sdo: diesel comum, diesel limpo, biodiesel, etanol, hidrogénio, gas natural
comprimido, gas liquefeito de petréleo, hibrido diesel-elétrico e eletricidade. Assim, sera
possivel identificar os beneficios (ou reducdo dos maleficios) para 0 meio ambiente de

Aracaju.

4.2.3 Critérios de Eficiéncia
Diz-se por critérios de eficiéncia, as caracteristicas que incrementam a qualidade e o
desempenho do sistema. Deste modo, os critérios utilizados serdo: velocidade média, nivel de
embarque, pré-pagamento, distancia entre estacdes, posicdo das faixas e tipos de vias.

« Nivel de embarque: quando as esta¢des sao niveladas com os dnibus a entrada de
passageiros ao 6nibus é facilitada, diminuido o tempo de parada nas estacfes e
proporcionanto mais conforto e acessibilidade aos usuarios;

« Pré-pagamento: assim como, as estacdes niveladas, o pagamento da tarifa antes do
embarque evita congestionamento de pessoas na entrada do veiculo e melhora a
fluidez do acesso;

- Disténcia entre estagfes: Proporciona diminuigdo do tempo de viagem, pois
evita muitas paradas intermediérias. Geralmente, as estacdes sdo distanciadas
entre 400 e 600 metros (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008), diminuindo as
paradas semdificultar o acesso ao sistema;

« Posicdo das faixas: diz se as faixas estardo na esquerda, direita ou centro da via;

« Tipos de vias: determina onde as faixas serdo exclusivas ou compartilhadas ou,

ainda, se serdo canaletas. E definida pela estrutura viaria e transito nas areas

1 (BRT Data, 2021)

2 salarios minimos utilizados como referéncial: 3.117,00 pesos mexicanos (MEXICO, 2021), 33.000,00
pesos argentinos (AGENCIA EFE, 2021), 400,00 dolares (AFP, 2020), 1.100 reais (GUIA
TRABALHISTA, 2021) para Guadalajara, Buenos Aires, Quito e Recife, respectivamente. Utilizou-se,
também, cotacdo de 0,2664 reais por peso mexicano, 0,0556 reais por peso argentino, 5,5835 reais por
dolar (cotacédo de 22/11/2021) (BANCO CENTRAL, 2021).
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adjacentes.

4.3 Anélise do Sistema

Na anélise do sistema, baseia-se somente no sistema de Aracaju com dados do
Plano de Mobilidade Urbana, EMURB e SMTT. Estes dados foram utilizados para analisar o
corredor Hermes Fontes e destacar os elementos que estdo presentes num sistema BRT e os
que estdo ausentes.

Para essa analise do corredor, utilizou-se de parametros definidos pelo Institute for
Transportation & Development Policy (ITDP) para classificar um corredor como BRT
Bésico: infraestrutura segregada com passagem prioritaria, alinhamento das faixas de
onibus, cobranca de tarifa fora do énibus, tratamento de intersecdo e embarque no nivel
do veiculo. Para atingir essa classificacdo, o corredor Hermes Fontes deve atingir uma
pontuacdo minima de acordo com a especificacdo de cada elemento.Porém, devido a
dificuldade em obter dados com os érgaos competentes, alguns pontos foram analisados
utilizando-se do critério de presenca destes no corredor.

4.4 Analise Comparativa
A anélise comparativa foi feita entre os referenciais apresentados e o sistema do
corredor Hermes Fontes, utilizando dos critérios apresentados na Secdo 3.2. Através da
coleta de dados foram analisados critérios sociais, ambientais e de eficiéncia.
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5 REFERENCIAIS COMPARATIVOS
O BRT surgiu na cidade de Curitiba em 1974, onde o conceito foi desenvolvido
e colocado em prética. Ao longo dos anos, outras cidades passaram a adotar o sistema em
seu plano de mobilidade, como Bogota e Brisbane que, junto a Curitiba, se tornaram
pioneiras no sucesso do sistema BRT completo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).
Com a constante expansdo do sistema pelo mundo, varios BRTs surgiram apds esse
periodo inicial em que as primeiras cidades estavam o implantando, como é o caso dos
sistemas de Guadalajara, Buenos Aires, Quito e Recife nos anos 2009, 2011, 1995 e 1982,

respectivamente.

5.1 Guadalajara, México
Guadalajara € a terceira cidade mais populosa do México, com 1.495.189 habitantes
em uma area de 151,4 km2. Teve uma fundacdo conturbada pois, desde 1522, foi fundada 4
vezes. Atualmente, € um dos maiores centros comerciais do México e contribui com 37%
do PIB do seu Estado, Jalisco. Sendo uma cidade tdo importante para o pais, era clara a
necessidade de se criar uma politica de mobilidade que pudesse tornar possivel a
locomocdo numa cidade tdo populosa (GUADALAJARA, 2021).

Figura 5 — Divisdo dos modais de transporte utilizados em Guadalajara

DIVISAO MODAL - GUADALAJARA
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Fonte: BRT Data (2021)

A cidade possui meios de transporte publico variados, incluindo o VLT que transporta
passageiros para cidades vizinhas a uma velocidade maxima de 70 km/h, um sistema de
compartilhamento publico de bicicletas que conta com 2116 bicicletas e o Guadalajara
Metrobus, o sistema BRT implantado em 2009 e que possui Padrdo Ouro no BRT Ranking
(ITDP, 2021).



37

5.1.1 O Plano de Mobilidade de Guadalajara

O Plano de Mobilidade de Guadalajara é baseado em trés pilares: desenvolvimento
urbano para melhoria e eficiéncia de mobilidade, transporte publico de qualidade e coberturae
o desincentivo ao uso do automovel. Para atingir seus objetivos, as seguintes medidas sdo
tomadas: adequacdo das vias a diferentes meios de transporte, aumento da qualidade e
alcance do transporte publico, campanhas permanentes de educacdo para a formacéo
cidada em seguranca no transito e mobilidade e a articulacdo da rede de transporte publico
para permitir a multimodalidade (GUADALAJARA, 2014).

Logo, com tais mudangas deve-se tornar as vias mais fluidas, com inclusdo de
diferentes modais de transporte como o cicloviario, metroviario e o sistema BRT, que
contribuem para a acessibilidade do sistema por contar com a integracdo entre eles. Além
disso, as campanhas de formacdo em seguranca no transito e mobilidade contribuem para o
desincentivo ao uso do veiculo particular e para a ado¢do de métodos de locomogao
sustentaveis e que ajudem a desafogar o transito.

Atraveés dessas acdes, a cidade implementou o sistema de VLT da Regido
Metropolitana que favoreceu o deslocamento rapido entre as cidades vizinhas e diminuiu
0s congestionamentos nas vias de acesso a cidade. Foram implantadas diversas ciclovias
eum sistema publico de aluguel de bicicletas que fazem integracdo com o sistema de BRT
Macrobus.

5.1.2 Macrobus
O sistema BRT da cidade de Guadalajara, Macrobus, representa uma importante
referéncia do sistema, considerando seu baixo custo, rapida implantacdo e impacto positivo
nas alternativas de transporte. E conhecido pela integracio fisico-tarifaria com outros
modais e por possuir, até 2021, a pontuacdo mais alta no BRT Ranking (ITDP, 2021). A
integracao é feita através das estacfes e terminais e permite que os passageiros utilizem os

demais modais publicos integrados: o VLT e as bicicletas publicas.
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Figura 6 — Mapa representativo do corredor do Macrobus de Guadalajara

Macrobus
: d / Huentitan u '

u ciudad se mueve en grande Zoolégico . -
L 7 & Independencia

e San Patricio § Norte
lgualdad H

= ’e Monumental
Monte Olivette 4 &
o Circunvalacién .
Ciencias de la Salud Y

& Juan Alvarez
# % Alameda
San Juan de Dlnl A o

%+ Bicentenario
o Paz
2. Nifios Héroes
Agua Azul ’ - ot
h Ciprés
Héroe de Nacozari + A
Léazaro Cardenas g
ElDesn J
Zona Industrial
4 & prlz de Legazpi
José Clemente *
Orozco ‘

o

Artes Plasticas
Esculturas

Fray Angéllco )

Fonte: MACROBUS (2009)

O Unico corredor do sistema, Linea 1, possui 16 km de extensdo e comecou sua
operacdo em 2019, recebendo avalia¢do positiva por parte dos usuarios. Sua infraestrutura
é composta por 27 estagdes de embarque e desembarque, 41 6nibus articulados e, ainda,
103 6nibus das linhas alimentadoras (HIDALGO et al., 2010; BRT DATA, 2021).

Como o corredor recebe o Padrdo Ouro, é correto afirmar que possui todos os
elementos necessarios para isto. S&o caracteristicas presentes no corredor: pré-pagamento
da tarifa, estagcdes de transferéncia niveladas ao onibus, faixas segregadas e posicionadas

ao centro da via e tecnologias que permitem o monitoramento do veiculo.

5.2 Buenos Aires, Argentina

Em Buenos Aires, capital da Argentina, habitam aproximadamente 3 milhdes de
pessoas em uma area de 203 km? e é considerada umas das 20 maiores cidades do mundo.
Por causa da alta demanda de deslocamentos causados, principalmente, pelos milhGes de
turistas que visitam a cidade todos os dias, além dos habitantes da regido metropolitana que
se deslocam até Buenos Aires para trabalhar, foi necessario pensar em meios de melhorar
a mobilidade.

Depois da implantacdo dos sistemas de transporte publico, a divisdo dos modais
utilizados ficou mais equilibrada como mostra o grafico da Figura 7. O uso do transporte
ndo motorizado e do transporte publico é responsavel por 53,7% dos deslocamentos na
cidade, superando os veiculos particulares que representam 46,3% dos deslocamentos.

Isso se deve a presenca dos trés meios de transporte publico utilizados: metrd, trem e énibus
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BRT.

Figura 7 — Divisdo dos modais de transporte utilizados em Buenos Aires
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BRT Data (2021)

5.2.1 O Plano de Mobilidade de Buenos Aires
O Plano de Mobilidade de Buenos Aires apresenta acdes a serem tomadas pelo
poder publico na forma de diretrizes para desenvolvimento da mobilidade urbana e
quali- dade de vida populacional. E baseado em alguns eixos conceituais: estimulo do
uso de transportes ndo motorizados, prioridade para o transporte publico, gestdo e
infraestruturapara o transito com énfase na seguranca viaria e mobilidade inteligente.
Para atingir tais fins, foram tomadas medidas como a criagdo de vias exclusivas
para circulacdo de pedestres, criacdo de tUneis para segregar o transporte publico e a
implantacdo de nove corredores do sistema BRT que sdo integrados com o metrd urbano e
este, por sua vez, é integrado ao sistema de trem interurbano. Tais medidas contribuiram

para devolver a fluidez a uma cidade complexa e com um grande volume de deslocamentos.

5.2.2 Metrobus
Seguindo os mesmos passos dos demais sistemas ja consolidados, o BRT de Buenos
Aires, Metrobus, possui componentes semelhantes como sistema operacional, infraestrutura e
elementos basicos. Os corredores concentram-se no centro da cidade (Figura 8) em vias
troncais onde ha maior fluxo de pessoas e recebem passageiros dos 6nibus convencionais que
circulam pelas vias alimentadoras. Apesar de ndo serem totalmente conectados entre si, 0S
corredores possuem integracdo com as linhas de metr6 e com ciclovias, como dito

anteriormente.
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Figura 8 — Mapa representativo dos corredores do Metrobus de Buenos Aires

55 LR
[AU 25 DE MAYO | | % &

Fonte: BUENOS AIRES CIUDAD (2021)

A pavimentacdo dos corredores é de asfalto em sua maior parte, sendo de concreto nas
estacdes e em alguns trechos das vias. As faixas sdo posicionadas ao centro da via, assim
como as estacdes que sdo os meios de acessos aos Onibus e totalizam 109 unidades nos
corredores. Além das estacdes, 0 sistema possui dois terminais de integracdo e, em ambos
ha a possibilidade de pré-pagamento da tarifa.

Além disso, 0 Metrobus conta com um centro de controle que permite 0 monitora-
mento da velocidade, frequéncia, posicdo e horarios dos veiculos. Assim, os operadores
podem verificar a qualidade do transporte e a populacdo recebe atualizacGes constantes

sobre os Onibus.

5.3 Quito, Equador
Quito é a capital do Equador e possui 2.011.388 habitantes em uma extensdo de
372,4 kmz2, Passou por diversas crises econdmicas e politicas e enfrenta grandes problemas
com poluicéo e saude populacional. Isto € causado pela elevada altitude da cidade, que a
torna suscetivel a niveis de poluicdo mais altos, pois os combustiveis fosseis ndo realizam a

combustdo completa, levando a absor¢cdo dos vapores pela populagdo e causando riscos a
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salde (QUITO, 2009).

Figura 9 — Divisdo dos modais de transporte utilizados em Quito

DIVISAO MODAL - QUITO
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Fonte: BRT Data (2021)

A mobilidade em Quito era de baixa qualidade. Os passageiros do transporte
publico sofriam com tempos de viagem elevados e vias lotadas de veiculos particulares
que geravam grandes congestionamentos. Isso gerou um alto indice de acidentes e
problemas econémicos (QUITO, 2009). Por tais razdes, Quito implantou um sistema de
transporte publico de baixo custo que contribuiu para a solugdo da mobilidade e, por

consequéncia,atenuou os problemas ambientais e de saude publica.

5.3.1 O Plano de Mobilidade de Quito

Assim como outros, o Plano de Mobilidade de Quito se baseia em trés pontos
principais: desenvolvimento do transporte pablico e ndo motorizado, reducdo da demanda de
veiculos particulares e a incorporacdo de um sistema de mobilidade participativo. Para isso,
foram implantadas as seguintes politicas: sistema rodoviario presente em todos os distritos,
sistema de BRT metropolitano, igualdade de acesso as melhorias do transporte publico
para toda a populacdo, novas tecnologias adicionadas ao transporte publico, infraestrutura e
gestdo de trafego, expansdo da infraestrutura rodoviaria e qualidade elevada dos espacos
publicos (QUITO, 2009; MELO, 2016).

Com as mudangas em vigor, deve-se reduzir o tempo de viagem na regido metropoli-
tana, custos operacionais do transporte publico e a demanda de viagens ao hipercentro. Ja
para a sustentabilidade, os gases poluentes emitidos e a polui¢do sonora sdo reduzidos
pela diminuicdo da ocupacgdo viéria e consequente reducdo dos congestionamentos. As
melhorias na satde pablica incluem: numero de acidentes de transitos diminutos, reducéo
do sedentarismo e estresse pelo uso maior de transporte puablico e veiculos ndo motorizados e

pelas politicas de conscientizacao.
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Aplicando essas ac¢des foi possivel executar um sistema de transporte publico que
aperfeicoou o deslocamento da populagdo através de corredores, elementos de conexao,
expansao de alcance das vias, estagdes maiores onde h4 demanda maior e expansdo das
areas dedicadas aos ciclistas (QUITO, 2009).

5.3.2 Metrobus-Q
O sistema BRT de Quito é o Metrobus-Q, também chamado de SITM-Q (Sistema
Integrado de Transporte Massivo de Quito), que serve a regido metropolitana. E composto

pelos corredores Trolebus, Ecovia, Central Norte, Sudoete e Sudeste (Figura 10).

Figura 10 — Conceito de estrutura do sistema Metrobus-Q
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Em 1996, o sistema comecou a ser implantado com a instalacdo de trolebus elé-
tricos e, depois, os corredores Ecovia e Central Norte foram incluidos em 2001 e 2004,
respectivamente. Eventualmente, foram adicionados os corredores Sudoeste e Sudeste
que, junto aos outros, formam o Metrobus-Q (QUITO, 2009).

O sistema atual possui as caracteristicas necessarias para um BRT, mas ndo é
considerado um BRT completo como o de Curitiba ou Bogota. Isso se deve as interferéncias
sofridas pelos corredores (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008). Porém, o Metrobus-Q
possui a integracéo fisica e tarifaria que possibilita, ao usuario, percorrer distancias maiores
pagando apenas uma tarifa, assim como em Curitiba. A integracao fisica é feita com as
bicicletas e dnibus convencionais para diminuir o tempo perdido e os custos envolvidos. Na

integracdo tarifaria, além de pagar apenas uma passagem, o pagamento é feito antes do
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embarque por meio de maquinas, evitando atrasos por causa de filas que se formam ao
realizar o pagamento dentro do veiculo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008).

As estacOes de embarque sdo niveladas com o 6nibus, tendo entre 40 e 50 cm de
altura. Quito possui faixas exclusivas para onibus implantadas individualmente em cada
sentido, atendendo uma demanda na hora de pico de aproximadamente 12.000 passageiros
por hora por sentido (MINISTERIO DAS CIDADES, 2008). Porém, ndo ha uma area
especifica de ultrapassagem, desse modo, os Onibus precisam fazer a ultrapassagem no
sentido contrério, o que pode causar acidentes e formar filas de espera.

O Metrobus-Q possui pouca tecnologia para fornecer informacdes aos passageiros.
Em algumas estacdes, as informacdes dadas sobre a proximidade do veiculo é limitada,
sendo necessario que 0 usuario observe a placa de identificacdo quando o 6nibus se
aproxima.

Através das caracteristicas observadas e do Padrdo de Qualidade BRT, o Metrobus-Q
é considerado um sistema de alta capacidade e eficiéncia e recebe o selo Bronze (ITDP,
2021). Porém, pela falta de tecnologia, mostra a dificuldade na implantacdo de um sistema

BRT com poucos investimentos.

5.4 Recife, Brasil

Recife e a Capital de Pernambuco e possui uma area de 218,44 km?2 onde habitam 1,66
milhGes de pessoas, sendo a 9?2 cidade mais populosa do Brasil (IBGE, 2021). Foi palco de
diversos eventos historicos relacionados a colonizacdo do Brasil no inicio do século XV. Tem
um historico conturbado de guerras e revoltas populares que levaram a um crescimento
desorganizado (SILVA, 2001).

No século XX, a cidade possuia grande influéncia politica e econémica no Brasil,
perdendo apenas para 0 Rio de Janeiro (ASFORA, 2002). Na década de 1910, a cidade
passou por alteracdes que incluiam o alargamento das avenidas para a futura chegada dos
veiculos automotores a cidade, o que levou a derrubada de diversos prédios historicos.

Como sistemas de transporte publico, Recife possui o 6nibus convencional, 0 metr6e
o sistema BRT que, juntos compdem o Sistema Estrutural Integrado. Tais sistemas foram
desenvolvidos para reduzir o crescimento desenfreado do niumero de automoveis, que,
entre outros problemas, causa sobrecarga dos estacionamentos da cidade(G1 PE, 2012).
Como resultado, os deslocamentos feitos com o transporte publico chegam a representar

quase 50% do total e os deslocamentos ndo motorizados, 23% (Figura 11).
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Figura 11 — Divisdo dos modais de transporte utilizados em Recife
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Fonte: BRT Data (2021)

5.4.1 O Plano de Mobilidade de Recife

O Plano Diretor de Transporte e Mobilidade de Recife foi criado em 2011 de acordo
com o Plano Diretor do Recife e com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana com os
objetivos de possibilitar o deslocamento das pessoas, reduzir as situacdes de isolamento e
possibilitar o acesso aos servicos de saude, educacdo, lazer e trabalho. Para estes fins, o
Plano de Mobilidade de 2011 busca implantar o Sistema de Mobilidade Urbana, que
consiste na priorizacdo do transporte publico e na melhoria da infraestrutura como vias,
ferrovias, ciclovias, estacionamentos, terminais e estacdes (RECIFE, 2011).

Em 2018, a Prefeitura de Recife elaborou um novo Plano de Mobilidade chamado
de MobilidadeRECIFE com o objetivo de atualizar o de 2011, j& que tinha sido publicado
anteriormente a publicacdo da Lei 12.587/2012. Nesse novo documento, foram incorpo-
rados diversos aspectos da mobilidade, como: integracdo entre sistemas de transporte,
modelo tarifario integrado e gestdo da qualidade dos transportes. O MobilidadeRECIFE
ira incorporar, atualizar ou rever, quando necessario, o planejamento estabelecido para o
municipio dentro dos outros planos existentes, como Plano Diretor de Desenvolvimento do
Municipio (2008), o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade do Recife (2011) e o
Plano Diretor Cicloviario da Regido Metropolitana do Recife (2014) (ICPS, 2018).

5.4.2 Via Livre
O sistema BRT de Recife, chamado Via Livre, foi inaugurado em 2014 e é composto
por dois corredores, Leste/Oeste e Norte/Sul (Figuras ). Os 6nibus do sistema sdo do tipo
articulados de alta capacidade, podendo transportar até 160 passageiros. Os veiculos sdo
confortaveis e modernos, possuindo ar condicionado, cdmbio automético, embarque ao nivel

do veiculo, iluminacdo em LED (Light-Emitting Diode) e monitoramento por GPS



(Global Positioning System).

Figura 12 — Esquema da estrutura do Corredor Norte/Sul do Via Livre
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Figura 13 — Esquema da estrutura do Corredor Leste/Oeste do Via Livre
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O sistema possui apenas as caracteristicas basicas do BRT que sdo: estacds

niveladas, pré-pagamento da tarifa, infraestrutura segregada ao centro da via e tratamentode

intersecdo. Porém, ndo ha integracdo com os demais modos de transporte, fato que

prejudica substancialmente a qualidade do sistema e diminui a aceitacdo dos usuarios.
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6 VISAO GERAL DOS TRANSPORTES EM ARACAJU

Aracaju é a capital do Estado de Sergipe, possui uma area de 182,16 km? e populacéo
estimada em 672.614 habitantes (IBGE, 2021). Foi alcada a sede administrativa do Estado no
ano de 1855 e foi uma das primeiras cidades planejadas do pais, com quarteirdes
quadrados e simétricos inspirados em um tabuleiro de xadrez, também conhecido com
“quadrado de Pirro”, fazendo referéncia ao engenheiro que projetou a cidade, Sebastido
José Basilio Pirro (ARACAJU, 2011a).

Como varias cidades brasileiras, Aracaju enfrenta problemas na mobilidade urbana
por conta da alta quantidade de veiculos particulares em circulacdo, da frota de 6nibus
insuficiente (Figura 14) e do sistema de transporte publico ineficiente e de méa qualidade.

Figura 14 — Frota de veiculos em Aracaju

Fonte: IBGE (2020)

Os bondes elétricos foram os primeiros transportes publicos da cidade até a dé-
cada de 60, quando foram substituidos por 6nibus. Para contribuir com a organizagdo do
transporte publico foi criado o Sistema Integrado de Transporte Urbano (SIT) e o Sistema
Integrado Metropolitano (SIM) e, consecutivamente, foram implantados terminais de in-
tegracdo, linhas integradas e passagens Unicas (ARACAJU, 2011b). O SIT e o SIM liga
os bairros da Regido Metropolitana de Aracaju®, que possui uma populagdo maior que
960.000 habitantes, e conta com nove terminais de integracio? para atender as demandas da

populacéo.

1 A Regido Metropolitana de Aracaju é formada pelos seguintes municipios: Aracaju, Nossa Senhora do Socorro
(187.733 habitantes), Séo Cristovao (92.090 habitantes) e Barra dos Coqueiros (31.439 habitantes) (IBGE,
2021).

2 Dos nove terminais de integracéo, seis estdo localizados em Aracaju e as demais cidades possuem um terminal,
cada.
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Porém, como visto na Figura 14, o principal meio de transporte ainda é o automovel,
mesmo havendo transporte publico na cidade. Assim, cria-se uma crise causada pelos
congestionamentos, areas com lentiddo e aumento do tempo de viagem, tanto do transporte
individual, quanto do coletivo. Para além, o dnibus possui seus problemas internos, como

superlotacdo e atrasos causados pela falta de priorizagdo do transporte publico.

6.1 Situacdo do Transporte Publico

O sistema € operado por sete empresas: Viacdo Progresso, Transporte Tropical,
Viacdo Paraiso, Viacdo Modelo, Viacdo Harley, Capital Transporte e Viacao Atalaia. Essas
empresas séo fiscalizadas pela Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito (SMTT)
e pelo Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Aracaju (SETRANSP).

O sistema utilizado, até o fim de 2021, oferece servico de dnibus convencional, com
os Onibus transitando em faixa exclusiva em diversas vias mas, juntamente ao trafego misto
na maioria delas, cobranca de tarifa realizada somente nos terminais de integracdo ou
no interior do dnibus, pontos de 6nibus de mé qualidade e sem conforto para 0s usuérios
do transporte publico e veiculos de tamanho padrdo em sua maioria. Assim, o0 sistema
apresenta alguns problemas como falta de conforto para os usuarios, terminais superlotados,
auséncia de informacdo sobre as linhas, descumprimento de horarios, velocidade dos
veiculos abaixo do recomendado e congestionamento.

Dentre os elementos fisicos do sistema tem-se os terminais de integracdo, que
proporcionam aos usuarios a troca de veiculo a partir do pagamento da tarifa Gnica de 4,00
reais (SETRANSP, 2021). O pagamento pode ser feito com dinheiro em espécie ou através do
cartdo de vale transporte Mais Aracaju® em conjunto com a identificagio biométrica, que
valida a entrada do passageiro nos terminais ou dentro dos 6nibus (ARACAJUCARD,
2020). No municipio de Aracaju, a integracdo € feita a partir de seis terminais: DIA
(Distrito Industrial de Aracaju), Jornalista Fernando Savio (Bairro Centro), Leonel Brizola
(Bairro Capucho), Maracaju (Bairro Santos Dumont), Minervino Fontes (Bairro Atalaia),
Manoel Aguiar Menezes (Bairro Industrial). Nas demais cidades da regido metropolitana, a
integracdo ocorre a partir dos seguintes terminais: Marcos Freire (Nossa Senhora do
Socorro), Campus (Sdo Cristovdo) e Barra dos Coqueiros (Barra dos Coqueiros)
(ARACAJU, 2011b).

No sistema de transporte de Aracaju, sdo transportadas, aproximadamente, 230.000
passageiros por dia distribuidos em 118 linhas que sdo divididas em nove tipologias (Quadro

2). De acordo com Vasconcelos (2014), a maioria dos percursos feitos estdo ligados a

3 O cartdo Mais Aracaju foi criado pela AracajuCard, empresa voltada para a administracdo da bilhetagem
eletrdnica em Aracaju e regido metropolitana. As recargas podem ser feitas na sede, nos postos de atendimento,
nos totens de autoatendimento, no site ou no aplicativo de pagamentos RecargaPay.
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dois pontos: o centro da cidade e a Universidade Federal de Sergipe (Sdo Cristovao).

Nesses percursos, 57% dos passageiros utilizam o sistema para se locomover entre casae

escola/universidade, 29% para se locomover entre casa e trabalho e 14% para outros

destinos e finalidades.

Quadro 2 — Tipologia das Linhas do SIT Aracaju

Tronco-diametral
Tronco-radial
Circular
Interbairros
Radial
Alimentadora
Especiais
Alternativas
Corujao

Tipologia das Linhas
Caracteristicas
Ligacdo Terminal - Centro - Terminal

Ligacdo Terminal - Centro

Ligacdo Bairros (passando por terminais)

Ligacdo entre Bairros - Externo ao centro, passando por terminais
Ligacdo Bairro - Centro

Ligacdo Terminal - Bairro

Usadas em ocasides especificas

Circular noturno e madrugada

Fonte: ARACAJU (2008)
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7 ANALISES

7.1 Andlise do Sistema

O objetivo da andlise do sistema € verificar os dados apresentados sobre o sis-
tema da Avenida Hermes Fontes como forma de desenvolver um estudo e conclusdes,
examinando cada elemento e critério do sistema.

Para ser considerado BRT Basico, o sistema deve possuir infraestrutura segregada
com prioridade de passagem, alinhamento das vias de oOnibus, cobranca de tarifa fora
do 6nibus, tratamento de interseccdo e embarque em nivel do veiculo. A partir desses
elementos é analisado o sistema. Os dois primeiros elementos atingem nota maxima de 8
pontos, devendo ter, no minimo, 4 pontos e, os demais, tém o maximo de 8, 7 e 7 pontos,
respectivamente, com o minimo de 4 sendo comum entre eles. Dessa forma, o corredor
precisa atingir, no minimo, 20 pontos para ter a classificacdo de BRT Basico (ITDP, 2014a).
Porém, devido a falta de informacGes a respeito do tratamento de interse¢des, somente

sera analisado a presenca ou auséncia dos elementos.

Figura 15 — Tragado representativo do Corredor Hermes Fontes
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Fonte: Autoria Prépria (2021)

O corredor Hermes Fontes ndo pode ser classificado como corredor BRT e é classifi-
cado como faixa exclusiva com sistema convencional de énibus por ndo apresentar estacdes e

estrutura para pré-pagamento e embarque em nivel do veiculo (Quadros 3 e 4).
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Quadro 3 — Elementos no corredor Hermes Fontes

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de énibus Sim
Cobranca de tarifa fora do énibus Nao
Tratamento de intersecao Sim
Embarque no nivel do veiculo Nao

Fonte: Préprio Autor (2021)

Quadro 4 — Detalhe dos trechos do Corredor Hermes Fontes

. Circulacdo de > Estacoes,
Via Trecho Extensdo (km) 3 .9 Terminal Bl
onibus Pontos
Av. Hermes Fontes Av. Des. Maynard - Av. Dep. Silvio Teixeira 2,3 ; : 0/5
o = T = Faixa exclusiva
Av. Adélia Franco Av. Dep. Silvio Teixeira - Terminal DIA 1,7 6,6 s DIA 0/2
Av. José Carlos Silva Terminal DIA - Rua Eduardo Dantas do Espirito Santo 2,6 0/5

Fonte: Proprio Autor (2021)

Diante dos dados obtidos, também foi identificado um elemento discrepante do
proposto no Plano Diretor de Mobilidade Urbana (2015). Este elemento é a faixa de ultra-
passagem, a qual foi desconsiderada no sistema implantado, fazendo com que os 6nibus
gue vem em sequéncia precisem aguardar a entrada dos passageiros no 6nibus que esta a
frente. 1sso gera congestionamento e aumento do tempo de viagem, que deveriam ser
reduzidos com a implantacdo do sistema. Desse modo, o corredor Hermes Fontes néo
segue o proposto no Plano Diretor de Mobilidade Urbana (2015) de Aracaju e, portanto, ndo

adquire a classificacdo de BRT Basico.

7.2 Analise Comparativa
Esta andlise tem como objetivo comparar o sistema inplantado no Corredor Hermes
Fontes com os 4 referenciais adotados utilizando os critérios social, ambiental e de eficiéncia.
Assim, pode-se desenvolver uma visdo da situacdo do Corredor em questdo em relagdo a

sistemas com Padrdo de Qualidade estabelecidos.

7.2.1 Tarifa
A tarifa é o critério social que indica se o sistema ¢ acessivel a populagio. E cobrada
tanto em Aracaju, como nos demais sistemas utilizados com referenciais. Os valores estdo

descritos no Quadro 5.
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Quadro 5 — Tarifas do sistema em anélise e dos referencias

Cidade Valor (R$) Porcen’tggem sfobre
o salario minimo
Aracaju 4,00 0,36
Guadalajara 1,95 0,24
Buenos Aires 1,06 0,06
Quito 1,40 0,06
Recife 3,79 0,34

BRT Data (2021); SETRANSP (2018)

A tarifa em Aracaju é a maior dentre os sistemas, tanto em valor nominal, quanto
em porcentagem sobre o salario minimo. Verifica-se que a tarifa em Aracaju € duas vezes

maior do que a média dos referenciais adotados.

7.2.2 Combustivel

O combustivel é um critério ambiental que se apresenta em diversas tipologias no
sistema BRT. Nos referenciais, 0 combustivel utilixado varia entre diesel, gas natural e
eletricidade, sendo o diesel o combustivel mais utilizado. No entanto, o diesel e o gas natural
apresentam alta emissdo de CO», que prejudica 0 meio ambiente, a saide e o bem estar da
populacdo. Destacam-se como melhores fontes energéticas a eletricidade, o etanol e o
biodiesel, por se tratar de fontes alternativas renovaveis com emissdo de carbono baixa ou
nula.

Analisando os referenciais, 0 BRT Via Livre e o Metrobls-Q sdo os que
utilizam o diesel como fonte energética em seus veiculos. Dessa forma, estes nao
apresentam bom desempenho e sustentabilidade quanto ao meio ambiente e a salde
populacional. O Metrobus e o0 Macrobus utilizam géas natural e, ainda, o0 Macrobus possui
veiculos elétricos em sua frota. Desse modo, suas fontes enegéticas sdo menos
prejudiciais.

O combustivel dos dnibus em Aracaju € o diesel que libera enxofre e altas taxas de
gas carbdnico na atmosfera, assim como particulas na queima. Assim, ndo possui uma

fonte energética sustentavel, como seria 0 caso do etanol, biodiesel ou eletricidade.

7.2.3 Nivel de Embarque
O nivel de embarque trata da altura das estacBes em relacdo as vias a fim de
nivela-las ao veiculo e proporcionar um embarque mais rapido e fluido.
O Corredor Hermes Fontes, por ndo conter esta¢cGes em sua infraestrutura, também néo

tem o nivelamento de embarque na altura dos énibus. Os pontos de embarque possuem
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elevacdo de nivel de quinze centimentros em relagdo a via e 0 embarque no 6nibus é feito

através de escada presente no lado direito do veiculo.

Figura 16 — Zona de embarque na Av. Adélia Franco

Fonte: Autoria prépria (2021)

Assim, analisando os sistemas tomados como referéncia, observa-se que todos
possuem estacdes niveladas com o veiculo, pois se trata de um elemento essencial para o
sistema de acordo com o ITDP, que os descreve como um dos elementos para a classificagdo do

sistema como BRT Bésico.

7.2.4 Pré-pagamento
O pré-pagamento da tarifa, assim como o nivel de embarque, também é um determi-
nante para um sistema de transporte por 6nibus ser classificado como BRT Basico. Este

elemento deve ser encontrado em terminais e estagfes ao longo do corredor.
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Figura 17 — Ponto de dnibus recém instalado na Av. Adélia Franco

Fonte: Autoria prépria (2021)

Nos sistemas utilizados como referenciais, todos possuem o elemento, no minimo,
de forma parcial, sendo que o Macrobus e 0 Metrobus possuem em toda a sua extensao.
Este é mais um fator que impede o Corredor Hermes Fontes de ser caracterizado como um
sistema BRT, pois o pré-pagamento é feito apenas nos terminais, enquanto nos pontos, 0

pagamento deve ser feito apos adentrar o veiculo, gerando atrasos e congestionamento.

7.2.5 Distancia entre Estacfes

Varios fatores influenciam na velocidade e no tempo de viagem de um sistema BRT.
A distancia é um deles e, segundo o ITDP, este valor deve estar entre 300 e 800 metros,
considerado um valor relativamente confortavel para o deslocamento dos usuarios sem
afetar a eficiéncia do sistema.

A partir da andlise de dados dos referenciais, observa-se que 0s sistemas apre-
sentam distancia entre estacdes entre 500 e 600 metros, com excecdo do BRT Via Livre,
gue possui distancia de 1010 metros, superior ao limite. No corredor Hermes Fontes, as
distancia entre os pontos variam de 450 a 600 metros, com média de um ponto a cada 550
metros, variando a depender do local. Assim, conclui-se que os valores do sistema estédo
dentro dos limites propostos pelo ITDP e similares aos valores referenciais.
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Quadro 6 — Comparativo das Distancias entre Estacdes

Comparativo das Distancias entre as Estagcdes
A Relagédo entre os
. Distancia s
Sistemas valores referenciais e
(m) Aracaj
ju
Macrobus (Guadalajara) 5926 1,08
Metrobus (Buenos Aires) 500,0 0,91
Metrobus-Q (Quito) 566,7 1,03
BRT Via Livre (Recife) 1010,2 1,84
Corredor Hermes Fontes (Aracaju)  550,0 1,00

Fonte: Autoria Prépria (2021); BRT Data (2021)

7.2.6 Posicdo das Faixas

A posicdo das faixas € o que determina a localizacdo da via onde o veiculo ira
transitar. Apesar de poderem estar a direita, a esquerda ou ao centro da via, o ideal é que
sejam posicionadas na esquerda ou no centro, objetivando a reducdo de acidentes e a
minimizacéo dos conflitos entre os veiculos do trafego misto e os 6nibus do sistema.

Nos sistemas de referéncia, todos apresentam faixas posicionadas somente no
centro da via, com excecdo de Quito que também possui faixas laterais esquerdas em
alguns trechos. O Corredor Hemes Fontes estd de acordo com a maioria dos referenciais,

apresentando somente faixas centrais.

7.2.7 Tipos de Vias
As vias podem ser canaletas, exclusivas ou compartilhadas, podendo variar ao longo
do corredor de acordo com a estrutura viaria. Os sistemas referenciais apresentam faixas
exclusivas e compartilhadas. JA o Corredor Hermes Fontes apresenta faixas exclusivas em

toda a sua extensao.

7.3 Andlise de Resultados
A andlise do sistema demonstrou que o Corredor Hermes Fontes ndo apresenta as
caracteristicas descritas pelo Plano Diretor de Mobilidade Urbana e ndo possui 0s
elementos basicos que sdo essenciais para configurar o sistema como BRT. A auséncia de
pré-pagamento da tarifa e de embarque no nivel do veiculo foram determinantes para anéo
insercdo do corredor no Padrdo de Qualidade BRT. Em resumo, o sistema ndo possui
estacGes de embarque que tornam o acesso ao 6nibus mais facil e rapido. Além disso, a

auséncia da faixa de ultrapassagem torna o sistema mais lento e congestionado.
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Em comparagdo com os referenciais utilizados (Guadalajara, Buenos Aires, Quito
e Recife), os critérios do sistema se mostram bastante divergentes. Inicialmente, a tarifa
cobrada pelo uso do sistema é a maior entre os sistemas descritos, representando cerca de
0,36% do salario minimo, o que dificulta o acesso da populagdo economicamente vulneravel.
Em questBes ambientais, o combustivel utilizado pelos énibus em Aracaju é o diesel, assim
como em Quito e em Recife. Porém, € importante frisar que existem outros combustiveis
menos poluentes como 0 0 gas natural e a eletricidade, utilizados nos sistemas Metrobus e
Macrobus.

O Corredor Hermes Fontes apresenta uma distancia adequada entre os pontos de
Onibus, comparando com as recomendacgdes do ITDP e com os referenciais. A distancia
observada foi similar aos demais, exceto pelo BRT Via Livre, que possui uma distancia
maior do que o recomendado.

Assim como os referenciais, a posi¢cdo das faixas do objeto de estudo sdo ao centro da
via, onde sua eficiéncia & maior porém, a abertura do énibus pela lateral direita prejudica a
fluidez do trénsito. Apesar disso, as faixas sdo eficientes em aumentar a velocidade do
sistema, uma vez que sdo exclusivas para veiculos do sistema, logo, ndo possuem
interferéncia do trafego misto. Isso se coloca em pratica a partir das acdes de fiscalizacdo e

monitoramento das faixas para evitar a invasao por parte dos demais veiculos.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

Como foi apresentado, urge a necessidade de melhorar os deslocamentos e torna-
los acessiveis a populacdo dos centros urbanos. O énibus é um 6timo aliado das cidades
neste sentido, pois apresenta bom custo-beneficio e operacdo simplificada, caracteristicas
intensificadas quando o sistema BRT € posto em préatica.

O presente trabalho demonstrou, através dos dados obtidos, que, em Aracaju, 0
sistema ndo alcanca a classificacdo de BRT. Isso se da pela auséncia de elementos
fundamentais e inerentes ao sistema, demonstrando investimentos insuficientes ou estudos
pouco aprofundados sobre o BRT.

Além disso, foi possivel avaliar como o sistema se encontra em relagdo aos &mbitos
social, ambiental e de eficiéncia quando comparados aos referenciais utilizados. O trans-
porte puablico de Aracaju possui uma tarifa alta, que afeta a acessibilidade aos usuarios
socialmente vulneraveis pouca preocupa¢do com o meio ambiente, ja que ainda utiliza de
combustiveis fosseis nos seus veiculos. Desse modo, conclui-se que o sistema precisa ser
revisto para atender toda a populacgéo e garantir a proposta de sustentabilidade. Ainda, deve-
se adicionar as demais caracteristicas classificatorias para se obter a posicdo de BRT Baésico
e, futuramente avancgar no BRT Ranking como sinal de progresso na mobilidade.

Devido a pandemia COVID-19 e a falta de colaboracdo dos setores publicos envolvi-
dos, ndo foi possivel obter mais dados acerca do objeto de estudo. Como sugestdo para
trabalhos futuros, o discente sugere que seja feita uma nova pesquisa, dessa vez em campo, em
um momento posterior & pandemia de COVID-19 para avaliar de forma mais acurada a
opinido publica. Ainda, deve-se aguardar o inicio das operaces para que seja feito um
estudo mais aprofundado, utilizando dados avaliativos das mudancas na mobilidade antes e
depois da implantacdo. Tal estudo seria precioso para verificar a compatibilidade do sistema

com outras vias da cidade.



57

REFERENCIAS

AFP. Coronavirus: presidente do Equador tera salario reduzido pela metade até maio
de 2021. 2020. Disponivel em: <https://oglobo.globo.com/mundo/coronavirus-
presidente-do-equador-tera-salario-reduzido-pela-metade-ate-maio-de-2021-24422757>.
Acesso em: 22 nov. 2021.

AGENCIA ARACAJU DE NOTICIAS. Obra fisica do corredor Hermes
Fontes inicia com substituicdo da tubulacdo de agua. 2019. Disponivel em:
< https://www:aracaju:se:gov:br/noticias/84345>. Acesso em: 30 jul. 2021.

AGENCIA EFE. Em meio a elevada inflacdo, salario minimo na Argentina volta a
aumentar. 2021. Disponivel em:
<https://economia.uol.com.br/noticias/efe/2021/09/22/em-meio-a-elevada-inflacao-
salario-minimo-na-argentina-volta-a-aumentar.htm>. Acesso em:22 nov. 2021.

ALMEIDA JUNIOR, Ricardo Maia de et al. O BRT COMO UMA ALTERNATIVA
PARA A MOBILIDADE URBANA: O CASO BOGOTA E DO RIO DE JANEIRO.
Conflitos e Convergéncias da Geografia 2, Atena Editora, Ponta Grossa, v. 2, n. 1, p.
105 - 114, maio 2019. ISSN 978-85-7247-333-0. Disponivel em:
<https://www.atenaeditora.com.br/wp-content/uploads/2019/05/e-book-Conflitos-e-
Convergencias-da-Geografia-Vol-2.pdf>. Acesso em: 22 abr. 2021.

ARACAJU. Aracaju. 201la. Disponivel em: <https://www.aracaju.se.gov.br/aracaju>.
Acesso em: 13 mai. 2021.

ARACAJU. Sistema Integrado. 2011b. Disponivel em:
<http://www.smttaju.com.br/transporte/744-sistema-integrado> Acesso em: 21 mai.
2021.

ARACAJUCARD. Institucional. 2020. Disponivel em:
https://aracajucard.com.br/institucional/>. Acesso em: 02 dez. 2021.

ASFORA, Jodo Sales. Palestinos: a saga de seus descendentes. [S.l.]: Industria Gréfica e
Editora Primeira Edigédo, 2002. 332 p.

ASN. Projeto de transporte fluvial é apresentado a Capitania dos Portos de
Sergipe. 2015. Disponivel em:
<https://www.se.gov.br/noticias/desenvolvimento/projeto-de-transporte-fluvial-e-
apresentado-a-capitania-dos-portos-de-sergipe>. Acesso em: 10 mai. 2021.

AZAMBUJA, Ana Maria Volkmer de. Analise de Eficiéncia na Gestdo do
Transporte Urbano por Onibus em Municipios Brasileiros. 2002. 385 p. Tese
(Programa de P6s Graduagcdo em Engenharia de Producdo) — UFSC. Disponivel
em:
<https://repositorio.ufsc.br/xmlui/bitstream/handle/123456789/83123/184675.pdf?
sequence=1&isAllowed=y>. Acesso em: 22 abr. 2021.

AZEVEDO, Murilo. Perrengue - O desafio da mobilidade em Sao Paulo. 2013.
Video Documentario. Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=053FSMNfDio>. Acesso em: 12 nov. 2021.


https://www.aracaju.se.gov.br/aracaju
https://www.aracaju.se.gov.br/aracaju
https://www.aracaju.se.gov.br/aracaju

58

BANCO CENTRAL. Cotacdo de todas as moedas. 2021. Disponivel em:
< https://www.bcb.gov.br/estabilidadefinanceira/cotacoestodas>. Acesso em: 22 nov. 2021.

BERNARDES, Flaviane Fernandes. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E
INCLUSIVA: proposta de implantacdo de VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos).
2016. 173 p. Dissertagcdo (Mestrado Académico em Geografia) — Universidade
Federal de Uberlandia. Disponivel em:
<http://repositorio.ufu.br/bitstream/123456789/16249/1/MobilidadeUrbanaSustentavelln
clusiva.pdf>. Acesso em: 11 mai. 2021.

BNDES. Transporte Hidroviario de Passageiros. Cadernos de Infraestrutura,
1999. Disponivel em:
< https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/bitstream/1408/17900/1/PREst123063_transporte
%20urban0%20de%20passageiros_compl_P_BD.pdf>. Acesso em: 10 mai. 2021.

BRANCO, Soraia Patricia Videira Martins. Estudo e Aplicacdo de Sistemas BRT —
Bus Rapid Transit. 2013. 148 p. Dissertacdo (Mestrado Integrado em Engenharia
Civil) — Faculdade de Engenharia Universidade do Porto. Acesso em: 22 abr. 2021.

BRASIL. Caderno de Referéncia para Elaboracéo de Plano de Mobilidade Urbana.
PlanMob: Construindo a Cidade Sustentavel, Brasilia, p. 1 — 184, 2007.
Disponivel em: <https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/planmob---construindo-a-
cidade-sustentavel.pdf>. Acesso em: 19 nov. 2021.

BRASIL. Lei n® 12587/2012. Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Brasilia, p. 1 —
11,2012.

BRASIL. Mobilidade Urbana: Hora de Mudar os Rumos. EM DISCUSSAOQ!, Brasilia,
V. 4, n. 18, p. 1 - 78, Novembro 2013. Disponivel em:
<https://www12.senado.leg.br/noticias/acervo-historico/em-discussao>. Acesso em: 6 mai.
2021.

BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju,
Aracaju, p. 1 — 176, 2015.

BRASILEIRO, Anisio. A moderna empresa de 6nibus urbanos no Brasil. Revistas dos
Transportes Publicos — ANTP, S&o Paulo, v. 1, n. 18, p. 39 — 51, 2° trimestre 1996.

BRT DATA. Global BRT Data. 2021. Disponivel em: <http://brtdata.org/>. Acesso em: 22
abr.2021.

COMISSAO EUROPEIA. Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro. Luxemburgo:
[s.n.], 2000. Disponivel em:
<https://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_pt.pdf>. Acesso em: 22 abr.
2021.

CRUZ, Walter Santos et al. Veiculo leve sobre trilhos: solugcdo ou problema para
o transporte publico nas cidades brasileiras de médio porte? [2013?]. Disponivel
em:<http://files-server.antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/10/07/E9
439937-9066-42FD-A262-83C2355BAE20.pdf>. Acesso em: 11 mai. 2021.

DELIJAICOV, Alexandre. ALTERNATIVAS PARA A MOBILIDADE URBANA.
Espacos Urbanos, Séo Paulo, v. 12, n. 2, p. 50 — 53, Julho 2013.



59

G1 PE. Estacionamento é problema critico em bairros comerciais do Recife.
Recife: [s.n.], 2012. Disponivel em:
<https://gl.globo.com/pernambuco/noticia/2012/07/estacionamento-e-problema-critico-em-
bairros-comerciais-do-recife.html>. Acesso em: 05dez. 2021.

GUADALAJARA. Entorno y Vida Sustentable. Programa Sectorial de Movilidad
Sustentable, Guadalajara, 2014. Disponivel em:
<https://transparencia.info.jalisco.gob.mx/sites/default/files/Programa%?20Sectorial-movilid
ad%?20sustentable-.pdf>. Acesso em: 27nov. 2021.

GUADALAJARA. Historia de  Guadalajara.  2021. Disponivel  em:
<https://guadalajara.gob.mx/gdIWeb/%23/historia>. Acesso em: 26 nov. 2021.

GUIA TRABALHISTA. Salario minimo - Tabela dos valores nominais. 2021.
Disponivelem: <http://www.guiatrabalhista.com.br/guia/salario_minimo.htm>. Acesso em:
22 nov. 2021.

HIDALGO, Dario et al. The Macrobus System of Guadalajara, Mexico: An Evolved
Concept in BRT Planning and Implementation for Medium Capacity Corridors. In:
Transportation Research Board 89th Annual Meeting. Washington: [s.n.], 2010. p. 1
—16.

IBGE. Cidades e Estados. 2021. Disponivel em: <https://www.ibge.gov.br/cidades-e-
estados.html?view=municipio>. Acesso em: 01 dez. 2021.

ICPS. Plano de Mobilidade Urbana do Recife. 2018. Disponivel em:
<http://icps.recife.pe.gov.br/NODE/56356>. Acesso em: 05 dez. 2021.

IPEA. A mobilidade urbana no Brasil. Comunicados do IPEA, v. 1, n. 94, p. 1
— 35, maio 2011. Disponivel em:
<http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/3494/1/Comunicados_n94_Mobilidad
e.pdf>. Acesso em: 11 mai. 2021.

ITDP. The Scorecard. 2014a. Disponivel em: <https://www.itdp.org/library/standards-
and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/the-scorecard/>. Acesso em: 02 dez. 2021.

ITDP. What is BRT? 2014b. Disponivel em: <https://www.itdp.org/library/standards-
and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/what-is-brt/>. Acesso em: 23 abr. 2021.

ITDP. The BRT Standard. Nova York, 2016.

ITDP. BRT Rankings. 2021. Disponivel em: <https://www.itdp.org/library/standards-
and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/best-practices-2013/>. Acesso em: 26 nov. 2021.

JABUR, Isabella. A historia do transporte publico por 6nibus no Brasil. 2020.
Cittati. Disponivel em: <https://cittati.com.br/a-historia-do-transporte-publico-por-onibus-
no-brasil/>. Acesso em: 3 abr. 2021.

LEVINSON, Herbert S. Bus Rapid Transit on City Streets How Does It Work. In:
SecondUrban Street Symposium. Anaheim, California: [s.n.], 2003.

LIMA, Maria Rosa Tesser Rodrigues de; BUENO, Ayrton Portilho. MOBILIDADE
URBANA EM PLANOS DIRETORES: ANALISE SINTATICA DA MALHA VIARIA
DA AREA CONURBADA DE FLORIANOPOLIS. In: ARTIGO, 2011, Rio de


http://www.guiatrabalhista.com.br/guia/salario_minimo.htm
http://www.guiatrabalhista.com.br/guia/salario_minimo.htm

60

Janeiro. XIV ENCONTRO NACIONAL DA ANPUR. Rio de Janeiro, 2011. p.1 —
20. Disponivel em: <https://dlwqtxtslxzle7.cloudfront.net/47759080/3786-7535-1-
SM.pdf?1470236891&response-content-disposition=inline%3B%2Bfilename%3DMobili
dade_urbana_em_planos_diretores_an.pdf&Expires=1619066714&Signature=epvezzVjv
8dp30-Xubzsyl~wCfGfD5SXqlnJ7mZhh5~u4gExidjbQq~InXxF3PBMw7N8nyAE1wnUa
XzZV-5149Fsy62zX14fAdrHz55fSxaoFZNWXdp1jn6dRwrWpvB9OVFrI~8F-tpch9zkirqY
X47kSSirYINCCHg-vc8MJjenPhrPR6zggdjU-FIbCQVHrRHKk~NGH2RcUsStLMB5k3
Aqgecgnt~9EGIXcBZFcCD7xnAY 71nvMs9W9J5KAF-Y MNvVIZgniTNDO-5Es7yohVC~a
I-QdI9ss6imaypwQI1RIRQHFLo2TcmrgpxbgzcKLYsSg8jaY 7AYidV9zjm6VbITWpAA
__&Key-Pair-1d=APKAJLOHF5GGSLRBV4ZA>. Acesso em: 22 abr. 2021.

MATTSSON, Caroline. Sustainable Urban Mobility Plan: A Comparison of the
Implementation in Spain and Sweden. 2006. 80 p. Dissertacdo (Mestrado em Division of
Architecture and Infrastructure) — Lulea University of Technology, Suécia.

MELO, Maria Clara Ramos. Bus Rapid Transit (BRT): Andlise do Sistema
Proposto para Aracaju. 2016. 125 p. Monografia (Arquitetura e Urbanismo) —
Universidade Federal de Sergipe. Disponivel em:
<https://ri.ufs.br/bitstream/riufs/7093/2/Maria_Clara_Ramos_Melo.pdf>. Acesso em: 12
nov. 2021.

MEXICO. _. Salarios Minimos 2021, Cidade do México, 2021.

MINISTERIO DAS CIDADES. Cartilha Lei 12.587/2012. Mobilidade
Urbana éDesenvolvimento Urbano, Brasilia, p. 1 — 39, 2005.

MINISTERIO DAS CIDADES. Manual de BRT. Manual de BRT: Guia de
Planejamento,Brasilia, 2008.

OLIVEIRA, Deisiany dos Santos. O MODAL AQUAVIARIO NA REGIAO
METROPOLITANA DE ARACAJU: UMA ANALISE DO TRANSPORTE
CONHECIDO COMO TOTOTOS. 2017.

108 p. Monografia (Administracdo) — Universidade Federal de Sergipe. Disponivel em:
<https://ri.ufs.br/bitstream/riufs/10233/3/Deisiany_Santos_Oliveira_%28TCC_Final%29.pdf>
Acesso em: 10 mai. 2021.

QUITO. PMM. Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito,
Quito,2009.

RECIFE. Plano de Mobilidade do Recife. Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade Urbana, Recife, p. 1 — 24, 2011. Disponivel em:
< https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/plano-de-mobilidade-do-recife-document
0.pdf>. Acesso em: 05 dez. 2021.

REIS, Jodo Gilberto Mendes dos et al. Bus Rapid Transit (BRT) como Solugéo para
0 Transporte Publico de Passageiros na Cidade de S&o Paulo. INOVAE - Journal
of Engineering and Technology Innovation, Séo Paulo, v. 1, n. 1, p. 84 — 98, set/dez
2013. ISSN 2357-7797.

RUBIM, Barbara; LEITAO, Sérgio. O Plano de Mobilidade Urbana e o futuro das
cidades. Estudos Avangados, Sdo Paulo, v. 27, n. 79, p. 55 — 66, 2013.



61

SANTOS, Benjamin Jorge Rodrigues dos. A QUALIDADE NO SERVICO DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO. 2005. Disponivel em:
<https://docplayer.com.br/9508130-A-qualidade-no-servico-de-transporte-publico-
urbano.html>. Acesso em: 23 abr. 2021.

SETRANSP. Reajuste Tarifario. 2021. Disponivel em:
<https://setransp-aju.com.br/reajuste-tarifario/>. Acesso em: 02 dez. 2021.

SILVA, Anténio Nelson Rodrigues da; FERRAZ, Antbénio Clovis Pinto. Transporte
publico urbano: operacdo e administracdo: Notas de aula. S&o Carlos: Escola de
Engenharia de Séo Carlos — EESC-USP, 1991.

SILVA, Danyela Moraes da. Sistemas Inteligentes no Transporte Publico Coletivo
por Onibus. 2000. 129 p. Dissertacdo (Programa de P6s Graduagdo em Engenharia
de Producdo) —— Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Disponivel em:
<https://www.lume.ufrgs.br/bitstream/handle/10183/3134/000287914.pdf?sequence=1&is
Allowed=y>. Acesso em: 16 jul. 2021.

SILVA, Luiz Geraldo. A faina, a festa e o rito: uma etnografia historica sobre as gentes do
mar (sécs. XVII ao XIX). [S.1.]: Papirus Editora, 2001.

SILVEIRA, Mariana Oliveira da. MOBILIDADE SUSTENTAVEL: A BICICLETA
COMO UM MEIO DE TRANSPORTE INTEGRADO. 2010. 155 p. Dissertacdo
(Mestrado em Ciénciasem Engenharia de Transportes) — UNIVERSIDADE FEDERAL
DO RIO DE JANEIRO.

STRAMBI, Orlando. BRT - Bus Rapid Transit Experience in Latin America. 2010.

VASCONCELOS, Alana Danielly. Aracaju sob rodas: aspectos da mobilidade
urbana no viés do transporte publico. 2014. 112 p. Dissertacdo (Mestrado em
Desenvolvimento e Meio Ambiente) — Universidade Federal de Sergipe. Disponivel
em: < https://ri.ufs.br/handle/riufs/4089>. Acesso em: 02 dez. 2021.


https://ri.ufs.br/handle/riufs/4089

ANEXOS



Anexo 1: Quadro de Pontuacédo do Padrao de Qualidade de BRT

Quadro 7 — Pontuagdo do Padrdo de Qualidade do BRT

BRT Standard Scorecard

CATEGORY MAX SCORE CATEGORY MAX SCORE
BRT Basics (pp. 26-37) 38 (roraL) Communications (pp. 58-59) 5
Dedicated Right-of-Way 8 Branding 3
Busway Alignment Passenger Information 2

Off-Board Fare Collection 8
Access and Integration (pp. 60-65) 15

Intersection Treatments 7§
Universal Access 3

Platform-level Boarding 7
Integration with Other Public Transport 3
Service Planning (pr. 38-44) 19  Pedestrian Access and Safety 4
Multiple Routes 4 Secure Bicycle Parking 2
Express, Limited-Stop, and Local Service 3 Bicycle Lanes 2
Control Center 3 Bicycle-Sharing Integration 1

Located in Top Ten Corridors 2

Demand Profile 3
Operations Deductions (pp. 66-72) -63

Hours of Operations 2
C ial Speeds -10

Multi-Corridor Network 2
Peak Passengers per Hour per Direction (pphpd) -5

Below 1,000

Infrastructure (pp. 45-52) i3
- - Lack of Enforcement of Right-of-Way -5

Passing Lanes at Stations 3
S— . Significant Gap Between Bus Floor and Station Platform -5

Minimizing Bus Emissions 3
Overcrowding -5

Stations Set Back from Intersections 3
Poorly Maintained Infrastructure -14

Center Stations 2
Low Peak Frequency -3

Pavement Quality 2
Low Off-Peak Frequency -2
Stations (pp. 53-57) 10  Permitting Unsafe Bicycle Use 2
Distances Between Stations 2 Lack of Traffic Safety Data -2
Safe and Comfortable Stations 3 Buses Running Parallel to BRT Corridor -6
Number of Doors on Bus 3 Bus Bunching -4

Docking Bays and Sub-stops 1

Sliding Doors in BRT Stations 1

Minimum Requirements for a
Corridor to be Considered BRT

1. Atleast 3 kilometers (1.9 miles) in lengthwith dedicated lanes
2. Score 4 or more points in dedicated right-of-way element

3. Score & or more points in busway alignment element

4. Score 20 or more total points across all five BRT basics elements

BRONZE

55-69.9 paints 85-100 points

SILVER
70-84.9 points.

ITDP (2016)

63



