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RESUMO

As cidades brasileiras enfrentam diversos problemas relacionados a mobilidade urbana. Estes
sdo causados, principalmente, pelo uso massivo do transporte individual motorizado e pela
qualidade do transporte publico ofertado, a qual intensifica a primeira causa. Dessa forma,
desenvolvendo congestionamentos, maiores perdas de tempo no transito, desperdicio de
energia, impactos ambientais, ma qualidade de vida populacional e altos custos. Logo, com
objetivo de solucionar tais problemas e de desenvolver cidades mais sustentaveis, foi
introduzido o Plano Nacional de Mobilidade Urbana através da lei 12.587. Sendo Aracaju uma
dessas cidades, a mesma propGe, em seu Plano de Mobilidade, a priorizacdo da circulacdo dos
modais ndo motorizados e motorizados de alta capacidade para atingir tais objetivos, sendo o
altimo proporcionado através da implantacdo do BRT. Dessa forma, como o sistema esta em
fase de implantacéo, é entdo, analisado, no presente trabalho, o projeto proposto do Bus Rapid
Transit em Aracaju para a partir de suas caracteristicas averiguar sua real classificacdo. E a
partir deste, compara-lo com outros modelos do mesmo, ja implantados e consolidados, em
outras localidades, observando assim como se comporta as caracteristicas do sistema de Aracaju
diante dos demais. E também averiguar os possiveis impactos do mesmo proporcionados a
cidade e a populacdo local. Dessa forma, concluindo-se que o sistema ndo apresenta todas
caracteristicas propostas no projeto, devido a 60% dos corredores ndo apresentarem os pré-
requisitos para a classificacdo de BRT, assim reduzindo sua extensdo e area de alcance na
cidade, além de sua conexdo com outros municipios. Dessa forma, ndo sendo eficiente como
planejado, necessitando de uma revisdo para a inclusdo de caracteristicas classificatorias de

corredor BRT em pelo menos mais alguns.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, Bus Rapid Transit, Aracaju, analise do sistema proposto.
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ABSTRACT

Brazilian cities are facing several problems related to urban mobility. These problems are
caused, mainly, by the massive use of individual motorized transportation and by the quality of
the offered public transportation, which intensifies the first cause. In this way, developing traffic
jams, increased waste of time in traffic, waste of energy, environmental impacts, poor
populational life quality and high costs. Therefore, with the goal of solving these problems and
of developing more sustainable cities, it was introduced by the National Urban Mobility Plan
through the law 12.587. Being Aracaju one of these cities, it proposes in its Mobility plan, the
prioritization of the circulation of non-motorized modals, and high capacity motorized ones to
achieve these goals, being the last one provided by the deployment of BRT. Thereby, the system
is the deployment phase, so in this assignment is analyzed the proposed project of the Bus Rapid
Transit in Aracaju to ascertain its real classification by its features. And from this, compare it
to other models of the same, already implanted and consolidated in other places, thus observing
how the features of the Aracaju system behave in relation to the others. And ascertain the
possible impacts of it, provided to the city and the local population. In this way, concluding that
the system does not show every feature proposed by the project, due to 60% of the corridors
does not show the prerequisites to the BRT classification, so reducing its extension and range
in the town, despite its connection to other counties. Therefore, not being as efficient as planned,

needing a revision toward the inclusion of BRT classificatory features in at least a few more.

Keywords: Urban Mobility, Bus Rapid Transit, Aracaju, Analysis of the proposed system.
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1. INTRODUCAO

Mobilidade urbana refere-se ao deslocamento de pessoas e mercadorias dentro da
cidade. E como todo deslocamento fisico, consome tempo, espaco e recursos naturais. No
entanto, havendo consumo exagerado de um ou mais destes componentes, pode se desenvolver
crise. Esta, geralmente, caracteriza-se pela presenca de congestionamento, falta de espagos nas
vias, méa qualidade do transporte publico, poluicdo e degradacdo do meio ambiente e reducao
da qualidade de vida populacional, os quais sao fatos que trazem prejuizos de varias ordens ao
cidadao, como: financeiro, psicoldgico, salde fisica etc.

Apesar de existir a politica publica determinada pela lei 12.587 de 2012, a qual
define diretrizes e principios que orientam as Politicas Nacionais de Mobilidade Urbana, a
mobilidade no Brasil vivencia uma crise. Esta crise € causada pela ineficiéncia do transporte
publico, o qual atende de forma inadequada os passageiros (REIS et al., 2013). Além disso, 0
transporte individual também € um viés que implica na problematizacdo mencionada, pois seu
USO massivo nas vias provoca o congestionamento das mesmas, consequentemente aumentando
o0 tempo de viagem, impactando o meio ambiente, prejudicando a saude populacional,
degradando as vias publicas e acarretando maiores custos. Estes que podem ser custos
energéticos e custos de infraestrutura, comprometendo, dessa forma, o desenvolvimento
sustentavel das cidades (BRASIL, 2015).

Um Plano de Mobilidade sustentavel consiste em um plano integrado que considera
todos os modais de transporte que possam proporcionar um meio urbano sustentavel, ou seja,
protegido ambientalmente. Ele objetiva um melhor trafego viario com vias descongestionadas,
menores emissdes de poluentes, acessibilidade no transporte, seguranga e uma melhor
qualidade de vida da populacdo (MATTSSON, 2006).

Dentre as propostas de transportes coletivo que seguem o Plano de Mobilidade
sustentavel, o Bus Rapid Transit € uma das alternativas mais viaveis, devido seu baixo custo e
a rapida implantacdo (REIS et al., 2013). Logo, Aracaju sendo uma cidade que busca um
desenvolvimento sustentavel com melhor qualidade de vida, a mesma fez uso da alternativa de
implantacdo do BRT para atingir tais objetivos (BRASIL, 2015). Todavia, ndo se sabe se a
proposta obtera os elementos e eficiéncia proporcionados por esse tipo de sistema.

Logo, este trabalho parte do pressuposto tedrico e empirico de que a implantaco
do sistema de BRT é uma estratégia de alta eficiéncia por seu baixo custo e rapidez na
implantacdo (BRASIL, 2009; REIS et al., 2013). Assim, ele propde a analise das caracteristicas
presentes no projeto do BRT de Aracaju, a fim de expor a real classificagdo do sistema e

9



comparacao dos elementos deles com 0s presentes nos outros icones de BRT ja implantados,
0s quais sdo selecionados por apresentarem caracteristicas relevantes que possam expor a
situacdo do sistema de Aracaju diante dos demais. Alem de estudar os possiveis impactos com
a implantacdo do mesmo na cidade e populacdo através de dois critérios selecionados, os quais

sdo o alcance das linhas aos bairros popularmente densos e 0os de menor poder aquisitivo como
também o modo de atendimento ao Ultimo mencionado.
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2. MOBILIDADE URBANA

Mobilidade Urbana é constituido por tudo relacionado ao deslocamento de pessoas
e mercadorias nas cidades. Todavia, a mobilidade visa um amplo e democratico acesso aos
espacos, priorizando o uso do transporte coletivo e do transporte ndo motorizado de modo a ser
rapido e eficiente, além de ecologicamente sustentavel (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).
Mobilidade Urbana esta relacionado ao desenvolvimento urbano, € observar como as pessoas e
mercadorias se deslocam no espaco e é melhorar o transporte publico a fim de garantir a
qualidade de deslocamento da populagéo, além de reduzir a circulacdo de veiculos particulares
para evitar congestionamentos e outros problemas.

Os meios de transportes responsaveis pela mobilidade das pessoas na cidade sdo
divididos em: ndo motorizado e motorizado. Ndo motorizado € o tipo de transporte movido a
energia humana, o qual fazem parte dele: os pedestres, os ciclistas, veiculos de pulsdo humana
e veiculos de tracdo animal. Estes oferecem beneficios em termo de salde, custo e preservacado
ambiental (BRASIL, 2015).

Considera-se pedestre como todo aquele que utiliza as vias urbanas, passeios e
travessias, a pé ou em cadeira de rodas, ficando o ciclista, desmontado e empurrando
a bicicleta, equiparado ao pedestre em direitos e deveres (BRASIL, 2015, p. 21).

O modal bicicleta, considerado como veiculo dotado de pelo menos duas rodas,
classificado pelo Codigo de Transito Brasileiro quanto a tragdo como de propulsdo
humana, quanto a espécie como de passageiro, quanto a categoria como particular, e
devera ser preferencial sobre os demais modos de deslocamento, exceto em relacao
aos pedestres (BRASIL, 2015, p. 25).

O transporte motorizado é o tipo de transporte movido a qualquer maquina motora.
Estdo compreendidos nessa classificacdo: o transporte publico coletivo, o transporte publico
por taxi, o transporte publico escolar, o transporte publico por fretamento e o transporte
individual (BRASIL, 2015). O transporte coletivo é o modelo preferencial do transporte

motorizado para uma melhor mobilidade urbana.

O transporte publico coletivo € um meio de transporte que utiliza o énibus, para o
deslocamento de pessoas de um local a outro em uma area urbana, por diversos
motivos: trabalho, estudo, lazer, compras, atendimento a satde e outros; fornecido por
empresas publicas ou privadas, e por diferentes tipos de veiculos, destinado as
demandas progressivas por este sistema, bem como a capacidade de atendimento da
malha vidria existente e planejada (BRASIL, 2015, p. 31).

O transporte individual entendido como a modalidade de deslocamento de pessoas por
veiculo particular, automével ou motocicleta, para até cinco passageiros, com
possibilidade de transportar alguma carga, sem delimitacdo de itinerario, com
flexibilidade de trajeto e horario. (BRASIL, 2015, p. 43).

Atualmente, o transporte individual motorizado é um dos principais causadores dos

problemas na mobilidade. Entretanto, esses problemas comegcaram desde antes do uso do
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veiculo de passeio, quando os transportes publicos e privados ainda eram realizados por
animais. Eram, entdo, geradas consequéncias de cunho social e sanitario, causados pelo
depdsito de fezes, os quais atraiam e espalhavam doencas para a populacdo da cidade. No
entanto, essa situacdo sé foi controlada com a introducdo do veiculo de passeio (este que no
futuro seria a causa de crise nas grandes areas urbanas) como meio de transporte principal
(RUBIM; LEITAO, 2013). O uso de tal elemento, trouxe diversos beneficios, tornou-se um
elemento de crescente expansdo e investimentos através de apoio por politicas publicas.
Entretanto, um século ap6s a crise causada pelo uso de equinos, o uso do veiculo de passeio
comegou a se tornar também um problema.

Mesmo com todas as consequéncias negativas, o uso do transporte individual
motorizado continua a receber investimentos. Esse fato € afirmado através das acdes executadas
nas cidades, como expansdo de vias, construcdes de viadutos, tineis ou qualquer outra obra
relacionada aos automoveis, além de diversos incentivos de compra dos mesmos. O urbanista
Nazareno Stanislau (AEZEVEDO, 2013) afirma que os Estados brasileiros se estruturaram para
dar fluidez ao melhor deslocamento e conforto dos usuarios de automoveis, dessa forma,
fazendo com que o transporte publico se desloque entre eles. Logo, tais veiculos dominando as
politicas de mobilidade urbana, ndo apenas pela preferéncia da populacdo, mas porque ha
também outros interessados que lucram com seu uso, como as fabricas de automdveis
(AZEVEDO, 2013).

No entanto, a alta demanda desse transporte individual motorizado, esta entrando
em crise, devido a impraticabilidade do uso do mesmo pela maioria da populacdo. Pessoas que
ndo tem veiculo de passeio, querem ter um e as que ja tem, querem ter mais (AZEVEDO, 2013).
Ao mesmo tempo, o transporte publico perde os seus atrativos, passando a ser insuficiente,
ineficiente e oferece servico de méa qualidade, passando apenas a ser o transporte utilizado por
aqueles que ndo podem ter um automovel.

Os impactos negativos desenvolvidos necessitam de grandes investimentos para
serem minimizados. Esses impactos tendem a se agravar cada vez mais, dessa forma,
desenvolvendo problemas na produtividade, na qualidade de vida populacional e no meio
ambiente da cidade (BRASIL, 2009). Logo,

Uma politica diferente de mobilidade deveria reduzir os beneficios e subsidios ao
transporte individual, garantir espaco nas vias publicas para que as formas ndo
motorizadas e o transporte publico tenham qualidade, seguranca e prioridade na
circulacdo, e incentivar novas formas de ocupagdo e desenvolvimento urbano
(VASCONCELOQS, 2012).
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No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana sé foi aderida em 2012, apds
um longo processo, de quase 17 anos, no Congresso Nacional (BRASIL, 2013; RUBIM,
LEITAO, 2013). Ela foi instituida pela Lei 12.587, a qual define principios e diretrizes para a
composicdo de normas municipais que estejam integradas com a Unido e com os Estados
Federais e Distrito Federal (BRASIL, 2012; BRASIL, 2013). Dessa forma, fundamentando a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana nos principios (Lei 12.587, artigo 5°) de acessibilidade
universal, desenvolvimento de cidades sustentaveis, igualdade do cidaddao no acesso ao
transporte pablico, melhoria no servico do transporte urbano, gestdo democratica, seguranga no
deslocamento dos usuarios, equidade no uso do espaco publico e eficiéncia e qualidade na
circulacdo urbana. Por sua vez, em termos de diretrizes (Lei 12.587, artigo 6°) orientando a
integracdo com as demais politicas publicas e a priorizac¢do do transporte ndo motorizado e do
transporte coletivo (BRASIL, 2012).

Como tais politicas devem integrar o planejamento urbano, transporte e transito, o
Plano de Mobilidade Urbana € o instrumento utilizado para efetivacdo das mesmas. Logo, a Lei
n°12.587 estabelece que todo Municipio com mais de 20 mil habitantes deve apresentar um
Plano Diretor e ele devendo elaborar um Plano de Mobilidade Urbana integrado ou inserido no
mesmo (BRASIL, 2013; RUBIM; LEITAO, 2013). Este tendo prazo até o ano de 2015 para ser
elaborado, sob a pena da auséncia do recebimento dos recursos orcamentarios federais para a
mobilidade urbana (BRASIL, 2013). Todavia, a elaboracdo do Plano Diretor ja ocorre desde
2001, pois o Estatuto da Cidade (Lei 10.257, artigo 41) ja havia instituido a obrigagdo do mesmo
como instrumento bésico para politica de desenvolvimento urbano (BRASIL, 2002).

O Plano de Mobilidade Urbana ndo deve apenas conter as diretrizes da Lei, mas
deve desenvolver planos de pequeno, médio e longo prazo, descrevendo a forma de como se
dara o deslocamento nas cidades (RUBIM; LEITAO, 2013). Ele deve contemplar as regras para
o0 transporte publico, a responsabilidade da Unido, Estado, Municipio e aos operadores dos
servicos, descrimina de onde vem o financiamento e contribui para integrar as politicas de
mobilidade urbana e de desenvolvimento urbano (BRASIL, 2015). Ele procura elaborar meios
de transformar a cidade em um espaco urbano com melhor qualidade de vida para a populacéo,
através do desenvolvimento de um espago integrado e sustentavel. Logo, as diretrizes da
politica de mobilidade urbana buscam integrar a politica de uso e controle do solo, diversificar
e complementar os servicos e modos de transporte urbanos, minimizar os custos ambientais,
sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas, bens e mercadorias, incentivar a adocéo
de tecnologias “limpas” e por fim priorizar o uso de transporte coletivo € nao motorizado

(BRASIL, 2015).
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2.1.  Elementos Consumidos

Na mobilidade urbana esta envolvida o consumo de diversos elementos, sendo 0s
principais deles o espaco, o tempo e 0s recursos naturais. O espaco consumido refere-se as areas
ocupadas por vias, calgcadas e estacionamentos, sendo elas, de acordo com Eduardo Alcantara
de Vasconcelos (2012), correspondidas a uma parcela de 20% de ocupacdo das cidades. No
entanto, boa parte dessa ocupacéo é referente aos transportes individuais (Grafico 1), pois 0s
mesmos ocupam e necessitam grandes espacgos fisicos nas vias publicas, além de areas de
estacionamentos aos redores da cidade (LOMBARDO; CARDOSO; SOBREIRA, 2012;
VASCONCELOS, 2012).

Gréfico 1: Uso do Espaco Publico

O B N W A~ 01O N

Pedestre Bicicleta 6nibus Moto Auto
Fonte: Mobilize, 2016
O tempo depende de deslocamento da distancia percorrida, da velocidade do
transporte utilizado e algumas variaveis como a existéncia ou ndao de congestionamento. E 0s
recursos naturais sdo elementos de consumo, pois vdo desde os materiais utilizado nas
construgdes da infraestrutura para a mobilidade até as fontes energéticas gastas pelos meios de
transportes.

2.2.  Principais Impactos na Mobilidade

Como citado anteriormente, a politica de mobilidade urbana desenvolve diretrizes
para solucionar os problemas das cidades. Entretanto, ainda existem cidades em crise, causados
principalmente pela ineficiéncia do sistema de transporte e oferta de servico (VASCONCELOQOS,
2012). No Brasil, os problemas sdo causados nas grandes cidades pela forma inadequada de
atendimento a demanda referente ao transporte coletivo; e nas pequenas cidades por ndo possuir
sistema que atenda a populagdo com pouca necessidade de trasbordo em pequenos intervalos
de tempo (REIS et al., 2013).
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O transporte individual e o transporte coletivo sdo os dois viés causadores dos
problemas a serem resolvidos para um melhor desempenho da mobilidade urbana. O transporte
individual, principalmente o automovel, apresenta diversas caracteristicas que valorizam o seu
uso pela populacdo. Comodidade, flexibilidade, menor tempo de percurso e mudultiplas
possibilidades de acesso de moradia, emprego, estudo e lazer sdo umas delas. Ndo obstante,
esse tipo de meio de transporte também apresenta suas desvantagens: maior custo de
deslocamento, necessidade de pagamento de estacionamentos, custo para manutencdo do
automavel etc. Todavia, as desvantagens citadas anteriormente sdo referentes ao usuario, mas
se for mais além deles, o transporte individual, usado de forma massiva, gera também
consequéncias negativas a comunidade e a Terra, como: geracdo de congestionamentos,
impacto ambiental, necessidade de investimentos de recursos publicos para manutencdo das
vias, comprometimento do ambiente sustentavel e desumanizacédo das cidades (LOMBARDO;
CARDOSO; SOBREIRA, 2012).

O transporte coletivo por sua vez, contribui para a crise da mobilidade devido a sua
ineficiéncia e implantacédo de sistemas inadequados (LOMBARDO; CARDOSO; SOBREIRA,
2012). Isso é causado pelas politicas de investimento nos transportes individuais, 0 que gera a
valorizacdo do automdvel e os congestionamentos, desenvolvendo assim consequéncias
negativas em cadeia.

Os principais impactos negativos causados na mobilidade em uma area urbana sdo:
congestionamento, maior tempo de deslocamento, desperdicios de energia, impactos
ambientais, reducdo na qualidade de vida e aumento de custos.

O congestionamento é o aumento da densidade’ e da capacidade? das vias por meios
de transportes. Ele ocorre quando ha uma alta taxa de ocupacéo, a qual é definida por uma
funcéo do volume de trafego e do fluxo de saturacdo, assim desenvolvendo impactos na fluidez
e aumento do tempo de deslocamento no trafego viario (BRASIL, 2007), principalmente, no
sentido do centro das cidades. Esse é o principal problema referente a mobilidade urbana, pois
0 mesmo esté relacionado aos outros problemas, causados, principalmente, pela alta demanda
de transporte individual.

De acordo com os dados da Associacdo Nacional de Transporte Publico
(ANTP/2013), a populacdo, de médias a grandes cidades, gasta 23,1 bilhdes de horas por ano
para se deslocar. O tempo gasto por habitante é de 19 minutos por dia nos pequenos municipios

e nos grandes, esse tempo é aumentado para 58 minutos. O desperdicio desse tempo, aumentado

! Densidade ¢ a relacdo de fluxo pela velocidade.
2 Capacidade é o nimero de veiculos que pode passar em uma se¢do de via em um tempo determinado.
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de acordo com o congestionamento existente, provoca horas improdutivas e consequentemente
perda de dinheiro (RUBIM; LEITAO, 2013), interferindo assim ndo s6 na mobilidade urbana,
mas também na economia da cidade.

O desperdicio de energia na mobilidade refere-se aos combustiveis utilizados pelos
transportes motorizados, o qual, a depender do tipo de energia que é queimada, impacta no meio
ambiente. Por ano, aproximadamente 13,6 bilhdes de toneladas de petroleo sdo consumidos
pelas pessoas com a finalidade de locomogéo. Essa quantidade consumida de energia, por sua
vez, corresponde 71% aos transportes individuais motorizados e 24% ao transporte coletivo
(ANTP, 2015). Dessa forma, observa-se que boa parte dos impactos ambientais causados em
uma cidade, a partir da mobilidade, corresponde aos automdveis. Assim, é possivel também
analisar que se todas as pessoas que utilizam transportes individuais motorizados, comegassem
a aderir ao uso do coletivo, boa parte do consumo e poluicdo decorrente da queima de
combustivel seria, drasticamente, reduzida.

Ja os impactos ambientais proporcionados pela mobilidade urbana sdo a poluicdo
atmosférica e a sonora. A poluicdo do ar € a contaminagdo atmosférica com substancias toxicas,
decorrente, principalmente, dos combustiveis utilizados pelos transportes motorizados como
fonte energética. Entretanto, a porcentagem de poluentes é aumentada com o0s
congestionamentos, pois este provoca 0 maior tempo de viagem, dessa maneira havendo
maiores gastos de energia. De acordo com dados pesquisados, é emitido por ano 527 mil
toneladas de poluentes locais (que impactam na salde populacional) e 29,6 milhGes de
toneladas de CO> (principal causador do efeito estufa) para fim de deslocamento (ANTP, 2015;
MATTSSON, 2006; VASCONCELQS, 2012).

A poluicdo sonora por outro lado, é o alto nivel de ruido em um determinado
ambiente, ultrapassando 0s niveis normais para o0s seres humanos. Logo, esse tipo de polui¢édo
é gerado através das saturacGes das vias. Ele, por sua vez, € um dos impactos observados na
mobilidade causadores de mé qualidade de vida da populacéo.

A qualidade de vida da populacdo de uma determinada cidade, referente a
mobilidade urbana, é promovida pelos impactos gerados pela mesma. Ao fazer uso de forma
massiva dos transportes individuais motorizados, esse impacto é ampliado, € com o
desenvolvimento de congestionamentos é prejudicado o modo de vida das pessoas. A partir dos
congestionamentos, é gerado um maior tempo de percurso e poluigdo sonora, dessa maneira,
provocando irritabilidade (CINTRA, 2014) e stress no individuo. Além do prejuizo emocional,
a qualidade de vida das pessoas também ¢ prejudicada atraves da satde (MATTSSON, 2006),

decorrente das toxinas emitidas no ambiente.
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E por fim, os custos na mobilidade s&o decorrentes, principalmente, da
infraestrutura construida para o sistema viarios, das fontes energéticas, da economia da cidade,
dos impactos ambientais, acidentes e operacional. Os custos da infraestrutura do sistema viario,
se dao, principalmente, pela alta demanda de automdveis, o qual necessita de expansdo por toda
a cidade para implantacdo de vias e estacionamentos, além de investimentos direcionados a
partes das vias publicas degradadas. Os custos relacionados as fontes energéticas sdo referentes
aos combustiveis utilizados pelos transportes motorizados. Por outrora, 0 custo econémico é o
dinheiro perdido nas cidades devido a horas improdutivas e atrasos de mercadorias decorrente
do congestionamento (CINTRA, 2014). Os custos derivados do impactos ambientais e
acidentes sdo gastos pelos cofres municipais e pela populacdo para solucionar problemas
decorrentes da poluicéo do ar e acidentes gerados, principalmente, pelos automéveis (BRASIL,
2007). E por fim, o custo operacional referente as tarifas pagas para o uso do transporte publico,
as quais aumentam com a desvalorizacdo desse meio de transporte e a maximizagdo do uso dos

veiculos de passeio.

2.3.  Gerenciamento do Sistema Viario

O sistema viario é a area urbana dedicada a circulacdo de pessoas, nela também ha
toda a rede de distribui¢do de servicos com equipamentos instalados (BRASIL, 2007). Logo, 0
planejamento, a operacdo e a manutencao do sistema viario é de grande importancia, pois sdo
fatores que contribuem para a qualidade de vida nas cidades e eficiéncia da mobilidade urbana.

A maioria das vias disponibilizam a circulacdo de varios tipos de modais, separando
destes a area de pedestres, devido a seguranca dos mesmos. No entanto, com a aumento da
demanda de transportes, 0s espagos nas vias tornam-se inadequados e inviaveis. Logo, podem
ser adotadas, pelos administradores publicos, medidas de restricbes para organizar tal
circulacdo (BRASIL, 2007).

As medidas operacionais sdo as primeiras medidas a serem tomadas, as quais se
referem a organizacao a restri¢do de fluxo na malha viaria (BRASIL, 2007), como por exemplo:
estabelecimento de sentido Unico de via, exclusdo de estacionamentos ao longo das vias e
sincronizacao semafdrica. As restricdes de demanda nas vias € a medida seguinte a ser adotada,
pois quando as medidas operacionais ndo sdo suficientes, as restricdes de demanda sdo mais
amplas em visdo de diminuir a circulagdo de veiculos nas vias (BRASIL, 2007; BRASIL 2013).
Elas sdo executadas a partir da restricdo de caminhBes nas mesmas durante um determinado
horério e o rodizio de placa autorizadas a circular nas cidades em diferentes dias da semana. As

medidas de restricbes de demanda tém como objetivo limitar a demanda de vagas de

17



estacionamentos nas vias, implantar estacionamentos rotativos e cobrar pela circular dos
veiculos nas areas publicas, dessa forma, diminuindo o uso massivo, do transporte individual
motorizado em uma determinada parte da cidade (BRASIL, 2007). E por fim, as medidas
incisivas, as quais sdo diversas, algumas delas visando a seguranga do pedestre, outras a
requalificacdo urbana e outras a valorizacdo de um determinado meio de transporte, podendo
ser proporcionadas através do uso de faixas exclusivas ou alterar o uso do espaco fisico das vias
para privilegiar os pedestres e os ciclistas (BRASIL, 2007; BRASIL 2013).

2.4. Modalidade de Transporte Publico de Alta Capacidade

A mobilidade urbana sustentavel envolve a implantacdo de alguns tipos de modo
de transporte publico, como os sistemas sobre trilhos e 6nibus “limpo”, com integragdo a outros
modais como as bicicletas. Os sistemas sobre trilhos sdo representados pelo metré/trem e o
VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e o sistema de 6nibus pelo BRT (Bus Rapid Transit).

O sistema de metrd é o desenvolvimento do sistema ferroviario com o objetivo de
interligar a estacBes. E movido a energia elétrica e apresenta boa parte do seu deslocamento
entre tlneis sob a Terra, longe do congestionamento das vias, movendo-se de forma rapida por
entre as estacOes. Todavia, mesmo que a velocidade do metrd seja considerada rapida, o
deslocamento total de uma pessoa ndo €, pois ha obstaculos que diminuem o tempo total de
viagem (BRASIL, 2009) e aumentam as distancias percorrida pelo usuario. Obstaculos esses
que sdo as estagbes (com maiores distancias), escadas e corredores, que compdem a
infraestrutura do transporte em destaque.

O VLT ¢ uma espécie de “bonde moderno” ou mistura de metrd com 6nibus, porém
com alta velocidade de locomogéo. Serve para melhorar os outros sistemas de transportes de
uma cidade, atraves da integracdo entre eles, assim, otimizando o maximo de tempo possivel.
Entretanto, ele refere-se a um sistema de alto custo de implantacdo (REIS et al., 2013) que é
adequado para implantacdo em cidades de alta a média capacidade de demanda, devido ao
nimero de pessoas que O sistema permite transportar. Todavia, 0 VLT apresenta varias
vantagens e dentre elas estdo: o custo operacional, a auséncia de interferéncia com outros meios
de transporte, a utilizagdo de uma fonte energeética limpa (CURITBA, 2009; REIS et al., 2013),
rapidez, seguranca e conforto.

Ja o sistema de BRT é um termo utilizado para sistemas de 6nibus que apresentam
melhorias na infraestrutura, veiculos e medidas operacionais, resultando em um sistema com
melhor qualidade de servico (BRASIL, 2009), o qual une os aspectos valorizados no VLT e

metrd (ARIAS et al., 2008). Esse sistema € uma boa alternativa para ser utilizado em qualquer
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cidade como sistema de transporte coletivo, pois refere-se apenas a utilizagdo de dnibus com
alta capacidade, que se deslocam em vias exclusivas (BRASIL, 2009; REIS et al., 2013). Logo,
é considerado uma boa opcao para a mobilidade urbana, devido ao baixo custo de construcao,
rapida implantacdo e possivel integragdo com outros modais.

Uma comparagéo entre eles pode ser feita através da capacidade, velocidade, tempo
de percurso e custo de implantacédo. A capacidade é a demanda de usuarios que eles conseguem
transportar. Logo, o metr6 e o VLT sendo os de maior capacidade. Todavia, a capacidade total
muda de acordo com a frequéncia de veiculos, dessa forma, o BRT se assemelhando, em termos

de capacidade, ao VLT, como mostra no Quadro 1.

Quadro 1: Capacidade por Modalidade
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e} o | 5 = &
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2 Tipo de Tipo de via Tipo de Tipode | 35| 3 S <] 8 3=
R, veiculo estacéo linha | ox| 8 8| S = R
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sem Parador 9600
Metr6 | Trem 8 carros | Segregada | ultrapassagem a 40 | 2400 (15| 40 0
sem Parador 2000
VLT |Trem4carros| Segregada | ultrapassagem a 20 | 1000 | 3 20 0
sem
ultrapassagem | Parador 1620
BRT | Biarticulado Exclusiva 8 a 20 | 270 | 1 | 60 0
com
ultrapassagem 3240
BRT | Biarticulado Exclusiva & Direta 35 | 270 |0,5| 120 0
com 4860
BRT | Biarticulado Exclusiva ultrapassagem | Mista | 27,5 | 270 | 0,3 | 180 0
Onibu ponto de Parador
S Convencional | Compartilhada parada a 17 80 | 1 | 60 | 4800

Fonte: Brasil, 2009

Em termos de velocidade e tempo de percurso, o tempo nado é s6 contabilizado com
a velocidade do transporte, mas sim com todos 0s obstaculos como mencionado no metrd. Logo,
um sistema de transporte com menor velocidade pode apresentar um tempo total de percurso

maior do que o de maior velocidade (Quadro 2).

3 Sem linha de ultrapassagem de veiculo.
4 Com linha de ultrapassagem de veiculo.
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Quadro 2: Tempo Gasto em Deslocamento

Deslocamentos Metrd BRT VLT Onibus
Acesso & estacio Distancia 500 m 250 m 250 m 200m
%0 Tempo 75 3,9 3,9 3
. Distancia 200 m - - -
ACesso a
Tempo 3 - - -
plataforma
Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1
Viagem (10 km) Velocidade | 40 km/h | 27,5 km/h | 20 km/h | 17 km/h
g Tempo 15 22 30 353
AcCesso a rua Distancia 200 m - - -
Tempo 3 - - -
Tempo Total 28,6 26 34 38,4

Nota: Distancia em metros/Tempo em minutos = 4km/h (pessoa caminhando)
Fonte: Brasil, 2009

Por fim, o custo de cada sistema depende muito da caracteristica de cada cidade.
Entretanto, em média o custo de implantacdo para o metr6 é de 70 a 150 milhdes de délares por
quilémetro, para 0 VLT é de 30 a 50 milhdes de ddlares por quilébmetro e para o BRT éde 5a
12 milhdes de dolares por quilémetro. O alto custo é um ponto significante para a escolha do
sistema a ser implantado, pois muitas vezes, a cidade sé pode construi-lo em pequenas
extensdes e numero de corredores limitados, dessa forma, resultando em um sistema que ndo

atende a necessidade da maior parte da populacdo (ARIAS et al, 2008).

2.5.  Motivos para Investir no Onibus

O transporte coletivo é um servi¢o primordial do meio urbano e para a populacao
(BRASIL, 2007), sendo o 6nibus, o principal modal utilizado no Brasil. De acordo com a
Associacdo Nacional de Transporte Publico (ANTP/2013), 112.442 frotas de dnibus circulam
nas cidades brasileiras, transportando 16,2 bilhGes de passageiros por ano. Logo, fazendo uma
anélise comparativa com os dados da mesma instituicdo, porém do ano de 2005, observa-se que
houve um aumento de, aproximadamente, 20.000 frotas de 6nibus e de 4 bilhGes de passageiros
em apenas 8 anos.

Entretanto, como visto anteriormente, o transporte urbano acarreta diversas
consequéncias negativas na mobilidade urbana. Todavia, o transporte coletivo em comparacéao
com o transporte individual motorizado gera muito menos impactos e implantado de forma
correta, organizada e integrada a outros sistemas, desenvolvendo um sistema eficiente e
sustentavel (ANTP, 2015; BRASIL, 2007), assim sendo considerado uma das solucdes dos
atuais problemas da mobilidade urbana.
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Dentre todas as vantagens do 6nibus como elemento de solucdo, destacam-se:
menor ocupacdo das vias publicas, emissdo de poluentes e consumo de energia. Dados obtidos
mostram gque ao comparar o 6nibus com outros modais de transporte individual motorizado, ele
polui 15 vezes menos do que as motos e 11 vezes menos do que os veiculos de passeio. Em
termos de energia, ele consome 2 vezes menos por passageiro do que as motos e 4,5 vezes
menos do que os automoéveis (VASCONCELOS, 2012). Além disso, ao considerar uma
populacdo média de 1,5 pessoa por automdvel e a capacidade de um 6nibus comum de 80
pessoas, dois 6nibus comuns ou um biarticulado ocupam o mesmo espaco que 127 veiculos de
passeio ocupariam nas vias publicas (BRASIL apud VASCONCELOS, 1998), como mostra a
Figura 1.

Figura 1: Comparagéo entre Onibus e Veiculos de Passeio

127 carros 2 onibus 1 bi-articulado
190 passageiros 190 passageiros 190 passageiros

Fonte: Garcia, 2012

Dessa forma, conclui-se que “...0 6nibus é, e continuara sendo por muito tempo
ainda, o principal — sendo o Unico viavel — meio de transporte publico para a maioria da
populacédo de nossas cidades. ” (BRASIL, 2009, p. 8).
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3. SISTEMA BUS RAPID TRANSIT (BRT)

O sistema de BRT tem varias defini¢des, as quais variam de acordo com o modo
empregado, pois 0 mesmo se adequa ao mercado e ao ambiente fisico que é implantado
(LEVINSON, 2003). Entretanto, o Bus Rapid Transit trata-se de um sistema de transporte
publico utilizando o 6nibus, o qual obtém melhorias na infraestrutura, veiculos e medidas
operacionais, visando uma melhor qualidade de servigo, proporcionando uma mobilidade
rapida, confortavel e custo acessivel (ARIAS et al., 2008; BRASIL, 2009). Ele, geralmente,
opera nos centros das cidades e/ou em areas coletando e distribuindo passageiros, através do
uso da sua propria faixa exclusiva, a qual é geralmente separada dos demais meios de transporte.

Implantado, inicialmente na cidade de Curitiba, a qual desenvolveu seu conceito, o
sistema ja se apresenta implantado ou esta em andamento em inimeras cidades (ARIAS et al.,
2008; BRTDATA, 2016), dessa forma, tornando-o um sistema em expanséo no Mundo, como

mostra a Figura 2.

Figura 2: Sistemas de BRTs Implantados e Previstos pelo Mundo
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fonte: BRTData.on, Margo 2016
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Fonte: Wri Brasil, 2016
“Os elementos que constituem o conceito de BRT incluem: infraestrutura de
qualidade, operac0es eficientes, arranjos institucionais e de negocios eficazes e transparentes,
tecnologia sofisticada e exceléncia em marketing e servi¢co ao usuario” (ARIAS et al, 2008, p.

1), proporcionados por seus elementos como corredores e faixas exclusivas, onibus, estacoes,
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terminais, aplicacdo do ITS (Intelligent Transportation System) e centro de controle operacional
(LEVINSON, 2003).

3.1. Classificacdes de Padréo de Qualidade do BRT

O padrao de qualidade do sistema de BRT é utilizado para reconhecer os mais altos
padrdes do sistema ja implantados °(ITDP, 2014). Este é classificado em 3 (trés) e para cada
um é determinado uma quantidade de pontos®. Logo, sejam eles:

e BRT Padrdo Ouro (BRT Standard Gold) — 85 pontos ou mais: Consiste no mais alto
nivel de BRTs implantados, com melhores desempenhos, eficiéncia operacional e um
sistema de qualidade;

e BRT Padrdo Prata (BRT Standard Silver) — 70 a 84 pontos: Nesta categoria séo
incluidos no sistema a maior parte dos elementos, assim 0 mesmo atingindo uma alta
qualidade de desempenho e qualidade;

e BRT Padrdo Bronze (BRT Standard Bronze) — 55 a 69 pontos: Consiste no nivel
consideravel do sistema. Este tem algumas caracteristicas que o definem com maior
qualidade e desempenho do que o BRT Bésico’.

Como mencionado, existe a classificacdo do BRT Baésico, todavia esta ndo se
enguadra nos padrdes de qualidade, mas é considerada um subconjunto essencial para definicédo
do sistema, podendo obter pré-condicdes para se adequar as classificagdes de qualidade acima
(ITDP, 2014).

3.2.  Elementos Operacionais do Sistema

3.2.1. Corredores

Os corredores do BRT séo areas reservadas das vias publicas para uso do 6nibus,
as quais podem ser usadas por veiculos policiais, ambulancias e outros veiculos de emergéncia
também. Eles livram o dnibus das interferéncias com outros meios de transportes e permitem
um rapido trafego e fluxo de veiculos. Logo, é ideal a utilizacdo de corredores segregados, estes
podendo ocorrer de formas diferentes, como por exemplo: utilizacdo de delineadores, defesas
ou postes eletrénicos, bloqueios de carros, cameras de fiscalizagdo e até mesmo a colorizacdo
da éarea (ITDP, 2014).

5 As relagBes de padrées de qualidade estdo anexadas no Anexo 1
¢ A quantidade de pontos é determinada a partir do Quadro 7 no Anexo 1.
" BRT baésico € a classificagdo dada ao sistema que apresenta as caracteristicas e pontuagdes béasicas de um BRT.
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Geralmente, eles conectam as areas centrais com areas residenciais e comerciais,
com rotas diretas que minimizem qualquer curva, com o objetivo de otimizar o tempo de viagem
(LEVINSON, 2003). Todavia, sua localizacdo é de extrema importancia para o0
desenvolvimento do mesmo e do futuro da cidade. Entdo, para minimizar conflitos com outros
meios de transporte é recomendado a utilizacdo das vias centrais (ITDP, 2014). Em termos de
escolha das vias para implantacdo, o fator principal a ser levado em consideracdo é a demanda
de transporte pablico, porém a via a ser escolhida deve seguir também algumas consideracdes:
maximizar o nimero de beneficios do BRT e beneficios sociais, principalmente, para a
populacdo de menor poder aquisitivo; e reduzir os custos operacionais, 0s custos de
implementacdo, os impactos ambientais e impactos negativos do trafego geral (ARIAS et al.,
2008). Além de contar com o fator da demanda para decisdo do local de implantacdo, outros
indicadores devem ser considerados, como a locagao de: servigos existentes, bairros comerciais,
centro educacionais, areas de rapido desenvolvimento urbano e areas industriais e empresariais.

Para a larguras das vias, ndo ha uma regra fixa. Em situacdo ideal de via, a mesma
apresenta uma estacdo no canteiro central, com uma ou duas faixas de 6nibus, duas faixas de
trafego em geral e um espaco para pedestres e ciclistas (ARIAS et al., 2008). Contudo, uma
faixa padrdo obtém a largura de 3,5 metros, entretanto, uma faixa estreita pode obter a largura
de 3 metros. No entanto, de acordo com Arias et al. (2008), em &reas com espacgos em vias
extremamente estreitas, as quais necessite de faixas para o sistema como em centros historicos,
existem algumas solugbes que podem ser colocadas em pratica. Estas sdo: corredores no
canteiro central com faixas Unicas de trafego misto, area de acesso restrito ao transporte publico,
corredores separados, uso do espaco do canteiro central, alargamento das vias, separagdo em

niveis (elevados e tuneis), utilizacdo de faixas Unicas e operacdo no trafego misto.

3.2.2. Redes e Linhas

As redes e linhas sdo as areas de cobertura do sistema, ligando os pontos de
embarqgue e desembarque. Elas podem se desenvolver em sistemas “abertos” ou “fechados”, os
quais ao depender da escolha podem afetar a qualidade do sistema em termos de velocidade e
impactos ambientais. O sistema “aberto” refere-se a faixa exclusiva com acesso a qualquer
veiculo com uma certa demanda de passageiros e o sistema “fechado” a limitar tal acesso apenas
a operadores especificos, dessa forma mantendo a qualidade do sistema (ARIAS et al, 2008).
A auséncia de restri¢do de veiculos pode proporcionar um sistema ineficiente, pois quanto mais
veiculos presentes na faixa, mais lento sera o fluxo na mesma, reduzindo a velocidade média e

maximizando o tempo de viagem, devido ao congestionamento em paradas e intersecgoes.
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Entretanto, mesmo em sistemas “fechados”, passagem de veiculos de emergéncia sdo
permitidos nos corredores exclusivos.

Os sistemas, tanto “aberto”, quanto “fechado”, proporcionam servicos de linhas
tronco-alimentadoras e diretas. Servigos tronco-alimentadores, geralmente associados a
sistemas “fechados”, utilizam veiculos de acordo com a demanda local do corredor, podendo
ser estes menores ou maiores. Linhas de veiculos menores (linhas alimentadoras) servem de
apoio as linhas de veiculos maiores (linhas troncais), 0s quais muitas vezes sdo feitos através
de terminais de integracdo ou estacOes de transferéncia (ARIAS et al., 2008). As linhas
alimentadoras geralmente operam juntamente com o trafego em geral, enquanto as troncais
operam em areas restritas.

As linhas tronco-alimentadoras apresentam como principal vantagem do sistema, 0
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 distancia percorrida e 0 maior custo devido a
construcdo da infraestrutura sdo suas desvantagens.

Os servigos diretos, utilizados tendenciosamente em sistemas “abertos”, por sua
vez, transportam o passageiro direto ao ponto final através de faixas exclusivas em partes das
vias. Dessa forma, 0 servigo gera uma economia de tempo de viagem, uma vez que se trata de
um servico direto, o qual necessita de poucas paradas de transferéncia ao longo do percurso e
apresenta mais linhas para um mesmo destino (ARIAS et al., 2008). Todavia, a0 mesmo tempo
que se obtém maior velocidade, a mesma pode ser atingida pela ineficiéncia do servico em
congestionamentos. Além disso, o sistema operacional do servico e o custo sdo afetados, pois,
0 mesmo veiculo € utilizado ao longo de toda a linha. Desse modo, atendendo ou ndo em
algumas areas a demanda e muitas vezes em outras onde a demanda é baixa, operam quase
vazios, gastando combustivel desnecessariamente. No entanto, ele ndo é um servico ineficiente,
mas para um bom funcionamento necessita de uma infraestrutura adequada para ndo ocorrer 0
desenvolvimento de problemas como lotacdo das vias, congestionamentos, atrasos de veiculos

e desconforto ao usuario.

3.2.3. Transferéncias

As areas de transferéncias sdo partes do sistema onde ocorre a mudanca de linha.
Este por sua vez é o elemento mais evitado pelos usuarios, logo por esse motivo ndo devem
apresentar qualquer forma de dificuldade. O tipo de transferéncia a ser utilizado depende do

projeto de infraestrutura e de linhas, porém a principal opgéo é evitar transferéncias durante as
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viagens (ARIAS et al., 2008). Com um projeto ideal de infraestruturas e linhas, a op¢do de
pontos de transferéncias é eliminada, mas em muitos projetos do sistema de BRT a transferéncia
é necessaria. Esta deve ser da forma mais confortavel possivel, pois caso contrario o sistema
perdera usuarios.

Em sistemas com transferéncias complexas, ha a necessidade de corredores de
caminhada, porém eles devem ser fechados e seguros, com utilizacdo de passarelas ou tuneis
sem a necessidade de pagamento durante o ato da transferéncia. Em um grau ainda mais
complexo, o espago deve ser aberto tendo que passar de uma estagcdo ou terminal para outro.
Contudo, a transferéncia se torna inviavel para o usuario a partir do momento em que néo ha
integracao fisica e tarifaria, fazendo com que o mesmo tenha que passar por barreiras, de forma

desconfortaveis e inseguras.

3.2.4. Intersecdo e Controle de Semaforos

As interferéncias no sistema BRT sdo definidas como pontos criticos, pois a mesma
ma projetada pode afetar a capacidade e qualidade do sistema (ARIAS et al., 2008). O objetivo
de um projeto é reduzir o tempo de espera do énibus nas interse¢fes, melhorar a seguranca e
acesso as estacOes para 0s pedestres e reduzir o tempo de espera do trafego em geral. O principal
causador no retardo nas intersecdes sdo os semaforos (ARIAS et al., 2008), os quais podem ser
solucionados a partir do uso do Intelligent Transportation System (ITS). Este € o sistema para
monitorar a performance do 6nibus, providenciando as prioridades no semaforo e fornecendo
informac@es aos passageiros sobre o status do veiculo (LEVINSON, 2003). Os seméaforos séo
acionados pela chegada do 6nibus, o qual minimiza o tempo, em caso de estar “vermelho” e
maximiza o tempo, em caso de estar “verde”. Estes controles sdo desenvolvidos no centro de
controle operacional através de GPS (Global Positioning System) implantados nos veiculos,
garantindo confiabilidade e seguranca na operacdo. Outros métodos para uma reducdo da
intersecdo sdo a construgdo de viadutos e passagens subterraneas (ARIAS et al., 2008), pois 0s

mesmos permitem o movimento direto do veiculo para as vias principais.

3.2.5. Capacidade e Velocidade do Sistema

A capacidade de transportar alta demanda de passageiros, uma frequéncia constante
de veiculos e uma velocidade média consideravel sdo alguns dos elementos operacionais, que
visam atender a demanda atual, com velocidade média de aproximadamente 25 km/h, dessa
forma a reduzir o tempo de percurso. A alta capacidade nem sempre é necessaria em alguns

casos, pois a mesma pode ocasionar gastos desnecessarios. Portanto, para um melhor projeto
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do sistema, a demanda local deve ser analisada, para assim poder dimensionar e definir o tipo
de veiculo a ser utilizado em cada linha (ARIAS et al., 2008). Visto que o nimero de
passageiros varia a depender de cada cidade, da oferta e de publico, como por exemplo em
Vancouver e Bogota, as quais 0 nimero de passageiros didrio é entre 14.000 a 26.000
Vancouver) e 800.000 (Bogota) (LEVINSON, 2003).

A alta capacidade de transporte nem sempre € um ponto positivo. Em Bogota, por
exemplo, antes da implantacdo do sistema, era transportado 30.000 usuérios por hora por
sentido, porém com o uso do BRT, a capacidade por hora por sentido ndo variou tanto (ARIAS
et al., 2008). No entanto, o que fez a diferenca foi a alta velocidade proporcionada, a qual
aumentou de 10 km/h para 26 km/h (ARIAS et al., 2008; BRTDATA, 2016), dessa forma o
aumento da velocidade fornecendo a otimizacédo do sistema, com a reducao da frota de veiculos
para atender a mesma demanda. Geralmente, a velocidade do BRT ndo é maior do que 15mph
(*24km/h) (LEVINSON, 2003), porém pode aumentar a depender do modo projetado, como é
0 caso do BRT de Curitiba e Bogota (Quadro 3).

Quadro 3: Velocidade Média do Sistemas

Velocidade em km/h do BRT nas Vias
Cidade Modalidade
Express | Comum

Los Angeles (Estados Unidos) - 32
Bogoté (Colémbia) 30 26,2
Curitiba (Brasil) 30 19
Porto Alegre (Brasil) - 19,8
Quito (Equador) - 17,8
Medellin (Colébmbia) - 16
Goiania (Brasil) - 17,8
Sdo Paulo (Brasil) - 19,3

Fonte: BRTData, 2016

No entanto, com todos esses dados de demanda e velocidade, o numero que
realmente importa aos usuarios é o tempo de percurso. Este € geralmente reduzido em média
de 15 a 78 segundos por quilémetro (LEVINSON, 2003).

3.3.  Elementos Fisicos do Sistema

3.3.1L Infraestrutura

Os elementos fisicos do BRT sdo separados em infraestrutura e tecnologias. A
infraestrutura ndo se trata apenas das vias, ela conta com a infraestrutura viaria dos corredores,

alimentadoras, estacdes, estacdes intermediarias de transferéncias, terminais, garagens, centro
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de controle, seméforos de controle de trafego, espagos comerciais, servi¢os publicos e

paisagismo. Tais componentes dependem de fatores estratégicos, 0s quais sdo custo, atributos
funcionais e desenho estético (ARIAS et al., 2008).

As vias, representando 50% da infraestrutura, apresentam material e método especificos
de pavimentacdo, sendo, o ideal, duravel e resistente, o concreto. Entretanto, outros
materiais também podem ser escolhidos, como paralelepipedo, porém sdo mais caros,
desse modo, aumentando o custo do sistema. Sua estrutura pode ser ou ndo separada do
trafego misto, apresentando, assim, 3 (trés) tipologias: vias de dnibus guiadas, comuns
ou separadas do nivel das ruas (ARIAS et al., 2008). Entretanto, seria ideal que tais vias
apresentassem faixas de ultrapassagem nas paradas das estacOes, evitando assim
congestionamento entre énibus, reduzindo o tempo de viagem e dando flexibilidade ao
sistema (ITDP, 2014).

As estacOes apresentam um design diferenciado (ARIAS et al., 2008; LEVINSON,
2003), com protegdo ao usuario e que permitem a cobranca da passagem e validacéo do
bilhete antecipado (LEVINSON, 2003). Elas contém portas, as quais sao acionadas com
a parada do veiculo, além de seu nivel se igualar ao do veiculo, logo agilizando o
embargue e desembarque e dando maior seguranga aos usuarios na estacdo. Para uma
melhor integracdo do sistema com outros meios de transporte, as estacGes ficam
localizadas proxima a &reas com estacionamentos de automodveis e bicicletas,
facilitando, dessa forma, a vida da populacdo local (ARIAS et al., 2008). E para um
melhor desempenho, elas devem ficar longe de intersecces com no minimo de 26
metros, para evitar assim atrasos e em canteiros centrais para servir ambos 0s sentidos
(ITDP, 2014).

Os terminais sdo as areas onde ocorre a transferéncia de passageiros, eles para uma
melhor eficiéncia devem ficar proximo as garagens, como acontece em Bogota. Pois, as
garagens atendem vérias fungbes como local de estacionamento para Onibus, de
abastecimento dos mesmos, de lavagem e limpeza, manutencdo e reparo, escritorios
administrativos e instalacdes para funcionarios (ARIAS et al., 2008).

As estacdes e terminais sdo areas publicos de embarque e desembarque. Sdo espacos
onde pessoas se encontram e conversam ou apenas esperam 0 Onibus para embarcar
(ARIAS et al., 2008), dessa forma favorecendo a criacdo de &reas de comércio. Os tipos
mais comuns de servicos sdo: padarias, locais de fornecimento de agua, comidas e

lanches, mercearias, farmécias, servicos de telecomunicacdo, sapataria, chaveiro e
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bicicletaria. No entanto, estes podem variar a depender da cultura do local, onde o
sistema foi implantado.

e O paisagismo deve ser somado ao espaco estético do sistema, muitas vezes definindo o
desenho e recuo das vias. Dessa forma, tal execucao proporcionando mais areas verdes
ao mesmo tempo que as vias de 6nibus sdo construidas (ARIAS et al., 2008), reduzindo
a poluicdo visual, sonora e ambiental, além de reduzir o efeito de ilha de calor nas

cidades.

3.3.2. Tecnologia

A tecnologia utilizada no BRT sé@o componentes de bastante relevancia para uma
melhor eficiéncia operacional e o servico oferecido ao passageiro. A mesma proporciona uma
imagem de modernidade, ajudando a vender o produto para a populacdo. As tecnologias que
compdem o BRT séo a veicular, cobranga de tarifas e o sistema inteligente de transito, este
altimo mencionado anteriormente no topico intersec¢des e controle de semaforos.

A tecnologia veicular é proporcionada pelas empresas operadoras, entretanto elas
devem atender as especificacdes publicas e as determinadas pelo cliente, de forma a ndo perder
a identidade do sistema (ARIAS et al., 2008). Os principais fatores que influenciam a escolha
do veiculo é o sistema de propulsdo e combustivel. Além disso, fazem parte dos critérios de
escolha elementos de manutencdo, reposicdo e custos operacionais. Os combustiveis
considerados para utilizacdo em transporte publicos sdo: diesel comum, diesel limpo, gas
natural comprimido, trolebus elétricos, biodiesel, etanol, hibrido elétrico e hidrogénio
(tecnologia de célula combustible).

O método de cobranca é importante para o desenvolvimento de um sistema de BRT
eficaz. Logo, é determinado a partir do tipo de plano operacional, do tipo de politica e estrutura
de tarifa e do tipo de estrutura institucional. O plano operacional determina se a tarifa serd
cobrada na parte externa (fora no énibus), 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 cobranca de tarifas e a agéncia de transporte publico superior a ela.

3.4. “BRT Completo”
O sistema ¢ definido como “completo”, quando é oferecido servigos exemplares de

transporte e apresenta as caracteristicas criticas do BRT. N&o é apenas um sistema que
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transportar de um ponto a outro, mas desenvolve confianga e seguranca aos usuarios, além de
transformar a natureza da forma da propria cidade (ARIAS et al., 2008). As caracteristicas
minimas que devem predominar para pertencer a esse nivel do sistema séo:

e Vias segregadas ou faixas exclusivas na maior parte do seguimento da linha troncal;

e Localizagdo das faixas no canteiro central das vias;

e Redes integradas de linhas e corredores;

e Estacdes com convivéncia, conforto e seguranca;

e Estacdes em nivel com a plataforma do veiculo;

e Estacdes especiais que apresentem integracdo entre linhas, servigos e outros sistemas de

transporte em massa;

e Cobranca antecipada de tarifas;

e Integracao fisica e tarifaria entre linhas, corredores e servicos.

As caracteristicas apresentadas existem apenas em dois sistemas no Mundo: O
sistema de Rede Integradas (Curitiba, Brasil) e o TransMilénio (Bogota, Colémbia) (ARIAS et
al., 2008). Entretanto, alguns outros sistemas apresentam caracteristicas proximas a se tornar
um “BRT completo”. O sistema de Goiania (Brasil) por exemplo, o qual falta apenas o nivel de
qualidade, o sistema de Quito (Equador), que néo é considerado devido as interferéncias entre
as linhas, o de Brisbane (Australia) e Ottawa (Canada), 0s quais ndo apresentam pagamento

antecipado e o sistema da Cidade do México (México) por ausentar faixas de ultrapassagem.

3.5. Diferenga entre BRT e Faixas Exclusivas

O sistema de faixa exclusiva (corredores de énibus basico) € a utilizacao do sistema
convencional utilizando espagos exclusivos nas vias publicas, com o objetivo de separar o
onibus do congestionamento geral. Todavia, diferentemente do sistema de BRT, ele nédo é
integrado, ndo possibilita um amplo numero de itinerario e ndo resolve problemas relacionados
a parada em semaforos (BRASIL, 2009). Contudo, ajuda a reduzir o tempo de deslocamento
dos usuérios e muitas vezes antecede a implantacdo e desenvolvimento do BRT como foi o
caso, do TransMilénio (Bogota, Colémbia), o qual ja apresentava ao longo da Avenida Caracas
um corredor no canteiro central. Logo, os corredores basicos de dnibus podem representar a
implantacdo preliminar de um sistema Bus Rapid Transit (ARIAS et al., 2008).

O servico ofertado da prioridade ao transporte publico, oferecendo rapido
deslocamento. Todavia, oferece a entrada de qualquer operador, desenvolvendo problemas

como: embarque e desembarque confusos, alto nimero de frotas no corredor, paradas e atrasos
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nos cruzamentos, filas no semaforo e alto nimero de linhas de transporte publico no corredor
exclusivo (ARIAS et al., 2008; BRASIL, 2009). Dessa forma, muitos dos potenciais de reducédo

de tempo de percurso nao sdo alcangados.

Figura 3: Espectro de Qualidade do Transporte Publico sobre Pneus

Servigos de Servigos de
transportes onibus Corredores BRT
alternativos convencional Basicos BRT-leve BRT Completo
# Operadores sem # Vias segregadas em corredores * Vias segregadas
regulamentagao isolados Cobranga dentro = Tipicamente cobranga externa
e es a taxis (lotagdes) do énibus » Estagdes de melhor qualidade
= Servigo ruim = Paradas com coberturas = Tecnologia veicular
» Pouca seguranga no simples (de emissoes) limpa
trénsito/ seguranga pessoal > Onibus tamanho padrao = Identidade de mercado
# Veiculos velhos e pequenos

= Operagao privada ou puablica » Alguma forma de prioridade, = Servigo de metrd
» Normalmente subsidiados mas nao vias totalmente > Rede de linhas e corredores
» Cobranga dentro do énibus segregadas integrados
» Paradas sinalizadas com » Melhores tempos de viagem » Estagoes fevhadas de
postes ou coberturas bem » Paradas de melhor qualidad alta-qualidade
simples » Tecnologia veicular > Cobranga externa
# Servigo ruim (de emissdes) limpa # Servigo rapido e frequente
» Onibus tamanho padrio » |dentidade de mercado > Veiculos modernos,

tecnologia (emissées) limpas
» |dentidade de mercado
» Superior customer service

Fonte: Arias et al., 2008
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4. METODOLOGIA

Tendo em vista, analisar o projeto do sistema do Bus Rapid Transit que sera implantado
em Aracaju e comparar com outros modelos do mesmo, ja implantados e consolidados, em
outras localidades e averiguar 0s possiveis impactos, é necessario fazer a seguinte metodologia,

divididas nas etapas a seqguir, para atingir tal objetivo.

4.1.  Selegéo dos Referencias de BRTs

Dentre as cidades com alta qualidade do sistema BRT foram escolhidas Curitiba,
Quito, Bogota, Cidade do México e Medellin para representa-las como referenciais, sendo estes
representantes de cada geracdo® do BRT, exceto a segunda, a qual apresenta dois exemplos
(Quito e Bogota).

Os sistemas de Curitiba e Bogota foram selecionados devido a apresentarem um
sistema considerado “completo”, dessa forma podendo proporcionar dados e componentes que
outros sistemas néo teriam. Além disso, o BRT de Curitiba € marcado por redirecionar 0 modo
de crescimento da cidade, de radial para linear.

O sistema de Quito, assim como o da Cidade do México, apresenta as mesmas
caracteristicas de melhorias ambientais, salde populacional e uma implantacdo de custo
reduzido. No entanto, comparando ambos, observou-se que o BRT da Cidade do México
ausentava alguns componentes que o de Quito apresenta como faixas de ultrapassagem.
Todavia, diferentemente de Quito, 0 BRT da Cidade do México apresenta integragdo com outro
modal de transporte pablico, o qual atingi uma ampla parte da popula¢do. Logo, devido a
qualidade e eficiéncia do sistema de transporte, além do impacto proporcionado a cidade,
mesmo com a divergéncias entre os sistemas e auséncias, ambos foram selecionados para a
analise, a fim de observar impactos proporcionados a partir de suas caracteristicas. A selecao
da cidade de Medellin ocorreu devido a apresentar um sistema de alta qualidade, exemplo de
integragdo com outros modais e acesso ao transporte publico de &reas periféricas, as quais ndo
poderiam ser acessadas de forma rapida pelo sistema de BRT.

Além desses sistemas, houveram outros como Brisbane e Ottawa. Todavia, estes ndo
foram selecionados por ausentar componentes importante no conceito do BRT e diante dos

demais ndo se destaca como os melhores.

8 As geracOes do BRT séo divididas de acordo com seu ano de inauguragio. A primeira geragio envolve todos os
sistemas inaugurados até o ano de 1990, a segunda no periodo entre 1991 a 2000, a terceira entre 2001 a 2010 e
por fim a quarta, a qual envolve todos os sistemas inaugurados desde 2011.
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4.2.  Selecdo dos Critérios Comparativos

Os critérios utilizados para analise referem-se aos principais componentes para o
desenvolvimento de um sistema eficiente e de qualidade, que proporcionem um melhor
deslocamento para a populacéo, igualdade social, qualidade de vida e melhorias ambientais.
Logo, ao utilizar-se dessas caracteristicas e da tabela no Apéndice 1, foram selecionados os
critérios que com sua auséncia ou presenca poderiam afetar a cidade, eficiéncia e qualidade do
BRT. Por consequéncia, os critérios selecionados foram distribuidos em diferentes categorias:

social, ambiental e de eficiéncia.

4.2.1. Critério Social

Os critérios sociais sdo as caracteristicas do sistema que proporcionam a qualquer
cidadao, principalmente, os de menor poder aquisitivo, a equidade social e o direito ao uso do
transporte publico. Seja este adquirido pela implantacdo do BRT nas &reas de maior demanda
ou pela utilizacdo de outros modais que conectem a populacéo a ele.

Logo, o critério utilizado para analise sdo o estudo do alcance do sistema a
populacéo pertencente a classe social econdmica baixa, 0 modo como elas sdo atendidas e as
tarifas para deslocamento. Os dois primeiros critérios sdo analisados somente no sistema
implantado em Aracaju, fazendo parte da analise de impactos, e juntos séo divididos em 3 (trés)
etapas de analise:

e Localizacdo das zonas de menor poder aquisitivo: consiste no mapeamento das areas da
cidade gque apresentam a maior quantidade populacional de baixo poder aquisitivo;

e Existéncia de linhas do sistema nas zonas de menor poder aquisitivo: refere-se ao estudo
dos projetos do BRT para obtencdo de dados sobre os tracados das linhas de servicos
oferecidos para assim, analisar se as mesmas atendem as areas citado acima;

e Conexdo do sistema a outros modais: consiste no estudo da presenca de outros meios de
transporte que interliguem areas da popula¢do de menor poder aquisitivo ao sistema de
transporte publico, de forma rapida e eficiente.

Referente a tarifa, a qual é o fator determinante de escolha do sistema pela
populacdo, pois um sistema com alta tarifa ndo ira receber a mesma demanda do que um sistema
com a mesma mais baixa, serd utilizado a porcentagem de uma Unica tarifa referente ao salario
minimo de cada pais dos referenciais do sistema. As tarifas padrdo cobradas nos referenciais de

BRT? sdo as sequintes: 3,70 reais para Curitiba, 0,90 reais para Quito, 2,50 reais para Bogota,

® Descrita no Apéndice 1.
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1,28 reais para Cidade do México e 2,20 reais para Medellin (BRTDATA, 2016). Logo,
calculando a porcentagem de uma Unica tarifa referente ao valor do salario minimo®° de cada
local, pode-se observar que nas cidades dos referencias de BRT, os valores de uma Unica tarifa
representam, aproximadamente, 0,42% em Curitiba, 0,07% em Quito, 0,30% em Bogota,

0,39% na Cidade do México e 0,26% em Medellin do valor do salario minimo adotado;

4.2.2. Critério Ambiental

O critério ambiental é caracterizado pela busca de solucdo para os problemas
ambientais da cidade. Dessa forma, o critério selecionado para este fim refere-se ao combustivel
utilizado pelo veiculo do sistema, as quais podem reduzir os niveis de emissdo ou nao emitir
nenhuma substancia toxica como € o caso do Trole do Metrobus-Q de Bogota. Os combustiveis
mais utilizados pelos veiculos de transporte publico incluem: diesel comum, diesel limpo,
biodiesel, etanol, hidrogénio, gas natural comprimido, gas liquefeito de petréleo, hibrido diesel-
elétrico e eletricidade. Dessa forma, o critério selecionado deve ajudar a proporcionar
informacdes e suposicBes de quanto o sistema pode beneficiar o meio ambiente de Aracaju em

relacdo ao transporte publico convencional.

4.2.3. Critérios de Eficiéncia

Os critérios de eficiéncia referem-se as caracteristicas do sistema, as quais
promovem a melhor qualidade e desempenho do sistema. Logo, séo definidos por: tempo médio
em paradas nas estacdes, velocidade média, nivel de embarque, faixa de ultrapassagem, pre-
pagamento, distancia entre estacOes, posicdo das faixas, tipos de vias, tipos de linhas e
densidade populacional, sendo o ultimo somente analisado na cidade de Aracaju.

e O tempo médio de paradas nas estacbes: € o tempo em que o Onibus utiliza para
desembarque e embarque de passageiros nas estacdes, o qual € minimizado por estacdes
que se apresentam no mesmo nivel do veiculo e com pontos de pré-pagamento de tarifas;

e Estacdes niveladas com os 6nibus: como mencionado anteriormente, reduzem o tempo
de parada nas estagdes e prestam um melhor conforto, comodidade e acessibilidade ao

Usuario;

10 O salario minimo utilizado para os referenciais foram: 880 reais (GUIA TRABALHISTA, 2016), 689.454 pesos
(NOTICIAS CARACOL, 2016), 354 dolares (SALARIO MINIMO, 2016) e 1.801 pesos mexicanos
(DATOSMACRO, 2016) para Curitiba, Bogotad/Medellin, Quito e Cidade do México, respectivamente, fazendo
uso da cotacéo de 3,5391 o valor do dolar em real e 0,001203 valor do peso em real (cotacdo do dia 04/05/2016).
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Faixa de ultrapassagem: consiste nos elementos esséncias nas paradas desempenhada
pelos veiculos, pois ela evita a formagao de filas e atrasos no sistema;

Distancia entre estacOes: é 0 outro elemento que proporciona o rapido deslocamento
entre os pontos. Elas sdo geralmente distanciadas por 400 a 600 metros (ARIAS et al.,
2008), dessa forma, desenvolvendo um sistema de poucas paradas, porém de facil
acesso a qualquer usuario;

Posicédo das faixas: determina se as mesmas irdo estar na lateral esquerda ou direita do
trafego misto ou se estardo no centro das vias, desenvolvendo um corredor Gnico com
trafego em ambos os sentidos;

Tipos de vias: estabelecem onde haveréa faixas exclusivas, caneletas exclusivas e faixas
compartilhadas. Esta caracteristica € proporcionada através da estrutura viaria e
transitos em determinadas areas da cidade;

Tipos de linhas: determinam o alcance do sistema BRT, pois define se havera linhas
urbanas (sempre presente nos sistemas) e linhas metropolitanas (nem sempre presente
nos sistemas);

Densidade Populacional: consiste na execugcdo do mapeamento da densidade
populacional apenas da cidade de Aracaju para obtencdo das principais zonas que devem
ter acesso ao BRT. Logo, podendo analisar se as areas de maiores demandas sdo

atendidas.

Social: alcance do sistema a populagdo pertencente a classe social econémica baixa,
modo de atendimento e tarifa;

Ambiental: combustivel;

Eficiéncia na mobilidade: tempo médio em paradas nas estacdes, velocidade média
comercial, nivel de embarque em estacdes, distancia entre estacdes, pré-pagamento de
tarifas, faixas de ultrapassagem, posicdes de faixas, tipos de vias, tipos de linhas e

densidade populacional.

Andlise do Sistema

A analise do sistema é baseada somente no sistema de Aracaju, a qual faz uso dos

dados obtidos na proposta do Plano de Mobilidade Urbana e nas entrevistas da EMURB e
SMTT. Estes foram utilizados para verificar e classificar cada corredor; e mencionar 0s

elementos que se destacassem no mesmo por faltar em um sistema BRT.
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Para verificar e classificar os corredores, foi utilizado como parametro os elementos
necessarios para identificar um corredor em BRT basico, de acordo com Institute for
Transportation & Development Policy (ITDP), os quais sdo: infraestrutura segregada com
prioridade de passagem, alinhamento das vias de 6nibus, cobranga de tarifa fora do oOnibus,
tratamento de interseccdo e embarque em nivel do veiculo. Este devem atingir uma pontuagéo
de acordo com a especificacdo de cada elemento. Todavia, devido a ndo obtencdo de dados
detalhadas pelas documentacdes e pelos 6rgéos, foi entdo analisado e classificado a partir de
presenca ou ndo dos mesmos no corredor, seguindo algumas obrigatoriedades descritas no
manual de padrdo de qualidade do BRT (ITDP, 2014).

4.4. Analise Comparativa

A analise comparativa entre os referenciais e o sistema implantado em Aracaju foi
executada utilizado as caracteristicas presentes no quadro de caracteristicas no Apéndice 1.
Critérios ambientais, sociais e alguns de eficiéncia foram analisados de acordo com coleta de
dados. Vale observar que a tarifa foi analisada utilizando valores atuais e no caso de Aracaju, a
tarifa atual do sistema convencional, por ndo apresentar dados sobre a possivel tarifa a ser
cobrada, a qual podera ser alterada ou ndo. Assim, desenvolvendo uma andlise também a partir

da porcentagem do salario minimo de cada localidade referente a uma Unica tarifa.

4.5.  Analise de Impactos

A anélise de impactos é baseada tambeém nos critérios selecionados. Uma vez que
ao observar a existéncia ou ndo de componentes que proporcionem qualidade, eficécia,
impactos ambientais e sociais a cidade, pode se analisar os efeitos ocasionados na cidade
determinada através da analise de alcance do sistema a populacdo de menor poder aquisitivo
(critério social) e alcance das linhas as areas densas (critério de eficiéncia).

A andlise de alcance do sistema a populacdo de menor poder aquisitivo foi
executada com a utilizacdo do mapa dos corredores do BRT de Aracaju e demais linhas de
onibus, mapa de ciclovias da cidade e um mapa de renda média por bairro, baseado nos dados
provenientes do IBGE, censo de 2010. Este ultimo desenvolvido a partir da media aritmética
da populacéo e saléario de cada bairro, de acordo com o Quadro em Anexo 5. Logo, utilizando

a formula:

Média por bairro = (P1xS1)+ (P2xS2)+ (P2xS2)+ (P2xS2)+...
(Pt Pot+ P3+ Pat..)
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Onde: P = populacgéo de cada faixa de renda

S = A média do intervalo do salario de cada grupo de renda

A partir do resultado da média ponderada, o mapa foi divido em 5 grupos: muito
baixa, baixa, média, alta e ndo estimado. O grupo de bairros de renda muita baixa engloba um
rendimento médio de 1 a 2 salarios minimos, o grupo de baixa renda de 2 a 5 salarios, o de
média de 5 a 10, o de alta renda de 10 a 20 e o ndo estimado engloba bairros sem dados nos
dados fornecidos do IBGE (censo de 2010).

Ja a andlise do alcance das linhas as areas densas também utilizou o mapa dos
corredores do sistema e os dados do IBGE para formulacdo de um mapa com areas densamente
povoadas. Ja a andlise relacionada ao combustivel utilizou das informacdes fornecidas na
entrevista com Navarro na SMTT para realizar a comparacao das fontes energéticas utilizadas

antes e depois da implantacdo do sistema.
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5. REFERENCIAIS COMPARATIVOS

O sistema Bus Rapid Transit teve sua implantacdo inicial na cidade de Curitiba
(Brasil) em 1974, onde foram desenvolvidos a maior parte dos conceitos do sistema.
Posteriormente, eles foram expandidos para diversas cidades no Mundo, como Bogota
(Colémbia) e Brisbane (Australia), ambos inaugurados no ano 2000, as quais juntamente com
Curitiba, formam o trio pioneiro de implantacédo de sucesso (ARIAS et al., 2008). O BRT de
Bogota ¢é caracterizado por ser “completo” e, além disso, é caracterizado por ser um dos
primeiros a apresentar um projeto para atender a uma alta demanda de passageiros por hora.
Brisbane, por sua vez, também possui um sistema de alta qualidade, porém ndo pode ser
considerado um “BRT completo”, pois nele ha a auséncia de uma Unica caracteristica, a
cobranca externa.

Ottawa (Canada) e Quito (Equador) sdo outras cidades com exemplos de bons
sistemas inaugurados no mesmo periodo dos citados anteriormente. O BRT de Ottawa,
inaugurado em 1983 (BRTDATA, 2016), também apresenta uma alta qualidade do servico
prestado, mas assim como o de Brisbane, ele sofre com a auséncia do componente da cobranca
externa, além de permitir que nas suas faixas exclusivas se desloguem tanto veiculos
desenhados para o sistema quanto dnibus interurbanos. Desse modo, se contrapondo aos
sistemas de Curitiba e Bogota, os quais permitem a circulacdo apenas de veiculos desenhados
para este fim. J& Quito, inaugurado em 1995, apresenta um BRT eficiente e com baixo custo de
implantacdo, a qual foi implantado na cidade a fim de melhorar a mobilidade e a situagdo da
emissdo de poluentes, utilizando em uma de suas redes (trole) a energia elétrica como
combustivel.

Como o sistema esta em crescente expanséo e desenvolvimento pelo Mundo, outros
BRTs de alta qualidade também surgiram posterior a esse periodo como os da Cidade do
México (México) e Meddelin (Colémbia). O BRT da Cidade do México, inaugurado em 2005,
¢ caracterizado por proporcionar melhorias no ambito social, econdmico e ambiental
(BONOTTO, 2011; BRTDATA, 2016). E assim, como o sistema de Quito, é também
caracterizado por uma implantacdo de custo reduzido (ARIAS et al., 2008). Por sua vez, o
sistema de Medellin, inaugurado em 2011 (BRTDATA, 2016), é caracterizado por sua
integracdo tarifaria, fisica e operacional (COLOMBIA, 2014; GIL, 2012). A integracdo é
realizada com outros modais, proporcionando ao usuario um servi¢co de qualidade e conforto
com acesso até mesmo a areas altas e periféricas da cidade (COLOMBIA, 2014; MOBILIZE,
2016).

38



5.1. Curitiba, Brasil

A cidade de Curitiba, capital do Estado do Parana, apresenta 1,8 milhdes de
habitantes em uma area de 435,036 km?, sendo considerada, atualmente, uma das cidades mais
populosas do Brasil (IBGE, 2010). Ela é caracterizada pela sua urbanizacéo acelerada no ano
de 1970, devido principalmente a migracdo do campo (PORTAL DA PREFEITURA DE
CURITIBA, 2016). Por tal urbanizacéo, a cidade tem desenvolvido, ao longo de 40 anos, um
dos melhores sistemas de transporte publico, o Bus Rapid Transit, com varias soluctes
inovadoras e eficazes, as quais priorizam o usuario do mesmo, ao invés, do usuério do transporte
individual (FRIBERG, 2000). Dessa forma, dispondo um deslocamento baseado no transporte
coletivo (45%), deixando em segundo plano os veiculos de passeio (22%). Assim, fazendo com
que uma cidade com 1.045.454 unidades de automoveis (IBGE, 2014), apresente um indice de

0,58 automoveis per capita.

51.1. O Plano de Mobilidade de Curitiba

O Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado de Curitiba, estruturado pela
articulacdo do sistema viario, transporte coletivo e uso e ocupacdo do solo, tem como objetivo
facilitar o deslocamento de pessoas e bens no Municipio. Este é realizado a partir de estratégias
que priorizaram 0 espago Viario ao transporte coletivo e a integracdo entre eles, melhoram a
mobilidade, protegem o cidaddo e o meio ambiente e que utilizam novas tecnologias, a fim de
reduzir a polui¢cdo ambiental e sonora (BRASIL, 2008).

O Plano de Mobilidade teve seu desenvolvimento em 1965, o qual inicialmente
determinava como base da mobilidade vias estruturais, que funcionava como eixo base da
mobilidade urbana. Em 1974, foi implantado um sistema integrado com 2 linhas expressas, 8
linhas alimentadoras e 2 terminais de integracao, atendendo 8% da demanda urbana e obtendo
9,43% de integragdo (BRASIL, 2008). No entanto, ao decorrer dos anos, a cidade sofreu
diversas mudancas e sistema evoluiu continuamente, com implantacdes de elementos e mais
linhas, atendendo assim, 94% da demanda urbana e 73% da metropolitana e obtendo uma
integracao de 92,53%. Uma das mudancas ocorridas na cidade foi em termos estruturais, sendo
esta a alteracdo do modelo classico radiocéntrico de crescimento, para 0 modelo linear,
proporcionando solugdes para problemas momenténeos e futuros.

O sistema de transporte coletivo de Curitiba fundamenta-se nas seguintes
caracteristicas: integracdo com o uso do solo e sistema viario, ampla acessibilidade através do
pagamento de uma sO tarifa, caracterizacdo dos corredores de transporte e de uma rede

integrada, tipologia de servigos por Onibus com cores distintas, terminais de integracdo
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fechados, terminais fora na linha estrutural (integragdo com bairros) e abrangéncia
metropolitana (CUTITIBA, 2008). Além disso, o sistema apresenta cunho ambiental,
destacando agdes como teste de fumaca produzidas pelos 6nibus, a utilizacdo de combustiveis

alternativos nas frotas e o Projeto Respirar®.

5.1.2. Rede Integrada de Transporte

Como mencionado anteriormente, Curitiba & o local de desenvolvimento do
conceito do BRT, comegando a evoluir no final dos anos de 1960, a partir de elaboracéo do
plano diretor. Este tinha cinco principios: mudar o crescimento urbano que tinha a tendéncia
radial para linear, descongestionar o centro da cidade, controle demografico, apoio econémico
para desenvolvimento urbano e melhoria da infraestrutura (FRIBERG, 2000). Logo, houve a
introducdo de vias, servicos e uma Rede Integrada de Transporte (RIT), com adi¢do de
componentes de pre-pagamento, embarque em nivel e design de veiculos diferenciados
(LINDAU; HIDALGO; FICCHINI, 2010), prontos para proporcionar um servi¢co de 6tima
qualidade, operando em um sistema tronco-alimentador, tornando-se um dos sistemas mais
completos de BRT.

Atualmente, a cidade apresenta seus 7 (sete) corredores estruturais, 0s quais obtém
83,9 quildmetros de extensdo (BRTData, 2016). Eles sdo interligados com linhas alimentadoras,
através de terminais estrategicamente localizados (FRIBERG, 2000). Também, ha a presenca
de estacdo tubos, as quais destinam-se ao embarque e desembarque de passageiros em nivel,
apresentando um design proposto para acelerar o sistema, com as tarifas pagas
antecipadamente. Elas atendem as linhas expressas e diretas da RIT e contam com 5 (cinco)
tipologias de acordo com a demanda prevista para cada local (BRASIL, 2008).

Para acomodar toda a populagéo, o sistema conta a Rede Integrada de Transporte,
a qual interliga os usudarios das areas metropolitanas e municipios vizinhos. Ela permite que o
usuario percorra um trecho maior com mudanca de linhas, apenas pagando uma so tarifa, assim
0 mesmo compondo seu proprio trajeto atraves dos servicos oferecidos pela cidade de Curitiba
(URBS, 2016). O sistema de transporte coletivo € composto por linhas caracterizadas e
hierarquizadas de acordo com a sua funcdo (BRASIL, 2008). Tais linhas e servicos (Figura 4)

apresentam as seguintes principais categorias:

1 Projeto Respirar procura fiscalizar a poluigdo veicular, propondo melhoria na qualidade do ar de Curitiba.

40



Figura 4: Esquema de Linhas de Servicos do Sistema Integrado
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Fonte: Arias et al., 2008; Lindau; Hidalgo; Ficchini, 2010

Expressa (Ligeirfes): Formata a estrutura basica do sistema de transporte coletivo, pois
sdo exclusivas para 0 mesmo, apresentando uma circulagdo separada do trénsito em
geral. Os servicos sdo expressos e acelerados com paradas limitadas, em estacdes tubo
com embarque e desembarque em nivel com pagamento antecipado. Nessas linhas faz-
se 0 uso dos veiculos biarticulados (capacidade: 270 passageiros) e articulados
(capacidade: 160 a 180 passageiros) pintados na cor vermelha.

Direta (Ligeirinho): Atendem as demandas de longa distancia, permitindo as ligacOes
de bairros e terminais de integragdo com areas centrais e municipios metropolitanos. O
servico de rota direta em vias rapidas com as esta¢des tubo, utilizando veiculos padron
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(capacidade: 110 passageiros) na cor branca, com as portas localizadas no lado esquerdo
diferentemente dos outros modelos de veiculos.

e Alimentadores: Conectam os terminais de integracdo aos bairros da regido tanto na
cidade, como nos municipios metropolitanos integrados. Os veiculos utilizados s&o 0s
articulados, para areas de alta demanda e veiculos comuns (capacidade: 80 passageiros),
para areas de média demanda, além dos micros especiais (capacidade: 70 passageiros)
e micro-6nibus (capacidade: 40 passageiros) para areas de demanda reduzida, na cor
laranja.

e Interbairros: Permite a conexdo entre diversos bairros com terminais integrados. Serve
aos bairros com Onibus de acordo com a demanda, incluindo onibus articulados ou
padron na cor verde.

e Troncal: Liga os terminais de bairros ao centro, utilizando as vias comuns,
compartilhando o trafego com os demais veiculos. Os dnibus utilizados nesse servigo

sdo os padron (capacidade: 96 passageiros) ou articulados na cor amarela.

5.2.  Quito, Equador

Quito é uma cidade, com area de 324 km? e 1.619.791 habitantes (BRTDATA,
2016), a qual passou por diversas crises econémicas e politicas. Além disso, também enfrenta
grandes problemas com poluicédo e saude populacional, causados principalmente pela elevada
altitude da cidade em relagdo ao nivel do mar, tornando a cidade mais suscetivel a elevados
niveis de poluicdo (WRIGHT, 2001). Isto se da pelo fato dos combustiveis como Gasolina e
Diesel ndo queimarem de forma efetiva em tais altitudes, deixando assim contaminantes nao
gueimados, os quais sdo absorvidos pela populacéo, desse modo, tornando-se uma situacdo de
risco (QUITO, 2009; WRIGHT, 2001).

A mobilidade na cidade era bastante limitada. Os usuarios do transporte publicos
passavam por longos tempos de viagem, alto indice de congestionamento, excessivo hnimero de
veiculos nas vias e baixa qualidade de deslocamento. Dessa forma, desenvolvendo na cidade
efeitos sobre a economia e altos niveis de acidentes, causados pela alta demanda de veiculos
nas ruas (QUITO, 2009). No entanto, mesmo no meio de problemas politicos e econdmicos,
Quito desenvolveu um 6timo sistema de transporte de baixo custo, o qual tornou-se a solucéo
para os problemas ambientais, de satde publica e de mobilidade da cidade.

O sistema atual de transporte (Bus Rapid Transit), através de sua velocidade no
corredor exclusivo e eficiéncia, atraiu mais usuarios para meio de transporte publico. Todavia,

ainda existem os 6nibus privados circulando pela cidade, de forma ineficiente, com ma
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qualidade dos veiculos e servicos, além de uso de fonte energética inadequada. O sistema de
transporte puablico convencional apresentava 86% das frotas motorizadas, transportando
diariamente 76% da populacdo, em contrapartida o sistema de BRT, Metrobus-Q (Trolebus,
Ecovias e Central Norte) continha 14% das frotas motorizadas, atendendo 24% da populacéo
(QUITO, 2009). Entretanto, para reduzir tal mercado inadequado é objetivado a expansdo do
sistema BRT.

5.2.1. O Plano de Mobilidade de Quito

O Plano de Mobilidade de Quito se baseia em 3 (trés) linhas de acdo: o
desenvolvimento do transporte publico e ndo motorizado, reducdo da demanda de transporte
individual motorizado e a incorporacao de um sistema de mobilidade participativo. Para atingir
seus objetivos sdo implantadas as seguintes politicas: implantacdo do sistema rodoviario em
todo distrito, completar o sistema de BRT metropolitano a nivel distrital, certificar-se que as
melhorias proporcionadas pelo transporte publico sdo iguais para toda a populacéo, incorporar
novos sistemas tecnoldgicos para o transporte, infraestrutura e gestdes de trafego, restaurar e
expandir a infraestrutura rodoviaria e proporcionar melhor qualidade do espaco publico
(QUITO, 2009).

Logo, as melhorias urbanas relacionadas a economia deve-se reduzir o tempo de
percurso dentro e fora da area distrital, reduzir de tempo e custo operacionais dos transportes
publicos, gerir um sistema operacional eficiente e minimizar a demanda por viagem ao
hipercentro. Em termos de sustentabilidade, deve-se reduzir a ocupacdo viaria, geradora de
congestionamentos, implicando na reducdo de emissdo de gases poluentes e polui¢do sonora,
além de divulgar a utilizacdo do modo ndo motorizado, desenvolver usos alternativos de
veiculos privados, desenvolver tecnologias voltadas ao meio ambiente e utilizar, de forma
inteligente e racionalizada, o transporte individual motorizado. Para uma melhor salde publica,
deve-se reduzir o nimero de mortes e acidentes proporcionados pelo transito, reduzir o
sedentarismo e o stress. Por fim, para seguranga e comunicacdo rodoviaria, deve-se promover
sistemas de comunicacdo e educacdo para seguranca, consolidar mecanismos de gestdo de
trafego, criar estruturas fisicas que possam atender aos pedestres e gerar uma cultura civica para
a mobilidade.

As aplicabilidades dessas acgbes resultaram em: execucdo de um sistema de
transporte publico que melhorou o deslocamento da populacdo por meio de corredores,
aplicacdo de elementos de conexdo, expansdo de alcance de vias, maiores estacdes em areas

com grandes demandas e expansao de vias para ciclistas (QUITO, 2009).
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5.2.2. Metrobus-Q

O Metrobus-Q, também conhecido como SITM-Q (Sistema de Integrado de
Transporte Massivo), € o sistema Bus Rapid Transit da cidade de Quito, o qual cobre a regido
metropolitana. Ele é composto pelos corredores Trolebus, Ecovia, Central Norte, Sudoeste e

Sudeste como mostra 0 mapa do sistema (Figura 5).

Figura 5: Esquema do Metrobus-Q
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Este sistema iniciou-se, em 1996, com a instalacdo dos trdlebus elétricos,
posteriormente sendo incluido os demais corredores (Ecovia e Central Norte) em 2001 e 2004
(ARIAS et al., 2008). No entanto, apos algum tempo houve também a adi¢cdo de mais dois
novos corredores (Sudoeste e Sudeste), os quais, juntamente com 0S outros, representam o
Metrobus-Q.

O sistema atual, conta com as caracteristicas provenientes do sistema de BRT
comum. Todavia, ele ndo ¢ considerado um “sistema de BRT completo” como o de Curitiba e
Bogotd, devido aos multiplos corredores do sistema que sofrem interferéncias (ARIAS et al.,
2008). Todavia, assim como em Curitiba, o Metrobus-Q utiliza 0 mesmo sistema de integracéo
(fisica e tarifaria), onde o usuério paga uma tarifa e consegue percorrer um longo caminho
(WRIGHT, 2001). Tal integracdo, assim como nos outros sistemas citados, é feita nas estacdes
e com outros modais, sendo estes as bicicletas e os 6nibus convencionais, dessa forma evitando
tempo perdido e custos extras. Para eliminar o atraso e filas que ocorrem quando 0 pagamento
é feito dentro do dnibus, o sistema de Quito também utiliza o pré-pagamento das passagens, 0s
quais muitas vezes sao feitas em méaquinas simples operadas por moedas (ARIAS et al., 2008).
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Entretanto, a aplicacdo desse tipo de pagamento ndo prejudica a eficiéncia do sistema, mas o
torna de baixo custo, ndo sendo um ponto negativo, mas sim positivo.

As estacOes de embarque contam com a caracteristica comum de estacOes niveladas
com o Onibus, apresentando 40 a 50 centimetros de largura, proporcionando ao veiculo parar a
uma distancia de 35 a 40 centimetros da estacdo. J& em termos de vias, Quito apresenta faixas
exclusivas para dnibus, assim como Curitiba, as quais sdo implantadas apenas uma por sentido,
dessa forma, podendo alcancar capacidades de aproximadamente 12.000 pass/(hora*sentido)
(ARIAS et al., 2008). Entretanto, quando essas faixas sdo centrais, e ndo ha vias extras para
ultrapassagem, os veiculos de um sentido fazem ultrapassagem no sentido contrario, mesmo
ndo sendo uma a¢do recomendada. Dessa forma, € possivel observar que em algumas areas séo
necessarias as faixas para ultrapassagem, para que ndo haja problemas com acidentes e em
formacao de fileiras de Onibus.

Visando a seguranca dos pedestres, nas areas de deslocamento dos mesmos hd uma
separacdo entre elas e as areas de deslocamento dos 6nibus. Contundo, mesmo que essa
estratégia procura a melhor qualidade de deslocamento dos pedestres, ela também pode tornar
0 ambiente menos convidativo para 0S mesmos.

Em relacdo a informacao aos usuarios nas estacdes, 0 Metrobus-Q conta com pouca
tecnologia. Em alguns corredores, poucas informacfes sdo dadas aos usuarios sobre a
proximidade do veiculo da plataforma, muitos vendo apenas quando o énibus se aproxima,
principalmente quando se trata da indicacdo da linha, pois a mesma so é observada na placa
acima da parte da frente do veiculo.

Portanto, através dessas caracteristicas observadas, o BRT de Quito é considerado
um sistema de alta capacidade e eficiéncia. Todavia, com pouca tecnologia, dessa forma sendo

um exemplo de que se pode ter o sistema BRT com poucos investimentos.

5.3. Bogota, Colémbia

A cidade de Bogota (Area: 1.587 km?/ Populago: 7.760.500 habitantes) é uma
cidade fruto de um desenvolvimento e crescimento populacional rapido e desordenado. Assim,
Bogotéa apresentava, em 1988, uma mobilidade lenta, ineficiente, desigual, poluente e insegura,
sem nenhum tipo de meio de transporte de alta demanda, mantendo sua estrutura viaria voltada
para o transporte individual motorizado, as quais eram muito caras e extensas, onde 0s énibus
ocupavam a mesma de forma desordenada e em areas relativamente pequenas (MOTTA, 2009).

Dessa forma, a cidade utilizou estratégias de mobilidade para superar 0s seus

problemas nos transportes (HIDALGO, 2003). As ac¢6es incluiram rodizios de veiculos em
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horérios de pico, construcdo de 200 km de redes de ciclovia, reconstrucao de calgadas, aumento
de preco dos estacionamentos e desenvolvimento de um transito rapido de transporte coletivo.
Consequentemente, atraves dessas medidas, a cidade de Bogota mudou, se baseando no uso do
transporte publico como principal meio de deslocamento motorizado, como mostra o Gréafico 2
(TRANSMILENIO, 2016).

Grafico 2: Modo de Deslocamento Atual — Bogota
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Fonte: TransMilénio, 2016

5.3.1. O Plano de Mobilidade de Bogota

O Plano de Mobilidade de Bogota, assim como outros, apresenta politicas publicas
e diretrizes para uma melhor qualidade de vida populacional. Ele é baseado nos seguintes
principios: transporte integrado, estabelecimento de corredores para transporte de alta
capacidade, implantacdo de rede de pedestres, construgdo de intercambios modais e criagdo do
sistema integrado de informacdes (ARIAS et al., 2008; BOGOTA, 2008).

A estratégia para solucdo de problemas de mobilidade da cidade de Bogota foi a
implantacdo de politicas publicas voltadas a priorizacdo do transporte em massa (HIDALGO,
2003), a qual visava, inicialmente, a proposta do sistema de metr6, porém, devido ao seu alto
custo, foi escolhido a utilizacdo do 6nibus, como solugdo oportuna, duradoura e financidvel. A
proposta para o transporte publico foi entdo utilizar o sistema BRT inspirado nas cidades bem-
sucedidas como Curitiba (MOTTA, 2009). Logo, a partir do referencial, foi identificado os
elementos-chave para implantacdo (HIDALGO, 2003), os quais pela primeira vez seriam
executados em uma cidade com grandes dimensoes.

O processo de implantacdo do BRT dividiu-se em fases com o objetivo de cobrir
toda a cidade. Na primeira fase (1998), houve a execucdo de 3 (trés) corredores troncais
cobrindo 38 quilémetros e 7 (sete) linhas alimentadoras com 4 (quatro) terminais e 4 (quatro)

estacOes intermedidrias de integracdo e 53 estagdes comuns (HIDALGO, 2003). Todavia, na
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segunda fase (2003), ja apresentava 84 quildmetros de corredores troncais, cobrindo 22% do
que foi proposto. Na terceira fase, mais 3 (trés) corredores troncais de 36,3 quilémetros foram
adicionados (MOTTA apud TRANSMILENIO S.A., 2007). Logo, atualmente, o sistema
apresenta 112,9 quilémetros de extensdo com 9 (nove) terminais de integracdo, 135 estagdes e
117 linhas troncais (BRTDATA, 2016). O crescimento de tal sistema aconteceu de forma
rapida, maximizando a frota de veiculos de forma progressiva de acordo com a demanda como

mostra o Gréfico 3.

Gréafico 3: Crescimento da Frota de Onibus — TransMilénio
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Fonte: Motta, 2009

5.3.2. TransMilénio

Como o TransMilénio é um sistema baseado em outros ja implantados, 0 mesmo
apresenta diversas componentes semelhantes, como a infraestrutura, o sistema operacional e
caracteristicas de elementos. Logo, as vias troncais do sistema de Bogota se localizam nas areas
centrais das principais avenidas da cidade. Elas sdo especialmente condicionadas a suportar a
passagem do oOnibus (pavimentacdo de concreto) e separadas do trdfego em geral
(TRANSMILENIO, 2016). Suas estac¢des sdo localizadas no centro dessas vias, sendo elas 0s
Unicos pontos de parada dos 6nibus que circulam pela linha troncal. Elas sdo fechadas com
portas de vidro que se abrem automaticamente com a chegada do veiculo (HIDALGO, 2003;
MOTTA, 2009) e apresentam-se no mesmo nivel dos 6nibus (90 centimetros acima da rua) para
facilitar o embarque e desembarque de passageiros (TRANSMILENIO, 2016). O TransMilénio
também apresenta estacdes de integracdo, as quais sdo feitas, principalmente, com as linhas
alimentadores, pedestres e bicicleta, através de estacionamento para o ultimo modal citado nos
préprios terminais do BRT, compondo um sistema seguro, rapido e de facil acesso.

Além disso, o sistema de BRT de Bogota conta com uma central de controle, a qual
permite o funcionamento do TransMilénio, monitorando a velocidade, frequéncia, horario e

rota dos veiculos, proporcionando um servico de qualidade para cada viagem do 6nibus. O
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centro de controle recebe informagdes do nimero de passageiros que embarcam e desembarcam

nas estacdes, comunicando com os veiculos e estacGes, colocando o servico em andamento

atraveés de ajustes em tempo real, evitando congestionamento e tornando o sistema confiavel
(HIDALGO, 2003; MOTTA, 2009). Cada 6nibus tem uma unidade légica ligado ao GPS, ao
oddmetro e ao sistema de abertura de portas (HIDALGO, 2003; TRANSMILENIO, 2016), a
qual determina a localizacdo do veiculo a cada 6 segundos com alguns metros de precisdo
(MOTTA, 2009).

As linhas e servigos oferecidos pelo TransMilénio s&o:

Troncais: circulam nos corredores exclusivos, parando para embarque e desembarque
de passageiro de acordo com o planejamento previsto, os quais sdo divididos em: facil
rota, expresso e super-expresso (TRANSMILENIO, 2016). Os servicos de facil rota
param em todas as estagdes ao longo do percurso, 0S expressos e 0S Super-expressos
param em algumas estacdes determinada pela TRANSMILENIO S.A.'?, dessa forma
fazendo longos caminhos sem necessidade de parada em varios pontos, desenvolvendo
longas viagem em tempos reduzidos. Os Onibus utilizados nesse servigo séo
principalmente os articulados (capacidade: 160 passageiros) com 19 metros de
comprimento (HIDALGO, 2003; MOTTA, 2009; TRANSMILENIO, 2016).

Alimentadores: Do acesso aos bairros proximos do sistema sem necessidade de pagar
dupla passagem, por estradas comuns sem exclusividade, misturando-se ao trafego em
geral, parando em pontos que se localizam a 400 metros de distancia um do outro. Os

onibus utilizados para este fim apresentam capacidade de 80 passageiro.

12 A TRANSMILENIO S.A. é uma companhia publica de transporte de Bogota responsavel por planejar o sistema
e supervisionar as atividades. Ele opera no centro de controle do sistema que permite a supervisdo em tempo real
das operacdes dos veiculos (HIDALGO, 2003).
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Figura 6: Esquema de Funcionamento das Linhas do TransMilénio
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5.3.3. Impactos e beneficios

Durante a execucdo do TransMilénio as preocupacdes ambientais foram colocadas
em pauta. Logo, apds sua implantacdo, pode ser observado alguns impactos, como reducdo de
48% de emissdo de Dioxido de Enxofre, 18% em Didxido de Nitrogénio e 12 % nas particulas
de suspensao (HIDALGO, 2003).

Em termos de acidentes e mortes também houveram beneficios, como reducdo de
92% das mortes, 75% das lesdes por acidentes e 79% das colisGes em corredores. Além disso,
a velocidade comercial do transporte também foi melhorada, pois no sistema comum de énibus
era de 12 a 18 km/h, passando para 26,7 km/h, dessa forma, reduzindo em 32% o tempo total

de percurso.

5.4. Cidade do México, México:
A Cidade do México, a segunda maior com numero de habitantes do pais e uma das
cinco maiores do Mundo, apresenta 8.851.080 habitantes (BRTDATA, 2016; CEUNTAME,

13 Disponivel em: <http://mydestinationanywhere.com/2014/06/24/transmilenio-transporte-bogota/>. Acesso em:
21/04/2016.
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2016) em uma area de 1.485 km?. Esta consisti, assim como Quito, em uma cidade localizada
em um pais em desenvolvido com problema de polui¢do, satde populacional e econémico
(BONOTTO, 2011; MEXICO, 2012).

A cidade é o Distrito Federal do México, assim é uma &rea que proporciona
emprego e servicos, atraindo deslocamentos para seu interior. Logo, para melhorar a qualidade
de tal deslocamento foi implantado um novo sistema de transporte publico, o BRT, o qual
conseguiu desenvolver uma mobilidade atual baseada no transporte publico em geral, deixando
para segundo plano os veiculos privados e, posteriormente, 0 ndo motorizado (Gréfico 4)
(BRTDATA, 2016).

Gréfico 4: Modo de Deslocamento Atual — Cidade do México
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Fonte: BRTData, 2016

54.1. Plano de Mobilidade da Cidade do México

O Plano de Mobilidade do México, assim como 0s ja mencionados, tem como
objetivo principal proporcionar uma melhor qualidade de vida, beneficios ambientais e a satde,
melhoria da imagem da cidade, equidade social e melhoria da mobilidade e acessibilidade
(MEXICO, 2012). Para por em pratica tal melhoria de forma eficiente e sustentavel e promover
um servico de classe mundial, o Plano de Mobilidade apresenta a caminhada, pedalada e o
transporte coletivo como alternativas, sendo o sistema BRT um destes. Ele foi escolhido por
ser um meio de transporte publico de alta demanda com custo reduzido de implantac&o e por
contribuir na qualidade do ar da Regido Metropolitana do México (METROBUS, 2016).

Sua implantacdo iniciou em junho de 2005 com 20 km do corredor ao longo da
Avenida Insurgente e posteriormente, o corredor Eje 8 (ARIAS et al., 2008; FRANCKE;
MACIAS; SCHMID, 2012). Atualmente, o sistema apresenta 4 (quatro) novos corredores
cobrindo uma distancia de 125 km. Nestes corredores ndo circulam apenas um Unico operador
como alguns dos referenciais anteriores. Em 80% das linhas, um Gnico operador pode circular,

porém nos 20% restante outros operadores publicos circulam (ARIAS et al., 2008).
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5.4.2. Metrobus

O Metrobus, sistema Bus Rapid Transit da Cidade do México, caracteriza-se pela
sua integracdo fisica e tarifaria com outros modais (Figura 6), pela sua implantagdo de custo
reduzido, assim como o Metrobus de Quito, e pelo fornecimento de impactos relacionados a
economia e meio ambiente (BONOTTO, 2011). A integracdo é feita de forma harmoniosa, ndo
apenas interconectando os meios de transporte (6nibus convencionais, metrd, bicicletas e trem),
como mostra no detalhe da Figura 7, mas também interligando locais de origem e destinos mais
comuns pela populagéo.

Para promover tal integracdo, 0 Metrobus combina esta¢des, veiculos, servigos, alta
tecnologias e diversos outros componentes (METROBUS, 2016), sendo eles divididos em:

e Infraestrutura: esta é composta por 6nibus (articulados e biarticulados) e plataformas
nos niveis dos veiculos;

e Operacdo: apresenta servicos programados para ser rapidos e frequentes, com uma alta
capacidade de passageiros, pré-pagamento de tarifas utilizando os Smart Card, além de
um sistema seguro;

e Tecnologias: Estas estdo empregadas nos automoveis, desenvolvidos para gerar baixa
emissdo de poluentes, no sistema de pagamento via cartdo inteligente e na central de
controle. Uma das caracteristicas para gerar menos emissio ¢ a utilizacdo do Euro-v**
na execuc¢do do servico da linha 3 do sistema;

e Seguranca: Proporcionada por policiais nas estagdes, sendo no minimo um por estacao.

Com tais caracteristicas, o Metrobus desencadeou diversos beneficios para
populacédo. Logo, dentre eles estdo:

e Aos usuarios do transporte publico: seguranca, maior velocidade de deslocamento,
reducdo do tempo de viagem e acessibilidade;

e A infraestrutura das vias: melhoramento da imagem urbana, recuperacio de espagos
publicos, modernizacdo dos semaforos e passarelas;

e Ao meio ambiente: redugdo de poluicdo, recuperacdo de areas verdes e reducdo de

emissdo de 120.000 toneladas na atmosfera de CO; por ano.

14 0 Euro-V é um Programa de Controle da Polui¢do de Ar por Veiculos Automotores (PROCONVE), o qual tem
como objetivo minimizar os niveis de emissdes de gases poluentes na atmosfera, sendo suas principais metas
reduzir 60% as emissdes de Oxido de Nitrogénio e 80% das emissdes de particulas emitidas pelos modelos Euro-
3.
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Figura 7: Esquema de Linhas do Metrobus e Integracdo com o Metro — Cidade do México
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55.  Medellin, Coldmbia:

Medellin, segunda maior cidade da Colémbia (Area de extensdo: 380,64 km?
Populacdo: 2.368.282 habitantes), localizada em uma area de vales ao noroeste da capital, a
1.538 metros acima do nivel do mar (COLOMBIA, 2014). A mesma apresenta um excelente e
seguro sistema de transporte, o qual utiliza-se de tecnologias para proporcionar tais vantagens
a populacdo. Estas tecnologias permitem com que o mesmo possa circular na velocidade
maxima, com a maxima capacidade autorizada, cumprindo os horarios, rotas e frequéncias,
sendo os painéis informativos, seméaforos inteligentes, foto detecgdo e a gestdo do transporte
publico exemplos de elementos tecnoldgicos que ajudam a compor o sistema da cidade.

A cidade é caracterizada pela caminhada como meio de transporte, seguindo em
segundo plano, o transporte publico coletivo (Gréafico 5), os quais juntos totalizam mais de 50%
das viagens realizadas por dia (COLOMBIA, 2014). Todavia, a cidade também apresenta um
alto indice de uso veiculos particulares (Viagem por dia — Automoveis: 14,7%/ Motos: 10,6%),

estes que por sua vez, geram congestionamentos aumentando o tempo de viagem na cidade.

Gréfico 5: Modo de Deslocamento da Populagéo de Medellin

30%
51%

19%

Transporte Publico Transporte Privado Transporte Nao Motorizado

Fonte: BRTData, 2016

5.5.1. O Plano de Mobilidade de Medellin

Visando melhorar a qualidade, conforto, acessibilidade, taxa, seguranca e
organizacdo do servico, além de reducdo de poluentes na cidade e a qualidade de vida
populacional, o Plano de Mobilidade de Medellin propde um sistema integrado (Sistema
Integrado de Transporte do Vale de Aburrd — SITVA) (COLOMBIA, 2014), o qual conecta
Medellin a zonas metropolitanas. Este é composto por: Metrd, Metrocable, Metroplus (sistema
Bus Rapid Transit), rotas alimentadoras (sistema de dnibus convencional) e o trem elétrico de
Ayacucho que tinha sua construcdo prevista para o ano de 2015 (COLOMBIA, 2014).

O Metrd, construido em 1995, é o principal componente do sistema integrado, o
qual apresenta linhas de Norte a Sul e do centro ao Oeste da cidade. Para complementa-lo, foi

instalado o Metroplus, o qual apresenta-se como eixo estrutural do transporte de Medellin,
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oferecendo integracdo com o Metro, 0 Metrocable e demais rotas de énibus. E por sua vez, o

Metrocable (sistema de teleférico) com 9,5 km de extensdo, o qual complementa o SITVA,

conectando-o a areas altas e periféricas de dificil acesso.

Figura 8: Sistema Integrado de Transporte do Vale de Aburra
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5.5.2. Metroplus

O Sistema MetroplUs é caracterizado pela sua integragdo com os demais modais de
transporte, a qual é executada por meio das estaces de embarque e desembarque de
passageiros. O BRT de Medelli apresenta uma extensdo de 26 km, sendo esta comparada aos
demais sistemas mencionados considerada pequena, assim oferecendo apenas servicos
divididos em 2 (duas) linhas (COLOMBIA, 2014; METROPLUS, 2016), as quais iniciam suas
estruturas na Universidade de Medellin e a finalizam no parque Aranjuez. Tais linhas contam
também com o apoio de linhas alimentadoras para apoiar o sistema, que circulam nas vias
designadas ao Metroplls, porém, seus veiculos fazem a conexdo da cidade com a areas
metropolitanas (METROPLUS, 2016).

e Alinha 1, com extensdo de 12,5 km, oferece um servi¢o na parte central das vias, as
quais circulam 6énibus articulados desenhados para o sistema com capacidade de 150
passageiros.

e Alinha 2, com extensédo de 13,5 km, circula em vias de trafego misto, dividindo a pista
com outros veiculos de transporte puablico e privado (METROPLUS, 2016). Nela
circulam 6nibus padron, os quais executam suas paradas em estagdes localizadas na
lateral direita das vias.

Em relacdo de componentes da estrutura do sistema, sdo apresentados pré-
pagamento tarifario e estacdes de transferéncias com niveis na altura do énibus (BRTDATA,
2016). A transferéncia por meio da integracdo tarifaria funciona para qualquer modal de
transporte, porém sé podera fazer a conexao com outro sistema em um prazo de 90 minutos
apos a compra da passagem (GIL, 2012). Por sua vez, em relacdo aos componentes de
tecnologia, os veiculos contam com mecanismos de apoio operacional, dotando de GPS para
auxiliar no controle de velocidade, frequéncias, horérios, rotas e paradas (COLOMBIA, 2014).
Além disso, a vias de Medellin sdo estruturadas com semaforos inteligentes, os quais promovem
o deslocamento do 6nibus na sua mais alta velocidade permitida. Sob perspectiva ambiental, de
acordo com o site oficial do Metroplus (2016), o sistema faz utilizacdo de gas natural como
fonte energética, dessa forma reduzindo a emissdo de poluentes na cidade. Portanto, com a
priorizacdo do transporte publico e a utilizacdo do SITVA, foram observados impactos na
cidade tanto em relacdo ao meio ambiente quanto em termos de reducdo tarifaria, tempo de
percurso, seguranca (GIL, 2012), velocidade do sistema e acesso rapido e eficiente em toda a
cidade.
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6. CIDADE DE ARACAJU

A cidade de Aracaju (632.744 habitantes em uma area de 181,857 km?) (IBGE,
2016), localizada no Estado de Sergipe, iniciou seu crescimento a partir de uma colina,
desenvolvendo-se de forma anarquica e ocupacgdo dispersa (VARGAS, 2013). Planejada em
forma quadrada, com vias se cruzando como “tabuleiro de xadrez”, Aracaju surgiu desmatando
mangues e areas inundadas, corrigindo canais e o Rio Sergipe.

Atualmente, como muitas cidades brasileiras, Aracaju enfrenta crise de mobilidade
urbana causadas pela alta demanda de transportes individuais motorizados, a baixa frota de

onibus (Grafico 6) e um sistema de transporte pablico ineficiente e de ma qualidade.

Gréfico 6: Frota de Veiculos em Aracaju
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Fonte: IBGE, 2016

Inicialmente, o transporte publico da cidade era executado por bondes elétricos,
porém, na década de 60, ele foi substituido pelo 6nibus. Um Sistema Integrado de Transporte
(SIT) e o Sistema Integrado Metropolitano (SIM), posteriormente, também foram implantados,
utilizando terminais de integracdo, linhas integradas e passagens Unicas (ARACAJU, 2008),
formando assim o sistema de transporte publico em circulacdo até o inicio de 2016. O SIT e o

SIM conectam os bairros da “Grande Aracaju®”

€ a mesma aos municipios vizinhos, os quais
juntos abrigam uma populagdo maior que 900 mil habitantes, assim fazendo uso de 6 (seis)

terminais de integragdo em Aracaju e 3 (trés) nas areas metropolitanas, para atender a demanda.

15 A “Grande Aracaju” é a Regido Metropolitana, a qual é composta pelos Municipios de Aracaju, Barra dos
Coqueiros (28.093 habitantes), Nossa Senhora do Socorro (174.974 habitantes) e Séo Cristovdo (85.814
habitantes).
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Entretanto, mesmo com a presenca do transporte coletivo, o principal veiculo ainda
utilizado é o veiculo de passeio (Grafico 6). Dessa forma, desenvolvendo a crise enfrentada
pela cidade, a qual trata-se de congestionamentos, areas com lentiddes e atraso (maior tempo
de percurso) do transporte pablico. Além disso, o 6nibus também apresenta problemas como:
superlotacgdo, atrasos e auséncia de sistema viario que priorize o transporte publico (ARACAJU,
2008).

Os principais pontos prejudiciais a qualidade do transporte publico sdo: ma
qualidade das vias, localizagdo dos pontos de paradas, circulacdo exacerbada de transporte
individual no horério de pico, coordenagdo dos seméaforos e presenca de ondulagGes transversais
nas areas de passagem de Onibus. Todavia, tal situacdo pode ser modificada pelo Plano de
Mobilidade de Aracaju proposto para 0s proximos anos, pois 0 mesmo prioriza o transporte
coletivo e 0 ndo motorizado (BRASIL, 2015).

6.1.  Situacdo do Transporte Publico

O sistema de Transporte Publico de Aracaju € operado por 7 (sete) empresas, sendo
elas: Atalaia Transporte, ViacGes Progresso, Paraiso, Transporte Tropical, Halley, Cidade e
Modelo. Tais empresas sdo fiscalizadas pela Superintendéncia Municipal de Transporte e
Transito (SMTT) e o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Aracaju
(SETRANSP).

O sistema utilizado, até inicio de 2016, oferecia servi¢o do dnibus convencional, o
qual é caracterizado pelo deslocamento dos 6nibus juntamente com o trafego misto, com
cobrancas realizadas no interior dos mesmos, parando em pontos ou esta¢fes de mé qualidade,
fornecendo um servico ruim em veiculos de tamanho padrédo (ARIAS et al., 2008). Dessa forma,
0 sistema desenvolve alguns problemas como veiculos que atendem a pequena demanda nas
vias troncais, desconforto proporcionado aos usuarios, terminais saturados, falta de informacéo
de linhas, descumprimento de horério, baixa velocidade do veiculo, congestionamento das vias
e auséncia de prioridade ao transporte publico (SMTT, 2016).

A estrutura do servico proporcionado apresenta terminais de integracdo, os quais
oferecem ao usuario a troca de veiculo com o pagamento de uma unica tarifa de 3,10 reais
(SETRANSP, 2016). Tal pagamento é feito através da carteira de vale transporte Mais Aracaju
em conjunto com a identificacdo biométrica, os quais validdo a entrada do passageiro pela
catraca no interior do dnibus. A integracdo € realizada no Municipio de Aracaju através de 6
(seis) terminais de integracdo, os quais sao: D.I.A (Distrito Industrial de Aracaju), Maracaju

(Bairro Santo Dumont), Manoel Aguiar Meneses (Mercado Municipal de Aracaju), Jornalista
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Fernando Savio (Bairro Centro), Minervino Fontes (Bairro Atalaia) e Albino Fonseca (Bairro
Novo Paraiso). Ja nas zonas metropolitanas, a integracdo ocorre através dos seguintes terminais:
Campus (S&o Cristovdo), Marcos Freire (Nossa Senhora do Socorro) e Barra dos Coqueiros
(Barra dos Coqueiros) (ARACAJU, 2008).

De acordo com o Plano Diretor de Desenvolvimento de Aracaju (2008), nesse
sistema se deslocam aproximadamente 70.000.000 (setenta milhdes) de passageiros por més,
que se distribuem em 95 linhas, sendo elas de dividas em 9 tipologias (Quadro 4). Todavia, 0s
percursos mais utilizados, segundo Vasconcelos (2014), cruzam em 2 (dois) pontos: o Centro
da Cidade e a Universidade Federal de Sergipe. Dessa forma, 57% dos passageiros utilizando
o sistema para fim de locomocéo entre casa e escola/universidade, 29% para percurso casa e

trabalho e 14% para outros destinos.

Quadro 4: Tipologia de Linhas do SIT de Aracaju

Tipologia de Linhas
Caracteristicas
Tronco-diametral Ligacdo Terminal - Centro — Terminal

Tronco-radial Ligacdo Terminal — Centro

Circular Ligacéao Bairros - passando por terminais

Interbairros Ligacéo entre Bairros - Externo ao centro, passando por terminais
Radial Ligacdo Bairro — Centro

Alimentadora Ligacdo Terminal — Bairro

Especiais -
Alternativas -

Corujao Circular noturno e madrugada

Fonte: Aracaju, 2008; Prefeitura de Aracaju, 2007

6.2.  Proposta para o Plano de Mobilidade e sistema BRT

O Plano de Mobilidade de Aracaju € adequado ao PlanMob, o qual propde politicas
e diretrizes vinculadas a propostas de uma cidade sustentavel. Dessa forma, de acordo com tais
politicas e diretrizes, é proposto como objetivo para Aracaju o desenvolvimento de uma cidade
sustentavel, com requalificacdo dos espagos urbanos, redugédo da desigualdade social, melhoria
da qualidade de vida e da mobilidade urbana, promogdo de acesso aos servigos basicos,
incentivo a utilizacdo do modo ndo motorizado, principalmente os pedestres (em condi¢cfes
seguras e humanizadas), e o transporte coletivo, reducao da emissao de poluentes e preservacdo
dos patrimonios da cidade (BRASIL, 2015). Logo, visando a solu¢do da crise viaria de Aracaju,
0 Plano de Mobilidade propde algumas melhorias, sendo uma delas direcionada a melhoria e
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restauracdo do transporte pablico. Elas devem ser realizadas atraves implantacdo de um novo
servico (Bus Rapid Transit) em substituicdo do sistema convencional de 6nibus.

O BRT de Aracaju é caracterizado pelo transporte em massa de alto desempenho
executado pelo 6nibus, em uma rede priorizada e hierarquica, com rapida implantagéo e baixo
custo de construcdo (BRASIL, 2015; SMTT, 2016). Tal servigo é definido como tronco-
alimentador distribuido em linhas troncais, interbairros, circulares, integradas e alimentadoras
(BRASIL, 2015), os quais serdo executadas tanto na area urbana, quanto na metropolitana.

O sistema visa solucionar os problemas através da utilizacdo de frotas de 6nibus
com maiores capacidades, proporcionar conforto ao usuario com a utilizagdo do ar
condicionado no interior do veiculo, gerenciamento do sistema on-line, melhorias como
ampliacdo e construcdo de novos terminais, utilizacdo do sistema de pré-pagamento e
proporcionar seguranga aos usuarios por meio de monitoramentos eletronicos (SMTT, 2016).
A sua principal funcdo, a qual é priorizar o transporte publico em relacdo ao individual
motorizado, sera prestada através da implantacdo de canaletas, faixas exclusivas, sistema de
semaforos inteligentes e monitoramento e controle de trafego.

A proposta para o0 sistema baseia-se em 4 (quatro) elementos, 0s quais serdo
melhorados e modernizados. S&o eles: os terminais de integracdo e estagdes, os veiculos, a
circulacéo e as tecnologias modernas (BRASIL, 2015; SMMT, 2016). Os terminais'® sdo locais
de transbordo ou transferéncia entre deslocamentos, os quais fornecem de forma féacil e
conveniente a mudanca entre linhas. Suas localiza¢fes seguem a demanda atual e futura, assim
sendo posicionados de acordo com a Figura 9.

Estes serdo divididos em quatro categorias: conexdo, complementares, secundarios
e central (EMURB, 2016). Os terminais de conex&o sao os locais de troca de setores de origem
ou destino pelos passageiros, 0s quais serdo o D.1.A., 0 Maracaju e o Zona Oeste. Os terminais
complementares sdo os de apoio aos citados anteriormente, que sdo Orlando Dantas, Campus
(Terminal Metropolitano) e Marcos Freires (Terminal Metropolitano). Os secundarios sao 0s
da Zona Sul (Atalaia) e da BR-101 e por fim o central, o qual é o do Mercado (BRASIL, 2015;
EMURB, 2016). Dessa forma, totalizando 9 terminais, os quais serdo totalmente reconstruidos,
exceto o terminal da Atalaia, o qual serd reformado, com dimensionamentos diferenciados a

depender da demanda e estruturas em concreto armado.

16 Apresentam seus projetos detalhados (planta-baixa e maquete eletrénica) no Anexo 2.
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Figura 9: Localizacdo dos Terminais do Novo Sistema
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Figura 10: Localizagdo dos Terminais e Esta¢des do Novo Sistema
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As estaches'’ de embarque e desembarque serdo localizadas ao longo das linhas
principais (trocais) do sistema BRT, com distancias de 350 a 400 metros entre elas, como
mostra a Figura 10 (EMURB, 2016; SMTT, 2016).

Elas totalizam 51 unidades, as quais sdo divididas em 3 (trés) tipologias: simples,
mini terminais e duplo ataque. As estagdes simples sdo de apenas uma lateral de transbordo
com 3 portas e apresentam-se em 4 unidades ao longo do sistema. Os minis terminais sdo
estacdes maiores que as comuns, localizadas na Avenida Coelho e Campos e Rio Branco,
totalizando 2 unidades. Jé as esta¢Bes de duplo ataque, propostas em 45 pontos, sdo semelhantes
as simples, porém proporcionam 6 portas de transbordo, sendo 3 em cada lateral (EMURB,
2016). Elas apresentardo servicos de fornecimento de informag6es como itinerarios de linhas,
previsdo de chegada dos veiculos, marcacdo de horas, dentre outros. Além disso, dotaram de
plataformas na altura dos veiculos (0,92 metros) e bilheteria eletrénica, proporcionando um
melhor conforto, acessibilidade e locomocgéao aos passageiros.

Em termos de circulacdo, esta é oferecida atraves de 3 tipos de vias, as quais sdo as
canaletas (13,80 km), faixas exclusivas a esquerda (23,35 km), faixa exclusivas a direita (17,20
km) e vias compartilhadas (41,45 km), dispostas em 10 (dez) corredores, como é detalhado nas
Figuras 11 e 12 e o Quadro 5, e em 5 (cinco) diferentes linhas: troncal, interbairro, circular,
integrada e alimentadora (EMURB, 2016; SMTT, 2016).

Quadro 5: Corredores Presentes nas Vias do BRT

Corredor Tipo de Circulagdo Ex(tlfrr:]s)ao
Euclides Figueiredo Faixa exclusiva a direita/ faixa compartilhada 9,85
Visconde de Maracaju Faixa exclusiva a esquerda/ faixa compartilhada 7,6
Séo Paulo Faixa exclusiva a esquerda/ canaleta exclusiva 10,1
Osvaldo Aranha Faixa exclusiva a direita 7,15
Desembargador Maynard Faixa exclusiva_a esquerda/_ canaleta exclusiva/ 106
faixa compartilhada
Augusto Franco Canaleta exclusiva/ faixa compartilhada 12,55
Hermes Fontes Faixa exclusiva a esquerda 10,2
Jardins Faixa exclusiva a direita/ faixa compartilhada 11,1
Beira Mar Canaleta exclusiva/ faixa compartilhada 8,8
Contorlr\llcégsa;ncredo Faixa exclusiva a esquerda/ faixa compartilhada 7,85

Fonte: SMTT, 2016

7 Planta-baixa e maquete eletronica no Anexo 4.
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Figura 11: Corredores do BRT de Aracaju
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Figura 12: Circulacéo das Vias do BRT de Aracaju
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Os servigos oferecidos em tais linhas sdo divididos em 2 (dois). Nas linhas
principais, com canaletas, faixas exclusivas a esquerda ou a direita, estes sdo proporcionados
pelos veiculos de maior capacidade, os 6nibus articulados e padron. Todavia, nas demais linhas,
principalmente, nas alimentadoras é previsto o micro-6nibus (midibus) e o padron, a depender
da demanda local (SMTT, 2016).

No quesito de tecnologias, estas serdo configuradas de acordo com o Sistema de
Transporte Inteligente. Dessa forma, faz-se uso, para uma melhor eficiéncia do BRT, de
semafdricos inteligentes, os quais calculam os tempos do seméaforo se adaptando em tempo real
para priorizar o sistema de transporte publico e monitorando a situacdo do transito. Nas estaces
de conexao, as tecnologias sdo ofertadas por equipamentos de seguranga como cameras de
monitoramento, controle de acesso de catracas, pontos de WIFI, estacGes de trabalho para sala
de comando e sistema GPS. Este Gltimo fornece o tempo de trajeto por linha, localizacdo em
tempo real do veiculo, informagdes de rotas e horarios monitorados pelo Centro de Comando
Operacional (CCO) (EMURB, 2016, SMTT, 2016). Também ha a autonomia de energia das
estacdes com uso de energia solar como prevencdo contra surtos, desenvolvendo energia para
as catracas, cameras e iluminagéo de emergéncia durante 6 horas (SMTT, 2016).

Entretanto, o sistema ainda esta nas primeiras fases do processo de implantacéo, o
qual ocorreu no inicio do ano vigente, com a demarcacdo das faixas exclusivas, a compra de
veiculos novos, reformulacdo dos sentidos das vias e implantacdo de um semaforo inteligente
na rotula do Bairro 13 de Julho. E de acordo com Décio Carvalho Aragdo (EMURB, 2016),

alguns corredores ja estdo em andamento para construcao.
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7. ANALISES

7.1.  Andlise do Sistema
A anélise do sistema tem como objetivo verificar os dados fornecidos sobre 0 BRT
de Aracaju, assim desenvolvendo um estudo e conclusdes sobre o mesmo, observando cada
elemento e critérios do sistema. Dessa forma, servindo como base para o desenvolvimento das
outras analises do presente trabalho.
Como para defini¢do inicial, um sistema de Onibus para ser considerado BRT
bésico, de acordo com o Institute for Transportation & Development Policy (ITDP) (2014),
deve obter infraestrutura segregada com prioridade de passagem?®, alinhamento das vias de
onibus®®, cobranca de tarifa fora do 6nibus, tratamento de interseccdo® e embarque em nivel
do veiculo, é entdo analisado o0 BRT de Aracaju baseado em tais elementos. Os dois primeiros
elementos atingem no maximo 8 pontos, devendo ter obrigatoriamente 4 pontos cada e 0
restante atingindo no maximo 8, 7 e 7 pontos, respectivamente, necessitando assim um corredor
de no minimo 20 pontos para atingir a classificacdo basica. Entretanto, na presente analise
somente sera analisado a presenca ou nao dos elementos, devido falta de detalhamento de
informacé&o de tratamento de intersegoes.
e Corredor Euclides Figueiredo: O corredor € classificado como faixa exclusiva (68,53%)
e sistema convencional (31,47%). Tal classificacdo se d& por meio da falta de estacOes
no corredor e a presenca de pontos de 6nibus comum, dessa forma, ndo apresentando
uma estrutura para pré-pagamento de tarifa e nivelamento com o veiculo (Quadro 7).
Além disso, também ndo apresenta tratamento de interseces ou previsdo de tratamento
semaférico. Logo, como a presenca de todos 0s elementos é obrigatéria, este ndo se
classifica como BRT, sendo entdo considerado faixa exclusiva nas vias segregadas do

trafego misto e sistema convencional nas vias onde este se mistura com ele.

18 A infraestrutura segregada é essencial, porém esta ndo precisa necessariamente esta localizada em todo o
percurso, pois de acordo com o ITPD (2014) para tal classificacdo é somente necessario 4 de 8 pontos. Logo, para
atingir a classificagdo, o corredor precisa apresentar “somente delineadores ou pavimento colorizado, sem outras
medidas de fiscalizagdo, instalados em mais de 75% da extensdo do corredor da via de 6nibus” (ITDP, 2014, p.
16).

19 0 alinhamento das vias de 6nibus refere-se & localizagdo das mesmas. Estas devem minimizar o conflito com
outros trafegos, assim sendo a melhor localizagdo das vias nas reas centrais, por apresentar o menor nimero de
veiculos que mudam de diregdo. Assim, este critério também para atingir a classificagdo precisa de 4 de 8 pontos,
sendo 5 pontos referente a “vias de 6nibus divididas em pares de vias de mao Unica, mas alinhadas centralmente
na via” (ITDP, 2014, p. 18) e 3 pontos a “vias de dnibus divididas em pares de vias de mao Unica, mas alinhadas
a calgada” (ITDP, 2014, p. 18), ficando assim a média entre as duas pontuacdes.

20 O tratamento de intersecdes busca aumentar o semaforo verde. Logo, estes tratamentos podendo ser “proibigdo
de conversdes através da via de 6nibus e a minimizagdo do numero de fases dos semaforos” (ITDP, 2014, p. 22).
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Quadro 6: Resumo dos Elementos — Corredor Euclides Figueiredo

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Néo
Tratamento de intersec¢do N&o
Embarque em nivel do veiculo Né&o

Fonte: Proprio Autor, 20162

Quadro 7: Detalhe dos Trechos do Corredor Euclides Figueiredo

VIA

Av. Simedo Sobral

Tv. Carlos Sileira

Av. José Conrado de Araujo
Av. Tancredo Campos

Av. Jodo Rodrigues

Av. Altamira

Av. Gal. Euclides Figueiredo
R ¥ma Dulce )
Av. Coletora C

1
Tv. Carlos Silveira - Av. Altamira

EXTENSAO | CIRCULAGAO ESTACAO/
TRECHO TERMINAL
(km) DE ONIBUS PONTO
[Terminal Mercado - Tv. Carlos Silveira 70,25 | | |
Av. Simedo Sobral - Av. José Conrado de Araljo 0,20 |
1,20
t 1 Faixa exclusia
|Av. Altamira - Av. Gal. Euclides Figueiredo | 130 | A direita
Av. Simedo Sobral - R. Sabino Ribeiro | 090 | 98s ’ Marcos Freire | Ponto
{R. Sabino Ribeiro - Av. Mario Matiotti | 050 |
_|Av. Mario Matiotti - R ima Dulce [ 240 | ——
Av. Gal. Euclides Figueiredo - R. Vinte e Cinco 1,60
Compartilhada
R. Vinte e Cinco - Terminal Marcos Freire 1,50

Fonte: SMTT, 2016

Corredor Visconde de Maracaju: classificado como corredor BRT, devido a apresentar

todos os elementos necessarios. Ha a presenca de estacdes com estrutura de cobrancga

de tarifa e embarque nivelado com o veiculo, infraestrutura segregada e alinhamento

das vias com faixas exclusivas a esquerda (Quadro 9) e tratamento de interse¢des com

implantacdo e utilizacdo de semaforos de acordo com o Plano de Mobilidade Urbana de

Aracaju (2015). Todavia, 0 mesmo ndo apresenta a extensdo real de 7,6 quildmetros,

mas de 5,8 quildmetros, devido a uma parte dele (1,8km) ndo ser construido, de acordo
com a EMURB.

Quadro 8: Resumo dos Elementos — Corredor Visconde de Maracaju

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Sim
Tratamento de interseccdo Sim
Embarque em nivel do veiculo Sim

21 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
22 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.

Fonte: Proprio Autor, 2016
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Quadro 9: Detalhe dos Trechos do Corredor Visconde de Maracaju

EXTENSAOQ CIRCULAGAO ESTAGAO |
VIA TRECHO (km) DE GNIB?!S TERMINAL POIETO
Av. Simedo Sobral Terminal Mercado - Av. Visconde de Maracaju 1,00 Faixa exclusiva
Av. Visconde de Maracaju Av. Simedo Sobral - Terminal Maracaju 3,60 760 a esquerda Maracaju 8 estagfies
Av. Gal. Euclides Figueiredo Av. Visconde de Maracaju - Av. Paulo Figueiredo Barreto | 1,20 ; Compartilhada (novo)
Av. Paulo Figueiredo Barreto Av. Gal. Euclides Figueiredo - Ponte 1,80

Fonte: SMTT, 2016

Corredor Sdo Paulo: também classificado como BRT, pois apresenta todos o0s elementos
obrigatérios, da mesma forma que o corredor Visconde de Maracaju (Quadro 10).
Todavia, divergindo em questdo de se misturar com o trafego misto em alguns trechos,
pois o corredor em estudo, em todas as suas vias, apresenta estrutura segregadas como
faixas exclusivas e canaletas, porém, a extensdo da canaleta ndo é de 8,6 quildmetros,
como mostra 0 Quadro 11, mas de apenas 3,10 quilémetros, pois o restante do trecho,
de acordo com a EMURB, néo sera construido. Assim, o corredor obtendo uma extensdo

total de 4,6 quildbmetros de BRT.

Quadro 10: Resumo dos Elementos — Corredor Sdo Paulo

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Sim
Tratamento de interseccdo Sim
Embarque em nivel do veiculo Sim

Fonte: Préprio Autor, 2016%

Quadro 11: Detalhe dos Trechos do Corredor Séo Paulo

EXTENSAO CIRCULAGCAO ESTAGAO |
VIA TRECHO % TERMINAL
(km) DE ONIBUS PONTO
Av. Antonio Cabral Terminal Mercado - Av. Coelho e Campos 0,30 Faixa exclusiva a
Av. Coelho e Campos Antonio Cabral - Av. Gentil Tavares 1,20 esquerda
Av. Séo Paulo Av. Gentil Tavares - Av. Gal. Euclides Figueiredo 3,10 | 10,10 - BR-101 9 estagoes
Canaleta exclusiva

Av. Santa Gleide / Av. Matadouro Av. Gal. Euclides Figueiredo - R. Oitenta e Sete 1,70 no trilho do trem
Av. Santa Gleide R. Oitente e Sete - Terminal BR-101 3,80

Fonte: SMTT, 2016

Corredor Osvaldo Arranha: ndo é classificado como BRT, pois ndo apresenta as
estacGes de BRT, dessa forma, ndo obtendo estrutura para pré-pagamento de tarifa e
embargue em nivel com o veiculo. Todavia, € considerado faixa exclusiva para 6nibus,

pois esta segregado do trafego misto em todo seu percurso (Quadro 13).

23 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
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Quadro 12: Resumo dos Elementos — Corredor Osvaldo Aranha

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Né&o
Tratamento de intersec¢do Sim
Embarque em nivel do veiculo N&o

Fonte: Proprio Autor, 2016

Quadro 13: Detalhe dos Trechos do Corredor Osvaldo Arranha

EXTENSAQ CIRCULAGAO ESTAGAO |
VIA TRECHO TERMINAL
(km) DE ONIBUS PONTO
Rua Séo Cristévéo / Rua Santa Catarina R. Itabaiana - Rua Paraiba 2,70
Rua Laranjeira / Av. Mariano Salmeron Rua Paraiba - R. Santo Amaro 2,60 715 Faixa exclusiva i Ponto
R. Santo Amaro R. Laranjeiras - Sdo Cristovio 0,10 : a direita
Av. Osvaldo Aranha Rua Paraiba - Av. Tancredo Newves 175

Fonte: SMTT, 2016

e Corredor Jardins: classificado como faixa exclusiva (29,73%) e sistema convencional

de 6nibus (70,27%), devido a ndo apresentar as estacdes e estruturas para pré-pagamento

de tarifa e nivelamento com o veiculo. Além disso, apresenta apenas 29,73% (3,30

quilémetros) (Quadro 15) de segregac¢do do corredor, sendo este necessario, de acordo
com o ITDP (2014), mais de 40%, dessa forma, ndo obtendo o titulo de BRT.

Quadro 14: Resumo dos Elementos — Corredor Jardins

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Né&o
Tratamento de intersec¢do Sim
Embarque em nivel do veiculo Nao

Fonte: Proprio Autor, 2016%

Quadro 15: Detalhe dos Trechos do Corredor Jardins

Rollemberg

EXTENSAO CIRCULAGAO ESTAGAO |
VIA TRECHO TERMINAL

(km) DE ONIBUS PONTO
R. Capela / R. Araua R. Séo Cristovéo - Av. Gongali Rc g 1,30 Faixa exclusiva
R. Itabaiana / R. Itabaianimha Av. Anizio de Azewedo - R. S&o Cristévao 2,00 a direita
Av. Gongalo Rollemberg R. Arua - Av. Anizio de Azevedo 0,60
Av. Anizio de Azevedo Rua Araud - Rua Prof. Acrisio Cruz 0,40
Rua Prof. Acrisio Cruz / Av. Prof. Zezinho ) 11,10 Orlando Dantas Ponto
Cardoso, Av. Pedro Valadares / Av. lolanda |Av. Anizio de Azevedo - R. Profa Judite Rocha de Oliveira| 5,00 :

Compartilhada

Pinto de Jesus / Av. Paulo VI
R. Prof* Judite Rocha de Oliveira Av. Paulo VI - Av. Dr. Adel Nunes 0,40
Av. Dr. Adel Nunes R. Profa Judite Rocha de Oliveira - Av. Heraclito 1.40

24 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
25 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.

Fonte: SMTT, 2016
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Corredor Augusto Franco: é classificado com corredor BRT, pois a maior parte do
trecho pertencente a via da Avenida Gasoduto ndo sera construida de acordo com a
EMURB. Assim, dos 8, 35 quilébmetros do trecho da Avenida Gasoduto, apenas 1 (um)
quildmetro pertence ao corredor construido Augusto Franco. Logo, este obtendo uma
extensdo total de, aproximadamente, 5,20 quildémetros, distribuido em 4,2 quilébmetros
para as canaletas e 1 (um) quilémetro para vias compartilhadas. Sendo que o ultimo tipo
de circulacdo nao apresenta ponto de parada para os usuarios, porém nao havendo
necessidade, devido a proximidade com o terminal D.I.A. Dessa forma, podendo ser

classificado como tal.

Quadro 16: Resumo dos Elementos — Corredor Augusto Franco

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do onibus Sim
Tratamento de interseccdo Sim
Embarque em nivel do veiculo Sim

Fonte: Proprio Autor, 20162

Quadro 17: Detalhe dos Trechos do Corredor Augusto Franco

1
EXTENSAQ CIRCULAGAO ESTACAO/ |
VIA TRECHO . TERMINAL |
(km) DE ONIBUS PONTO |
Av. Augusto Franco Av. Sdo Paulo - Av. Tancredo Neves (Viaduto de Detran) | 4,20 C:ST:;; ed};c:;'::n\ﬁ D.LA 8 estagoes .
1255 LA, |
Av. Tancredo Neves - Conjunto Orlando Dantas (Av. S&o 7 Orlando Dantas |
Av. Gasoduto Cristéno) 8,35 Compartilhada

Fonte: SMTT, 2016

Corredor Hermes Fontes: é classificado como corredor BRT, pois apresenta todos 0s
elementos necessario para tal classificacdo. Este poderia ndo ser considerado BRT
devido a ndo definir a presenca de estacdes ou pontos de dnibus em uma parte do seu
trecho (2,7 km), Avenida Pref. Heraclito Rollemberg, como mostra o Quadro 19.
Entretanto, de acordo com a EMURB, este trecho ndo sera construido, assim, néo

fazendo parte do corredor e 0 mesmo tendo a extensao real de 7,5 quildmetros.

26 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
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Quadro 18: Resumo dos Elementos — Corredor Hermes Fontes

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 0nibus Sim
Tratamento de intersec¢do Sim
Embarque em nivel do veiculo Sim

Fonte: Proprio Autor, 20162’

Quadro 19: Detalhe dos Trechos do Corredor Hermes Fontes

10,20 £
a esquerda

R. Boguim Av. Rio Branco - Av. Pedro Calazans 1,10
Av. Bardo de Maruim Av. Pedro Calazans - Av. Rio Branco 1,20
Av. Pref. Heraclito Rollemberg Terminal D.I.A. - Terminal Qrlando Dantas 2,70

Area de expansdo do

Diversas vias

EXTENSAO CIRCULAGAO ESTAGAO |
VIA TRECHO a TERMINAL
(km) DE ONIBUS PONTO
Av. Pedro Calazans Av. Coelho e Campos - Av. Des. Maynard 1,30
Av. Hermes Fontes Av. Des, Maynard - Av. Dep. Silvio Teixeira 2,30 13 estaces
Av. Adélia Franco Av. Dep. Sihio Teixeira - Terminal D.I.A. 1,60 Faixa exclusiva D.LA

Orlando Dantas

2 estacbes

Fonte: SMTT, 2016

e Corredor Desembargador Maynard: apresenta todos os elementos para um BRT, porém,

ndo é classificado com tal, pois a cobranca de tarifa fora do 6nibus e o embarque

nivelado com o veiculo sdo apenas utilizadas em um ponto, o qual é a estacdo da

Avenida Rio Branco (Quadro 21). Logo, havendo a necessidade de cobrador no interior

do 6nibus e embarque diferente do nivel do 6nibus na maior parte do corredor (79,25%).

Além disso, também apresenta apenas 20,75% do percurso segregado do trafego misso,

assim sendo considerado neste percurso “faixa exclusiva” e no restante, 79,25%,

sistema de 6nibus convencional.

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Parcial
Tratamento de intersec¢édo Sim
Embarque em nivel do veiculo Parcial

Fonte: Préprio Autor, 20162

27 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
28 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.

Quadro 20: Resumo dos Elementos — Corredor Desembargador Maynard
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Quadro 21: Detalhe dos Trechos do Corredor Desembargador Maynard

Av. Bardo de Maruim

Av. Pedro Calazans - Av. Rio Branco

1,20

Faixa exclusiva a
esquerda

Av. Des. Maynard

Av. Augusto Franco - Av. Tancredo Neves

1,70

Av. Mal Rondom

Av. Tancredo Newves - Terminal Campus

2,50

Compartilhada

EXTENSAO CIRCULACAO ESTAGAO /
VIA TRECH: Y TERMINAI
. ol (km) DE ONIBUS = PONTO
i Terminal Mercado - Tv. Benjamin Constant 1,00 Canaleta exclusiva 1 estagdo
Av. Rio Branco
Tv. Benjamin Contant - R. Boquim 0,50 2 ponto
R. Estancia Av. Pedro Calazans - Av. Augusto Franco 2,10 Compartilhada
Av. Augusto Franco R. Estancia - Av. Des. Maynard 0,30 10.60 Zona Oeste
Av. Des. Maynard Av. Augusto Franco - Av. Pedro Calazans 1,30 ! Campus

Ponto

Fonte: SMTT, 2016

e Corredor Beira Mar: classificado apenas como sistema de dnibus convencional, pois

mesmo que apresente quase todos os elementos, a infraestrutura segregada, a canaleta

ndo apresenta nenhuma extensdo, como mostra o Quadro 23. Além disso, a esta¢cdo com

cobranca de tarifa e a area nivelado com o veiculo sé € apresentada em um Unico ponto.

Dessa forma, por apresentar apenas vias compartilhadas com pontos de Onibus, este

recebe a classificagdo mencionada.

Quadro 22: Resumo dos Elementos — Corredor Beira Mar

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Né&o
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do 6nibus Parcial
Tratamento de interseccdo Sim
Embarque em nivel do veiculo Parcial

Fonte: Préprio Autor, 2016%°

Quadro 23: Detalhe dos Trechos do Corredor Beira Mar

EXTENSAO CIRCULAGAO ESTAGAO |
VIA TRECHO & TERMINAL
(km) DE ONIBUS PONTO
g s ] 1 estacéo
Av. Rio Branco / Av. vo do Prado Terminal Mercado - Tv. Benjamin Constant 0,00 Canaleta exclusiva )
8,80 Atalaia 2 pontos
Av. vo do Prado / Av. Beira Mar Tv. Benjamin Constant - Terminal Atalaia (Zona Sul) 8,80 Compartilhada (Zona Sul) Ponto

Fonte: SMTT, 2016

e Corredor Tancredo Neves (Contorno): apresenta todos os elementos necessario para a

classificacdo de BRT, porém, como apresenta pontos de dnibus (Quadro 25) em 25,48%,

ndo é classificado como o mesmo. Logo, sendo considerado BRT em 74,52% do trecho

e sistema de dnibus convencional no restante (25,48%). Entretanto, como um corredor

ndo é considerado por partes BRT, é entdo considerado nesse 74,52% do trecho como

faixa exclusiva.

29 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
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Quadro 24: Resumo dos Elementos — Corredor Tancredo Neves

Elementos Presenca
Infraestrutura segregada Sim
Alinhamento das vias de 6nibus Sim
Cobranca de tarifa fora do onibus Parcial
Tratamento de intersec¢do Sim
Embarque em nivel do veiculo Parcial

Fonte: Préprio Autor, 2016%

Quadro 25: Detalhe dos Trechos do Corredor Tancredo Neves

EXTENSAO CIRCULAGAO ESTAGCAO |
VIA TRECHO o TERMINAL
(km) DE ONIBUS PONTO
Av. Tancredo Neves Terminal D.L.A. - Av. Osvaldo Aranha 5,25 Faixa exclusiva D.LA 10 estacdes
Av. Alcides Fontes Av. Osvaldo Aranha - Av. S&o Paulo 0,60 | 7,85 & esquerda Zona Oeste ¢
Av. Gal. Euclides Figueiredo Av. Sdo Paulo - Terminal Maracaju 2,00 Compartilhada Maracaju Ponto

Fonte: SMTT, 2016

Diante da coleta de dados também foram analisadas as demais caracteristicas do
sistema, sendo entdo, identificado um elemento discrepante com a proposto. Este ¢ a faixa de
ultrapassagem, o qual ndo se apresenta da mesma forma que os outros sistemas, sendo ela
apenas uma baia disposta em frente a cada estacdo. Todavia, ndo é exatamente um ponto
negativo do sistema, mas também nao apresenta a mesma funcao de uma faixa de ultrapassagem
e ndo segue a proposta desenvolvida no Plano de Mobilidade Urbana de Aracaju (2015). Isto
se da pelo fato, de acordo com Navarro (SMTT, 2016), por carecer de espaco nas vias e o alto
custo na indenizacéao de areas para implantacdo do elemento.

Logo, levando em considerac?o a andlise o “sistema revisado de BRT de Aracaju®'”
apresenta uma extensdo “real” de 23,1 quilébmetros com 4 corredores BRT (Visconde de
Maracaju, Sdo Paulo, Augusto Franco e Hermes Fontes), os quais conectam aos terminais
urbanos Mercado, Maracaju, D.I.A. e Orlando Dantas, ndo havendo conexdo aos terminais
metropolitanos pelas mesmas e aos demais terminais urbanos. Estes apenas sendo conectados

322 ¢ linhas convencionais. Dessa forma, dos 10 corredores

apenas pelas “faixas exclusivas
propostos como parte do sistema BRT, apenas 40% deles é verdadeiramente classificado como
0 mesmo, como exemplifica o esquema da Figura 13. Além disso, o sistema nao apresenta a
faixa de ultrapassagem mencionada no Plano de Mobilidade Urbana de Aracaju, assim nao

obtendo 0 mesmo desempenho caso as apresentassem.

30 Baseado nos dados da SMTT e EMURB.
31 Detalhamento do sistema no Apéndice 2.
32 Termo dado aos corredores classificados como tal.
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Figura 13: Esquema do Sistema BRT Revisado

warcon renes @)

— CORREDOR VISCONDE DE MaRACAIL
CORRECOR SAD PAULO
CORREDOR HERMES FOMTES
. CIRREDCR ALIGLISTO FRANCO

5
— CORREDORES NEQ PERTECENTES A0 SISTEMA REVISADO

.-
.-
-
.

Fonte: Préprio autor®3, 2016

33 Baseado na analise de impactos.
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7.2.  Andlise Comparativa

A presente analise tem como objetivo comparar o sistema proposta para Aracaju
com os 5 (cinco) referencias adotados, utilizando os critérios de ambito social, ambiental e de
eficiéncia. Estes expdem a situacdo do BRT de Aracaju diante de sistemas com excelentes
padrdes de qualidade, dessa forma, desenvolvendo uma visdo de como o sistema de Aracaju
esta diante dos demais.

7.2.1. Tarifa

A tarifa, critério social, € pardmetro de acesso ao sistema por toda a populagéo. Esta
sdo cobradas na cidade de Aracaju, no sistema atual, e nas cidades de sistema de referéncia com
os valores descritos no Quadro 26.

Quadro 26: Tarifas dos sistemas de BRT

Cidade Valor (R$) Porc,er_nage,rr! 5025‘9
salario minimo
Aracaju 3,10%° 0,35%
Curitiba 3,70 0,42%
Quito 0,90 0,07%
Bogota 2,50 0,30%
Cidade do México 1,28 0,39%
Medellin 2,20 0,26%

Fonte: BRTData, 2016; Brasil, 2015

A tarifa referente a Aracaju é a segunda maior dentre os sistemas, sendo somente
menor que a de Curitiba. Todavia, ao verificar o preco de uma tnica passagem sobre o valor de
salario minimo de cada cidade, foi observado que, a mesma esta entre a média de valores,

posterior a Curitiba e Cidade do México, porém ndo atingindo a minima.

34 A porcentagem sobre o salario minimo € a porcentagem de uma tarifa sobre o salario minimo de cada localidade,
0s quais: 880 reais (GUIA TRABALHISTA, 2016), 689.454 pesos (NOTICIAS CARACOL, 2016), 354 ddlares
(SALARIO MINIMO, 2016) e 1.801 pesos mexicanos (DATOSMACRO, 2016) para Curitiba/Aracaju,
Bogota/Medellin, Quito e Cidade do México, respectivamente, fazendo uso da cotagdo de 3,5391 o valor do dolar
em real e 0,001203 valor do peso em real (cotacdo do dia 04/05/2016)

3 Tarifa atual, pois ndo ha valor estimado. Este s6 podera mudar com a implantagdo do sistema, todavia seu
aumento ndo é confirmado.
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7.2.2. Combustivel

O combustivel, critério ambiental, apresenta-se em tipologias diferentes nos
sistemas de BRT. Os referenciais variam entre biodiesel*®, diesel®’, gas natural® e eletricidade,
porém sendo o diesel, o combustivel predominante. Entretanto, este e o gas natural ndo sendo
os melhores combustiveis para proporcionar beneficios ao meio ambiental e,
consequentemente, para a populacdo, devido a emissdo de CO,. Assim, destacam-se como
melhores fontes energéticas o biodiesel ou etanol, por se tratar de fontes renovaveis com
emissdo de gas carbdnico, e a eletricidade, por ser uma fonte sustentavel quando provinda da
energia eolica, eletro voltaica e hidroelétrica (MELO, 2016)

Logo, analisando os referenciais, a Rede Integrada de Transporte, 0 Metrobus-Q, o
TransMilénio e o Metrobus sdo os sistemas que utilizam como fonte energética o diesel em seus
veiculos e o Metroplls, o géas natural. Dessa forma, estes ndo apresentando o melhor
desempenho e sustentabilidade, em termos de poluicdo ambiental e qualidade de vida
populacional. Todavia, a Rede Integrada de Transporte e 0 Metrobus-Q também utilizam o
biodiesel e a eletricidade, respectivamente, em parte dos seus sistemas, desse modo, seus
desempenhos diante dos demais sendo menos prejudicial ao meio ambiente.

O combustivel do BRT de Aracaju ndo se apresenta de forma diferente da maioria
dos sistemas, pois sera utilizado o diesel S-10. Mesmo este apresentando uma quantidade menor
de enxofre (outro poluente para a atmosfera) do que o diesel S-50, ainda assim tem uma
quantidade relevante de liberacdo de gas carbonico na atmosfera, assim como particulas em sua
queima (MELO, 2016). Dessa forma, o BRT de Aracaju ndo apresentando a sustentabilidade e

menor emissao de poluentes como um sistema que utiliza a eletricidade, o biodiesel ou o etanol.

7.2.3. Tempo Médio de Paradas nas Estaces
Sendo o tempo de paradas nas estagdes, 0 tempo necessario para embarque e
desembarque de passageiros, este deve entdo ser o mais otimizado possivel. Tal otimizacgdo é

proporcionada por elementos dos sistemas, como esta¢des niveladas com o veiculo e pré-

% O combustivel biodiesel, utilizados em motores diesel, é feito a partir das plantas ou dos animais, através dos
Oleos vegetais (6leo de girassol, de amendoim, de mamona, de soja, entre outros) ou gordura animal,
respectivamente. Este apresenta uma queima limpa, néo liberando enxofre no meio ambiente e o reduzindo em até
70% as emissdes de gas carbdnico comparado ao diesel comum (BIODIESELBR, 2006). Além disso, apresenta
uma fonte renovavel e ndo libera particula em sua queima (MELO, 2016).

370 6leo diesel € um combustivel derivado do petroleo, poluente, com alta taxa de enxofre e liberagio de CO; na
atmosfera (MELO, 2016).

% O gas natural é uma mistura de hidrocarboneto formado a partir da decomposicdo de materiais organicos
acumulados em rochas. Todavia, mesmo apresentando uma queima limpa, sem liberacao de particula no ar, libera
gés carbdnico na atmosfera, aumentando o efeito estufa (MELO, 2016).
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pagamento de tarifa. Logo, fazendo uma analise dos sistemas referenciais, observa-se que todos
apresentam os elementos que proporcionem tal caracteristica.

O sistema proposto para Aracaju, ndo sendo diferente, apresenta oS mesmos
elementos. E de acordo com Navarro (SMTT, 2016), a proposta para o sistema tem como tempo
médio de parada nas estacdes entre 20 a 30 segundos, o qual ainda ndo é comprovado devido a
apresentar-se em fase de implantacdo. Todavia, comparando os valores aos sistemas
referencias, que apresentam as mesmas caracteristicas ao de Aracaju, observa-se, de acordo
com o banco de dados do BRT, que o tempo medio entre eles variam de 20 a 25 segundos (RIT
— 22 segundos/ Metrobus-Q — 20 segundos/ Transmilénio — 25 segundos). Assim, concluindo

que o tempo de Aracaju podera pertencer a variacdo do tempo proposto no projeto.

7.2.4. Velocidade Média

A velocidade média € um dos elementos caracteristico da eficiéncia do sistema.
Geralmente, ndo ultrapassa, de acordo com Levinton (2003), os 23 km/h, mas deve ser maior
gue o sistema convencional de 6nibus, devido a presenca de outros elementos, como as faixas
exclusivas e canaletas, a distancia das estacfes planejadas e o sistema inteligente de transito,

principalmente, em termos de semaforizagéo.

As velocidades propostas para 0 BRT de Aracaju variam de 20 a 30 km/h, sendo 20
km/h em faixas compartilhadas, 20 a 25 km/h em faixas exclusivas e 30 km/h nas canaletas
(SMTT, 2016). Entretanto, comparando-a aos referencias, observa-se que esta esta acima da

média, pois elas variam de 16 a 26,2 km/h, de acordo com o Quadro 27.

Quadro 27: Velocidade Média dos Sistemas BRT

. Velocidade
e Média (km/h)

Aracaju 20,02 30,0
Curitiba 19,0
Quito 17,8
Bogota 26,2
Cidade do México 19,0
Medellin 16,0

Fonte: BRTDATA, 2016; SMTT, 2016

Assim, levando a analise 0s elementos que proporcionam o aumento da velocidade

no BRT, observa-se que todos os sistemas apresentam caracteristicas semelhantes, em tipos de
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vias e sistema inteligente de transito. Entretanto, a Rede Integrada de Transporte (Curitiba) é o
gue mais se assemelhasse, devido a apresentar canaletas em sua estrutura.

Em relacdo a distancia das estacOes, € notado que na proposta para a cidade de
Aracaju, elas se apresentam em uma distancia menor comparada aos referencias, assim o
veiculo devendo parar mais vezes durante o percurso, reduzindo a velocidade média do mesmo.
Dessa forma, de acordo com a andlise, é possivel concluir que a velocidade proposta para o
BRT de Aracaju podera ndo ser atingida. Pode-se sim atingir uma velocidade entre a variacao,
mas a maxima velocidade (30 km/h), de acordo com os referencias, é geralmente atingida em
linhas express em Curitiba e Bogota (BRTDATA, 2016).

7.2.5. Nivel de Embarque em Estacgdes

O nivel de embarque das estacOes se trata da altura das estacGes, principalmente as
dos corredores troncais, em rela¢do as vias, as quais tem objetivo de nivelar se ao veiculo do
sistema, dessa forma proporcionando uma melhor eficiéncia.

Aracaju, como uma cidade que propde o sistema de BRT em seu Plano de
Mobilidade Urbana, apresenta, em seu projeto, estaces niveladas com o 6nibus a uma altura
de 0,92 metros da via. Esta estando presente em todas as esta¢cdes dos corredores do sistema,
porém ndo estando nos pontos de énibus, localizados nas vias para as demais linhas.

Logo, analisando os sistemas escolhidos como referencial, observa-se que todos
apresentam estacdes niveladas com o veiculo, pois trata se de um elemento essencial para o
sistema, de acordo com o Institute for Transportation & Development Policy (ITDP), o qual
descreve os caracteriza como um dos elementos para a classificagdo de sistema como BRT

basico®.

7.2.6. Faixa de Ultrapassagem

A faixa de ultrapassagem é um dos elementos do sistema BRT. Entretanto, de
acordo com o Padrdo de Qualidade (2014), este ndo é necessario para classificar um sistema
como BRT basico. Logo, caracterizando-se como um elemento adicional, o qual aumenta a
eficiéncia do sistema, pois as faixas de ultrapassagem permitem a utilizacdo dos servicos local
e expresso no mesmo sentido na canaleta (ITDP, 2014). Além disso, também proporciona que
uma alta demanda de veiculos nas estacbes, auséncia de filas e congestionamentos,

economizando tempo de viagem. Todavia, € um critério que ndo se pode comparar aos demais

%9 Todos os elementos estdo descritos no Quadro em Anexo 1.
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referenciais, devido ao sistema de Aracaju ndo a apresentar, utilizando baias em frente as

estacOes para tentar obter tal efeito.

7.2.7. Pré-pagamento

O pré-pagamento de tarifa, caracteristica que influencia no aumento da velocidade
do sistema, é também um determinante, de acordo com Institute for Transportation &
Development Policy (2014) para qualquer sistema de énibus ser classificado como BRT basico.
Este deve estar presentem nas estacdes e terminais ao longo dos corredores, e podem estar
presentem nas linhas alimentadoras.

Nos referenciais adotados, todos, exceto o Transmilénio, apresentam o elemento de
forma parcial. Todavia, no Transmilénio, este aparece em todo o sistema (BRTDATA, 2016).
A proposta revisada para Aracaju, também diverge da maioria, caracterizando-se por apresentar
0 pré-pagamento de tarifa de em todos os corredores, porém, ausente nas linhas alimentadoras.
Esta ultima que apresenta pontos de 6nibus comuns, na altura da via, os quais eram utilizados

no sistema convencional, anterior a implantacao do BRT.

7.2.8. Distancia entre Estac0es

A velocidade e tempo de deslocamento dependem de varios fatores e elementos do
sistema. Um deles, como j& mencionado, € a distancia entre as estacdes. Esta, de acordo com
Institute for Transportation & Development Policy (2014), deve obter um valor entre 300 a 800
metros, sendo este um valor consideravelmente confortavel para os usuarios percorrerem até
ela e bom o suficiente para a eficiéncia do sistema.

Logo, analisando as referéncias de BRT, pode-se observar que todos, apresentam
distancia maior que 600 metros, obtendo destaque o Transmilénio por seu maior valor (Quadro
28), porém nenhum ultrapassa os limites de distancia. Em contra partido, analisando a mesma
distancia no projeto de Aracaju, foi obtido valores que variam de 350 a 400 metros, a depender
da localidade (EMURB, 2016). Dessa forma, concluindo-se que ela se enquadra préximo ao
valor minimo proposto para um bom padrdo de qualidade do BRT, todavia préximo ao valor
ideal (450 metros), e bem menor que os valores dos referenciais escolhidos, variando entre 1,40

a 2,09 vezes menor.
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Quadro 28: Comparativo de Distancia de Estacoes

Comparativo de Distéancia de Estacdes
Sisternas Dist. (m) Relacéo da distancia do_si)lstemas com
0 de Aracaju

RIT (Curitiba) 682,1 1,70
Metrobus-Q (Quito) 561 1,40
TransMilénio (Bogota) 836,3 2,09
Metrobus (Cidade do México) 706,2 1,76
Metroplus (Medellin) 640 1,60
BRT (Aracaju) 350 a 400 -

Fonte: Préprio autor*!, 2016

7.2.9. PosicOes das Faixas

A posicgéo das faixas determina sua localizagdo nas vias, as quais sdo importantes
para o0 desempenho do sistema. Estas podem ser laterais (direita ou esquerda) ou centrais.
Todavia, o ideal é que tais faixas sejam posicionadas no centro ou laterais esquerdas com o
objetivo de minimizar conflitos e acidentes.

Logo, analisando os referenciais € observado que todos apresentam faixas
posicionadas nas laterais e centro, exceto no TransMilénio, o qual apresenta faixas unicamente
centrais. Assim, o0 BRT de Aracaju ndo se encaixando nessa exce¢do, pois, assim como 0s

outros referencias, apresenta faixas laterais e centrais, porém a lateral é apenas na esquerda.

7.2.10. Tipos de Vias

Os tipos de vias determinam a caracteristicas de cada faixa do sistema, podendo ser
elas canaletas, exclusivas ou compartilhadas, as quais em um mesmo corredor pode se misturar
de acordo com a estrutura viéria e o trdfego. Os sistemas referenciais em sua maioria apresentam
somente faixas exclusivas e compartilhadas, porém o Rede Integrada de Transporte (Curitiba)
€ a Unica excecdo, o qual, além das tipologias mencionadas, apresenta também as canaletas.
Estas apresentam um desempenho significativo no desempenho operacional do sistema,
principalmente, em ganho de velocidade. Similar a Curitiba, 0 BRT de Aracaju apresenta as
mesmas tipologias, assim, se destacado dos demais pelas mesmas caracteristicas. Todavia, em

menor extensdo do que o comparado.

40 Define quantas vezes maior ¢ a distancia das estacGes dos referenciais em relacéo a distancia proposta para
estacOes de Aracaju.
41 Com base nos dados da plataforma do BRT (BRT Data).
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7.2.11. Tipos de Linhas

O tipo de linha consiste no alcance das mesmas pelo sistema, as quais séo tracadas
conectando a cidade e a mesma a Municipios vizinhos. Logo, diante dos dados do projeto
proposto no Plano de Mobilidade de Aracaju (2015) observou-se que o sistema conecta a cidade
a 3 (trés) Municipios (Barras dos Coqueiros, Sdo Cristovdo e Socorro), dessa forma,
apresentando linhas urbanas e metropolitanas. Entretanto, ao observa os detalhes de cada
corredor do sistema fornecido pela SMTT (2016), 8 destes corredores ndo sdo considerados
BRT, assim ndo havendo conexdo com os Municipios, apresentando apenas linhas urbanas.

Ao analisar os referenciais, observa-se que a maioria conecta a cidade com areas
vizinhas. Metrobus-Q de Quito e TransMilénio de Bogota sdo os Unicos exemplos comum a
Aracaju. Todavia, os corredores de Aracaju integram apenas algumas areas da cidade, se
concentrado no centro urbano e diferentemente destes ndo conecta a outro modal, além das
bicicletas.

Em conclusdo, atraves da seguinte analise é possivel observa que os quatro Gnicos
corredores classificados pelo trabalno como BRT posiciona-se na media diante dos outros
referencias em todos os critérios. No critério social, esta na média entre as tarifas. No ambiental,
utiliza o mesmo combustivel da maioria dos outros sistemas. E por fim, no de eficiéncia,
apresenta-se da mesma forma que os demais, se identificando com diferentes sistemas a cada
critério, porém, divergindo e destacando-se por substituir as faixas de ultrapassagem pelas

baias, a qual ndo se encontra como elemento em nenhum dos referenciais de BRT.

7.3.  Andlise de Impactos

A andlise a seguir demostrara os impactos proporcionado na cidade e populacao
com a implantacdo do BRT (considerando apenas os corredores BRT classificados como tal na
analise do sistema do presente trabalho), dessa forma, analisando o alcance e o modo de
atendimento a classe de menor poder aquisitivo e o atendimento pelos corredores as areas mais
densas.

O alcance das linhas do sistema BRT de Aracaju no ambito social trata-se do
atendimento as populac¢des de menor poder aquisitivo pelas mesmas. Como o BRT consiste em
um sistema de alta capacidade que deve atender e conectar a maior area urbana; e a mobilidade
urbana e o servico de transporte publico visam uma equidade social, é entdo levado em

consideracdo que o mesmo deve atender a todos os bairros da cidade (Figura 14) de forma
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igualitaria. Esta podendo ser proporcionadas pelas principais linhas de BRT ou através de outros

modais que se interligam a ele.

Figura 14: Média Ponderada do Rendimento Mensal por Bairro

1 — Indcio Barbosa
2 — Porto Dantas
3= Jardins

4 - Farolindia

5 — Coroa do Meio
6 — Ataloia

7 — Séio Conrado
8 — Ponto Novo

9 — América

10— CuFucho
11 = Soledade

12 — Lamardo

13 — Japdozinho
14 = Industrial
15— 13 de Julho
16 — Salgado Filho
17 = Sto José

18 — Palesfing

19 — (idade Nova
20— 18 do Forte

21 — José Conrado de A.
22 — Aeroporto

23 — Jabutiona

24 — Santos Dumont
25 — Bugio

26 — Jardim Centendrio
27 — Pereira Lobo

28 — Suissa

29 — Oloria

30 — Centro

31 = Siqueira Compos
32 — Novo Paraiso

33 = Santo Antdnio o NL 3
34 — Getilio Vorgas ) <L\

35 = Cirurgia % 1) §
36 — Luzio V- /L v
37 — Gragery - (49
38 — Zona de Expansdo ‘ &
39 — Sanfa Maria Y N
/ ‘/ ¥
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Baixa
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Alta

N&o estimado
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Fonte: Proprio Autor*?

A partir de uma primeira analise do mapa da média ponderada de rendimento

mensal por bairro de Aracaju (Figura 14), é observado os bairros predominantes da populacéo

de menor poder aquisitivo, os quais estdo localizados nas &reas Norte, Noroeste e Sudoeste.

Assim, ao analisar os corredores BRT diante desses bairros, como mostra na Figura 15, observa-

se, incialmente que o alcance do sistema proposto para o revisado foi reduzido. Dessa forma, a

populacbes das areas de menor poder aquisitivo do Norte sendo atendidas pelo corredor

Visconde de Maracaju, as do Noroeste pelo corredor Sdo Paulo e Augusto Franco e as do

Sudoeste pelo Hermes Fontes. Todavia, estes corredores do sistema revisado atendem alguns

42 Com base nos dados no Quadro no Apéndice 3.

82



bairros diretamente, como Lamardo, Japdozinho, Porto Dantas e Capunho e outros ndo

chegando a alcancar, logo, devendo analisar as linhas complementares.

Figura 15: Alcance dos Corredores de BRT de Aracaju

o

1 = Indcio Barbosa 21 — José Conrado de A.
2 — Porto Dantas 22 — Aeroporto

3 — lordins 23 — Jabutiona

4 — Farolandia 24 — Santos Dumont
5—Coron do Meio 25 — Bugio

6 — Atoloia 26 — Jardim Centendrio
7 — Sio Conrado 27 — Pereira Lobo

8 — Ponto Novo 28 — Suissa

9 — América 29 — Olaria

10— (u‘)udm 30— Centro

11 — Soledade 31 — Siqueira Campos
12 — Lamardo 32 — Novo Paraiso

13 — Japdozinho 33 — Santo Antdnio
14 = Industrial 34 — Getulio Vargas

15 =13 de Julho 35 — Cirurgia
16— Salgado Filho 36 — Luzia

') 17 = Sdo José 37 — Grageru
4 ( 18 — Palesting 38 — Zona de Expansdo
19 — (idode Nova 39 — Santa Maria

20— 18 do Forte

Muito baixa

Baixa

Média
Alta
N3o estimado

Corredor Visconde de Maracaju
Corredor Sdo Paulo
Corredor Hermes Fontes

Corredor Augusto Franco
Corredores ndo pertencentes
ao sistema revisado

Fonte: Préprio Autor®3

Como, de acordo com o sistema revisado do BRT de Aracaju, 0s corredores séo
conectados a linhas de dnibus comuns (sistema convencional e faixas exclusivas), é possivel
analisar a extensdo do alcance de cada corredor.

O corredor Visconde de Maracaju atende a populacdo de menor poder aquisitivo do
Norte através de linhas complementares e pelos terminais Maracaju e Mercado. O terminal
Maracaju, localizado entre os bairros Soledade e Cidade Nova, atende ambos os bairros, além

de alcancar o Lamardo. O mesmo também se entende até a area oeste, a qual € principalmente

43 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).
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atendida pelo corredor Sdo Paulo e de forma secundaria pelo corredor Augusto Franco. Ja o
terminal do Mercado atende apenas o Porto Dantas, dessa forma, somente o Japdozinho nao
sendo atendido diretamente pelos terminais, mas se conectando ao sistema pelas estacdes

existentes ao longo do corredor (Figura 16).

Figura 16: Corredor Visconde de Maracaju e Linhas Complementares

—Indcio Barbosa 21 — José Conrado de A. p.C

|

2 — Porto Dantas 22 — Aeroporto

3 = Jardins 23 — Jabutiana

4 — Farolandio 24 — Santos Dumont

5—Corondo Meio 25— Bugio (

6 — Ataloio 26 — Jurdim Centendrio Y
7 = Sio Conrado 27 — Pereira Lobo \
8 — Ponto Novo 28 — Suisso \
9 — América 29 — Olario

10 - Copucho 30— Cenfro

11- Sofedude 31 - Siqueira Compos

12 - Lomardo 32 — Novo Paraiso

13 — Japdozinho 33 — Santo Antonio \

14 = Industrial 34 — Getdlio Vorgas 9 (R
15 =13 de Julho 35— Ciurgia :

16— Solgodo Filho 36 — Luzio >

17 = Siio José 37 — Grageru

18 — Polestino 38— Zona de Expansdo

19 — Cidade Nova 39 — Sonto Maria
20 - 18 do Forte

Estagdes

Terminais

Corredor Visconde de Maracaju

Linhas Complementares Conectadas a EstagGes
Linhas Complementares Conectadas a Terminais

|1]o-

Muito baixa
Baixa
Média

Alta

OOO0O

N&o estimado

Fonte: Préprio Autor**

O corredor Sao Paulo atende a populacdo de menor poder aquisitivo do Oeste de

Aracaju. Todavia, ele apresenta apenas o terminal do Mercado conectado a seu trecho,

44 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).
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entretanto, este esta localizado no Leste, levando o corredor a atender a populacdo desejada
pela estacdo da sua extremidade mais proxima.

As linhas que se destinam aos bairros em destaque ndo excluem nenhum deles
(Figura 17), porém, elas ndo saem todas diretamente da estacdo. Dessa forma, levando os

usuarios a transferir-se para mais de uma linha para atingir o seu destino.

Figura 17: Corredor Séo Paulo e Linhas Complementares

—Indcio Barbosa 21 — José Conrado de A.
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6 — Atoloio 26 — Jordim Centendrio

7 —Siio Conrado 27 — Pereira Lobo

8 — Ponto Novo 28 — Suissa

9 — América 29 - Olaria

10- (uFutho 30— Centro

11 - Soledade 31 - Siqueira Campos
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15 =13 de Julho 35 = Cirurgio

16— Salgado Fiho 36 — Luzio

17 = Sio José 37 — Grageru

18 — Palestina 38 — Zona de Expansio
19 — (idade Nova 39 — Santa Mario

20 - 18 do Forte

Estagdes

Terminais

Corredor Visconde de Maracaju

Linhas Complementares Conectadas a Estagdes

| |o-

Muito baixa

Baixa

Média P
Alta
N&o estimado

Fonte: Préprio Autor*®

OOOOO

Desempenhando o papel de apoiar o corredor S&o Paulo na area de menor poder

aquisitivo do Noroeste, o corredor Augusto Franco, o qual ndo se conecta a area diretamente,

45 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).
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apresenta algumas linhas que conectam os usuarios ao corredor (Figura 18), principalmente a

populacéo do bairro América.

— Indcio Barbosa
Porto Dantas
Jordins
Forolndio

— Coroo do Meio
— Moloia

— Sdo Conrodo
— Ponto Novo

— América

10— (uisu(ho
11 - Soledade

12 - Lomardo

13 - Japdozinho
14 = Industriol

15 =13 de Julho
16 — Salgado Filho
17 = Saio José

18 — Palesting

19 — (idade Nova
20 - 18 do Forte

|
2
3
4
5
6
1
8
9

®  EstagOes
O Terminais

=== Corredor Visconde de Maracaju
=== | inhas Complementares Conectadas a Estagdes

Baixa
Média
Alta

OOOO0O

Figura 18: Corredor Augusto Franco e Linhas Complementares

21 — José Conrado de A.

22 - heroporto

23 — Jabutiana

24 — Santos Dumont
25 - Bugio

26 — Jordim Centendrio
27 — Pereira Lobo

28 — Suisso

29 — Olaria

30— Centro

31 - Siqueira Campos
32 = Novo Paraiso

33 — Santo Anttnio

34 — Getilio Vargos
35 = Cirurgio

36 — Luzio

37 = Grager

38 — Zona de Exponsio
39 — Santa Morio

Muito baixa

N&o estimado

Fonte: Préprio Autor

18

Ja o corredor Hermes Fontes, o qual se estende ao longo do centro da cidade, atende

a populacdo de menor poder aquisitivo do Sudoeste e Oeste de Aracaju, conectando a mesma

ao corredor Sdo Paulo. O corredor utiliza como pontos de transferéncia os terminais D.l.A. e

Orlando Dantas, além de estacGes ao longo do mesmo, como mostra a Figura 19.

O terminal D.l.A. transfere os usuarios para a area Oeste. Ja o terminal Orlando

Dantas transfere os usuarios para a area Sudoeste. Entretanto, também ha estacGes que

46 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).
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encaminham 0s mesmos as estas zonas, porém a populacdo para atingir seu destino devendo

mudar de linhas mais de uma vez.

Figura 19: Corredor Hermes Fontes e Linhas Complementares

—Indcio Barbosa 21 — José Conrado de A.

1

2 — Porto Dantas 22 = Aeroporto

3 = Jardins 23 — Jabutiana

4 — Farolandio 24 — Santos Dumont
5—Coron do Meio 25— Bugio

6 — Atalaio 26 — Jordim Centendrio
7 —Siio Conrado 27 — Pereira Lobo

8 — Ponto Novo 28 — Suissa

9 — América 29 - Olaria

10— (uﬁu(ho 30 - Centro 9
11 - Soledade 31 - Siqueira Campos
12 ~ lomardo 32 = Novo Paraiso

13 - Japdozinho 33 — Santo Anttnio

14 = Industrial 34 — Getilio Vorgas

15 =13 de Julho 35 = Cirurgio

16— Solgodo Filho 36 — Luzio

17 = Siio José 37 - Gragery

18 — Palestino 38 — Zona de Expansio

19 — (idade Nova 39 — Santa Morio
20 - 18 do Forte

o Estagdes

© Terminais
=== Corredor Visconde de Maracaju
=== | inhas Complementares Conectadas a Estacbes
=== | inhas Complementares Conectadas a Terminais

O Muito baixa

Baixa

W

* Orlando Dantas

Média
Alta

00O

N&o estimado

Fonte: Préprio Autor®’

Contudo, em uma visao geral, todas as zonas de menor poder aquisitivo se conectam
ao sistema de BRT, porém umas com mais linhas e outras com menos. Logo, estas se comparado
aos bairros do centro da cidade pela quantidade de linhas, apresenta muito menos, assim, 0s
bairros de menor poder aquisitivo apresentando menos possibilidades de linhas para
deslocamento que outros bairros.

Para complementar o alcance do sistema as areas, observa-se o modal nédo

motorizado, a bicicleta, a qual seu tracado existente apresenta-se principalmente no centro da

47 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).
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cidade. Estas sdo conectadas com o BRT através dos paraciclos®, localizados nos terminais.
Todavia, observa-se gque elas ndo estdo todas conectadas ao sistema e as que estao estendem-se
apenas as areas centrais, pois conectam se apenas com o terminal D.l.A., com algumas poucas
excecgdes que atinge os bairros do Noroeste e Sudeste de Aracaju (Figura 20). Dessa forma,
sendo as linhas complementares de 6nibus o unico modal viavel para estender o alcance do

BRT a populacdo de menor poder aquisitivo.

Figura 20: Ciclovias de Aracaju

Maracaju

\\_—r‘ Mercado

D.L.A.

O Terminais
—— Corredor Visconde de Maracaju
PS Corredor Sdo Paulo

Corredor Hermes Fontes
Orlando Dantas
= Corredor Augusto Franco
= Ciclovias Conectadas
Ciclovias Existentes ndo Conectadas
Ciclovias/Ciclorrotas Propostas

Muito baixa
Baixa
Média

Alta

00000

N&o estimado

Fonte: Préprio Autor®®

Outro impacto é o alcance do BRT as areas mais densas de Aracaju. Estas devem
ser alcancadas afim de proporcionar melhor desempenho do transporte publico e deslocamento

e acesso a populagdo. Este pode ndo apenas ser proporcionado pelo BRT, mas também por

“8 Elemento previsto no projeto como mostra a planta-baixa no Anexo 3 (Detalhe dos Terminais).
49 Com base nos dados dos Anexos do Plano de Mobilidade Urbana de Aracaju e do IBGE, censo de 2010
(Anexo 5).
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outros modais de alta capacidade. Todavia, como foi analisado que Aracaju ndo os apresenta,
os corredores do sistema sdo 0s Gnicos em questao.
As areas mais densas da cidade se encontram no Oeste, Sul e Sudeste, como mostra

a Figura 21, assim, estas devendo apresentar os corredores de BRT.

Figura 21: Densidade Populacional de Aracaju

—Indcio Barhosa 21 — José Conrado de A.

1

2 — Porto Dantas 22 — heroporto

3 — Jordins 23 — Jubutiona .
4 — Faroldndia 24 — Santos Dumont
5—Coroa do Meio 25— Bugio

6 — Atalaio 26 — Jurdim Centendrio
7 — Siio Conrado 27 — Pereira Lobo

8 — Ponto Novo 28 — Suissa

9 — América 29 — Olaria

10- (urucho 30— Centro

11 = Soledade 31— Sigueira Campos
12 — Lamardio 32 — Novo Paraiso

13 — Jopéozinho 33 — Santo Antdnio

14 - Industrial 34 — Getilio Vargas
15 =13 de Julho 35— Cirurgio
16— Salgado Filho 36 — Luzia

17 = Sto José 37 — Gragery

18 — Palesfina 38 — Zona de Expansdo
19 — Cidade Nova 39 — Santa Maria

20 - 18 do Forte

’>16001

Nao estimado
Fonte: Proprio Autor®

Quando analisado os quatro Unicos corredores do sistema revisado, observa-se que

este atende apenas uma pequena parte, a area central da cidade. Dessa forma, deixando toda a

50 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).
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lateral Oeste e a parte Sudeste de Aracaju sem nenhum corredor, como mostra a Figura 22.

Logo, bairros com altas densidades, como a Coroa do Meio e Santa Maria, e outros 0 nimero

populacional menor do que estes, porém ndo menos importante, ndo apresentando alternativas

de melhoria de desempenho e eficiéncia do transporte publico.

Figura 22: Densidade Populacional de Aracaju

Marggaju
o §
Mercado

Orlando Dantas

O TERMINAIS
== CORREDOR VISCONDE DE MARACAIU
CORREDOR SAO PAULO
CORREDOR HERMES FONTES
= CORREDOR AUGUSTO FRANCO

O >16001
O 8001 a 16000
O 2001 a 8000
O <2001
O Nao estimado

Fonte: Préprio Autor

51 Com base nos dados do Plano de Mobilidade de Urbana Aracaju e do IBGE, censo de 2010 (Anexo 5).

90



Portanto, as areas atendidas tanto de menor poder aquisitivo quanto as densas com
os corredores classificados como BRT pelo sistema revisado sdo poucas, principalmente, pela
pequena extensdo do sistema e este também ndo estando conectado a outro modal de alta
capacidade, como ocorre em outros sistemas de BRT. Dessa forma, o sistema proposto para
Aracaju ndo atendendo as necessidades da propria cidade e da populacdo da mesma,

consequentemente, ndo proporcionando o melhor impacto.

7.4.  Analise de Resultados

Retomando as analises anteriores, vale lembrar que o sistema de BRT proposto para
a cidade de Aracaju ndo apresenta as caracteristicas descritas pelo Plano de Mobilidade Urbana
e pelos entrevistados na SMTT e EMURB. Este sendo reduzido para 40% dos numeros
corredores iniciais e para, aproximadamente, 24,1% da extensdo proposta. Logo, 0 mesmo
apresentando apenas 4 (quatro) corredores, dos quais 2 (dois) (Visconde de Maracaju e S&o
Paulo) estdo localizados na parte Norte e 2 (dois) (Augusto Franco e Hermes Fontes) no centro,

conectando uma parte da area Norte com a Sul da cidade.

O sistema, com apenas os corredores Visconde de Maracaju, Sdo Paulo, Augusto
Franco e Hermes Fontes, ndo desempenha a eficiéncia e alcance almejados pela proposta, pois
ha zonas da cidade ndo alcangadas por eles, as quais sdo pelas linhas complementares incluindo
as “faixas exclusivas” (demais corredores néo classificados). Dessa forma, se este apresentasse
mais corredores, poderia levar a qualidade do BRT para outras areas da cidade, como por
exemplo a costa Leste, a qual ndo apresenta nenhum corredor e 0s 3 (trés) Municipios propostos
no projeto inicial, assim ampliando a conexdo urbana para metropolitana, ndo a apenas
restringido a parte Norte e Central de Aracaju.

Diante dos referenciais adotados (Curitiba, Bogota, Quito, Cidade do México e
Medellin), os critérios do sistema revisado, em sua maioria, apresentam-se semelhantes aos
mesmos. Todavia, a faixa de ultrapassagem é o Unico que se destaca, devido a forma abordada
com baia em frente as estacdes, a qual ndo € observada em nenhum referencial. Entretanto, tal
analise comparativa apenas foca nas caracteristicas presentes nos corredores, demonstrando que
estes desempenham eficiéncia parecida com os referenciais. Todavia, ndo desenvolvendo um
respaldo do sistema como um todo relacionando-o a cidade e populagéo, assim, sendo analisado
o0s impactos. A partir destes, é confirmado a ideia anterior, na qual se baseia em que o sistema
revisado de Aracaju ndo atende com eficiéncia as necessidades da cidade. A populagdo de

menor poder aquisitivo, enfoque da andlise, em alguns bairros ndo sdo alcancadas pelos
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corredores, mas sao pelas linhas complementares, porém os usuarios devendo mudar de linha
muitas vezes, gerando desconforto e transtornos. O restante da populacdo, mesmo nédo sendo o
objetivo da analise, também devem receber um atendimento de eficiéncia, pois dessa forma
pode-se proporcionar a toda a cidade um bom sistema de transporte publico. Todavia, tal
populacdo ndo recebem um atendimento adequado, devido a pequena extensdo e quantidade
dos corredores, levando a algumas areas a ndo apresentar corredor préximo.

Portanto, o sistema revisado de Aracaju apresenta caracteristicas social, ambiental
e de eficiéncia semelhante aos referenciais de sucesso consolidados. Entretanto, este ndo sendo
suficiente para atender as necessidades da cidade, devido a pequena extensdo, quantidade de

corredores e tracados e distribuicdo do mesmo.
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CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho desenvolveu uma perspectiva de como o sistema proposto para
Aracaju € realmente classificado e como este atinge, comparado a outros, 0s seus objetivos nos
ambitos: social, ambiental e de eficiéncia. Assim, desenvolvendo um resultado dos pontos
positivos e negativos e das reais necessidades do sistema. Dessa forma, concluindo-se que o
projeto proposto precisa ser revisado para adicionar caracteristicas classificatorias para os
demais corredores descartados no sistema revisado, pois a area de alcance dos 4 (quatro)
corredores € pequena, excluindo algumas &reas que anteriormente seriam alcangadas. Assim,
propondo pelo menos a classificacdo de BRT para mais alguns corredores como Beira Mar,
para atendimento a area Leste, e 0 Contorno, para conectar os 4 (quatro) corredores: Visconde
de Maracaju, Sdo Paulo, Augusto Franco e Hermes Fontes. Assim, consequentemente,

desencadeando um sistema mais extenso e com maior alcance para a populagéo.

93



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

. (2014) Padréo de Qualidade BRT (BRT Standard 2014 Edition). Institute for
Transportation & Development Policy (ITDP), novembro de 2014. 56p.

ANTP — ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTE PUBLICO. (2013) Sistema de
Informacéao de Mobilidade Urbana. Disponivel em: <http://www.antp.org.br/>. Acesso em:
04/04/2016.

ARAGAO, Décio Carvalho. Entrevista 1. [Agosto, 2016]. Entrevistador: Maria Clara Ramos
Melo: EMURB-SE, 2016.

ARIAS, César, et al. (2008) Manual de BRT: Guia de Planejamento. Ministério das Cidades,
ITDP, Brasilia, D. F., Brasil.

AZEVEDO, Murilo. Perrengue: O Desafio de Morar na Cidade de S&o Paulo. Sdo Paulo,
2013. Video Documentério (26 minutos). Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/noticias/8264/30-documentarios-sobre-mobilidade-
urbana.html>. Acesso em: 08/04/2016.

BANCO CENTRAL DO BRASIL. Conversor de Moedas. Disponivel em:

<http://lwww4.bcbh.gov.br/pec/conversao/conversao.asp >. Acesso em: 04/05/2016.

BIODIESELBR (2006). 0] que é biodiesel. Disponivel em:
<http://www.biodieselbr.com/biodiesel/definicao/o-que-e-biodiesel.htm>.  Acessado  em:
17/08/2016.

BONOTTO, Giancarlo (2011). Sistema BRT Traz Beneficios a Cidade do Meéxico.
Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2011/07/01/sistema-brt-traz-beneficios-a-cidade-

do-mexico/>. Acessado em: 13/05/2016.

BRASIL. Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Avaliacdo

Comparativa das Modalidades de Transporte Publico Urbano. Curitiba, 2009.

94



BRASIL. Lei n°® 10.257, de 10 de julho de 2001. Estatuto da Cidade e Legislagdo Correlata.

2. ed., atual. Brasilia: Senado Federal, Subsecretaria de Edi¢6es Técnicas, 2002. 80 p.

BRASIL. Ministério das Cidades. PlanMob: Construindo a Cidade Sustentavel. Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2007. 180 p.

BRASIL. Ministério das Cidades. Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2013. 37 p. Disponivel em:
<http://www.cidades.gov.br/images/stories/ ArquivosSEMOB/cartilha_lei_12587.pdf>.
Acesso em: 13/05/2016.

BRASIL. Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e d& outras providéncias. Diéario Oficial da Unido, Poder Executivo,
Brasilia, DF, 4 jan. 2012. Sec¢do 1, p. 1-3.

BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor. Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Aracaju.
Prefeitura Municipal de Aracaju, 2008. 64 p.

BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju.
Prefeitura Municipal de Aracaju, maio de 2015. 176 p.

BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju Anexos.
Prefeitura Municipal de Aracaju, maio de 2015. 375 p.

BRASIL, CURITIBA. PlanMob Curitiba (2008). Plano de Mobilidade Urbana e Transporte
Integrado. Prefeitura Municipal de Curitiba, marco de 2008. 110 p.

COLOMBIA, BOGOTA. Informe do Plano de Mobilidade (2014). Informe de Seguiemento
al Plan Maestro de Movilidad. Secretaria Distrital de Movilidad, marco de 2008. 42 p.

COLOMBIA, MEDELLIN. Plano de Mobilidade (2014). Plan de Movilidad segura de
Medellin. Alcaldia de Medellin, dezembro de 2014. 200 p.

95



CUENTAME. NUmero de Habitantes. Disponivel em:
<http://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/DF/Poblacion/default.aspx?tema=M
E&e=09>. Acesso em: 19/06/2016.

DATOSMACRO. El salario minimo sube en México. Disponivel em:

<http://www.datosmacro.com/smi/mexico>. Acesso em: 20/06/2016.

EQUADOR, QUITO. Plano de Mobilidade (2009). Plan Maestro de Movilidad para el
Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025. Municipio del Distrito de Quito, agosto de 2009.
119p.

EPMTP (Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros). Site Oficial do Trolebus
Disponivel em: <http://www.trolebus.gob.ec/web/>. Acessado em: 20/04/2016.

FRANCKE, Erin; MACIAS, Jorge; SCHMID, Georg. Mobilising Private Investments for
Bus Rapid Transit System: The Case of Metrobus, Mexico City. Mexico City: CTS EMBARQ
Mexico, junho de 2012. 47p.

FRIBERG, L. (2000), Innovative solutions for public transport: Curitiba. Sustainable
Develop- ment International, 3: 153-157.

GARCIA, Natélia (2012). José Serra Ataca o que Defendem os Maiores Urbanistas do
Mundo. Disponivel em: <http://planetasustentavel.abril.com.br/blog/cidades-para-
pessoas/2012/05/30/jose-serra-ataca-o-que-defendem-os-maiores-urbanistas-do-mundo/>.
Acessado em: 16/06/2016.

GIL, Mariana (2012). Experiéncia BRT, dia 8: Metroplis de Medellin — Eficiente e
Integrado. Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2012/05/13/experiencia-brt-dia-8-

metroplus-de-medellin-eficiente-e-integrado/>. Acessado em: 13/05/2016.

GUIA TRABALHISTA. Tabela dos Valores Nominais do Salario Minimo. Disponivel em:

<http://www.guiatrabalhista.com.br/guia/salario_minimo.htm>. Acesso em: 04/05/2016.

96



GLOBAL BRT DATA. Plataforma de Dados do BRT. Disponivel em: <http://brtdata.org/>.
Acesso em: 08/04/2016.

HIDALGO, D. (2003), TransMilenio: A high capacity - low cost bus rapid transit system
developed for Bogota, Colombia. 55th UITP World Congress, Madrid, maio 2003.

IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica). Censo Demografico de Aracaju.
Disponivel —em:  <http://cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?lang=&codmun=2800308>.
Acesso em: 27/04/2016.

IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica). Censo Demografico de Curitiba.
Disponivel —em:  <http://cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?lang=&codmun=4106902>.
Acesso em: 12/04/2016.

IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica). Frota de Veiculos de Aracaju.
Disponivel em:
<http://www.cidades.ibge.gov.br/painel/frota.php?lang=HYP&codmun=280030&search=serg

ipelaracajulinfogr%E1ficos:-frota-municipal-de-ve%EDculos%27>. Acesso em: 27/04/2016.

LEVINSON, H. S. Bus Rapid Transit on City Streets How Does It Work. (H. S. Levinson,
Ed.) 2nd Urban Street Symposium (Anaheim, California), 2003, Anaheim. Anais... Anaheim:
2003.

LINDAU, L. A.; D. Hidalgo e D. Facchini (2010) Curitiba, the Cradle of Bus Rapid Transit.
Built Environment, v. 36, n. 3, p. 269-277

LOMBARDO, A.; CARDOSO, O. R.; SOBREIRA, P. E. Mobilidade e sistema de transporte
coletivo. Revista Eletronica Opet, v. 7, p. 1-28, 2012.

MATTSSON, Caroline. Sustainable Urban Mobility Plan: A Comparison of the

Implementation in Spain and Sweden. 2006. 80f.. Dissertacdo (Mestrado em Division of

Architecture and Infrastructure) — Engenharia Civil, Lulea University of Technology, Suécia.

97



MELO, Carlos Robison Meneses. Entrevista 3. [Agosto,2016]. Entrevistador: Maria Clara
Ramos Melo: Sergipe, 2016.

METROBUS. Site Oficial do Metrobus. Disponivel em:

<http://www.metrobus.cdmx.gob.mx/>. Acessado em: 20/06/2016.

METROPLUS. Site Oficial do Metroplus. Disponivel em: < http://www.metroplus.gov.co/>.
Acesso em: 14/05/2016.

MEXICO. Plano de Mobilidade (2012). Planes Intregales de Movilida: Lineamientos para
uma movilidad urbana sustentable. Embajada Britdnica em Mexico, dezembro de 2012.
111p.

MINISTERIO DAS CIDADES. Mobilidade urbana é desenvolvimento Urbano. Brasilia:
2005.

MOBILIZE. Metrocable de Medellin, Colbmbia. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/mapas/24/metrocable-de-medellin-colombia.html>. Acesso em:
13/05/2016.

MOBILIZE. O que ¢é Mobilidade Urbana Sustentdvel. Disponivel em:
<http://www.mobilize.org.br/sobre-o-portal/mobilidade-urbana-sustentavel/>.  Acesso em:
07/04/2016.

MOTTA, Renata. Beneficios Ambientais em Decorréncia da Implantacdo de Sistemas de
Transporte Rapido e de Alta Capacidade de Onibus — O Caso do TransMilénio. 2009.
143f. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia de Transporte). Universidade Federal do Rio de

Janeiro, Rio de Janeiro.

NAVARRO, Francisco; JESUS, Nilson Pereira. Entrevista 2. [Agosto, 2016]. Entrevistador:
Maria Clara Ramos Melo: SMTT-SE, 2016.

98



NOTICIAS CARACOL. Salario minimo en 2016 tendra un incremento del 7%. Disponivel
em: <http://www.noticiascaracol.com/colombia/salario-minimo-en-2016-tendra-un-
incremento-del-7>. Acesso em: 04/05/2016.

PORTAL DA PREFEITURA DE CURITIBA. Perfil de Curitiba. Disponivel em:
<http://www.curitiba.pr.gov.br/conteudo/perfil-da-cidade-de-curitiba/174>.  Acesso  em:
07/07/2016.

PREFEITURA DE ARACAJU. (2007) Transporte Urbano Integrado. Disponivel em:
<http://www.aracaju.se.gov.br/index.php?act=imprimir&codigo=32485>. Acesso em:
17/06/2016.

POLIS. (2005) Mobilidade Urbana é Desenvolvimento Urbano. Disponivel em:
<http://www.polis.org.br/uploads/922/922.pdf>. Acesso em: 30/03/2016.

REIS, Jodo; LIMA, Jairo; MACHADO, Sivanilza; FORMIGONI, Alexandre. Bus Rapid
Transit (BRT) como Solugéo para o Transporte Publico de Passageiros na Cidade de Sao
Paulo. INOVAE — Journal of Engineering and Technology Innovation, S&o Paulo. v. 1, n. 1,
set/dez. 2013. p. 84-98.

RUBIM, Barbara; LEITAO, Sérgio. O Plano de Mobilidade Urbana e o Futuro das Cidades.
Estudos Avancgados. Séo Paulo, vol. 27, no. 79, 2013. p. 55-66.

SETRANSP (Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Aracaju). Reajuste
Tarifario do Transporte Publico de Aracaju. Disponivel em: <http://www.setransp-

aju.com.br/operacional/32948/Reajuste-Tarifarico.html >. Acesso em: 28/04/2016.

SALARIO MINIMO. Salario Minimo En Ecuador 2015. Disponivel em:

<http://www.salario-minimo.com/salario-minimo-en-ecuador-2015/>. Acesso em: 04/05/2016.

SMTT (Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito). BRT de Aracaju.

Apresentacdo e documentos. Sergipe: Prefeitura de Aracaju, 2016.

SMTT (Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito). Novo Sistema de Transporte

Publico de Aracaju. Apresentacdo Consulta Publica. Sergipe: Prefeitura de Aracaju, 2016.

99



TRANSMILENIO. Site Oficial da TransMilenio. Disponivel em:

<http://lwww.transmilenio.gov.co/>. Acesso em: 17/04/2016.

WRIGHT, L. (2001), Latin American busways: Moving people rather than cars. Natural
Resources Forum, May 2001.

URBS (Urbanization Company of Curitiba). Site Oficial da URBS. Disponivel em:

<www.urbs.curitiba.pr.gov.br>. Acessado em: 13/04/2016.

URBS (Urbanization Company of Curitiba). Sistema Trinario de Vias. Disponivel em: <
https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte/19>. Acessado
em: 10/08/2016.

VARGAS, Maria Augusta. (2013) Ocupacdo da Cidade. Disponivel em:
<http://lwww.aracaju.se.gov.br/obras_e_urbanizacao/?act=fixo&materia=ocupacao_da_cidad>
. Acesso em: 27/04/2016.

VASCONCELOQS, Alana Danielly. Aracaju Sob Rodas: Aspectos da Mobilidade Urbana
no Viés do Transporte Publico. 2014. 111f. Dissertacdo (Mestrado em Desenvolvimento e

Meio Ambiente). Universidade Federal de Sergipe, S&o Cristovéo.

VASCONCELOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade Urbana e Cidadania. Rio de Janeiro:
SENAC NACIONAL, 2012.

VASCONCELOS, Eduardo Alcantara de. (2012) O Transporte Urbano no Brasil. Disponivel
em: <http://www.diplomatique.org.br/artigo.php?id=1181>. Acesso em: 04/04/2016.

100



ANEXOS

Anexo 1: Quadro de Pontuacao do Padréo de Qualidade de BRT

Quadro 29: Pontuacdo do Padrdo de Qualidade de BRT

CATEGORIA
BRT Basico (rics. 14 - 23)

PONTUACAD MAXIMA

CATEGORIA
Comunicagdes (Pics. 42 — 43)

PONTUACRD MAXIMA

Infraestrutura segregada com prieridade de passagem B Consolidagdo da marca 3
Alinhamento das vias de dnibus B Informacbes aos passageiros 2
Cobranga da tarifa fora do dnibus B

Acesso e Integragdo (pics. 44— 49)
Tratamento das intersecbes 7

Acesso universal 3
Embarque por plataforma em nivel 7

Integragio com outros melos de transporte piiblice 3
Planejamento dos Servigos (pics. 24 — 30) Acesso de pedestres 3
Miiltiplas linhas [ Estacionamento segure de bicicletas 2
Servigos expressos, limitados e locais 3 Ciclovias 2
Centro de controle 3 Integragio com sistemas piblicos de bicicletas 1
Localizado entre os dez malores corredores 2
Perfil da demanda 3  Pontos Negativos (pigs. 50 - 54)
Horas de eperacio 2 Velocidades comerciais -10
Rede de miltiplos corredores 2 Passageiros por hora e por sentide (pphps) minime

Infraestrutura (riss. 31— 36)

no pice abaixo de 1.000 -5

Falta de fiscalizacdo da prioridade de passagem =5

Pistas de ultrapassagem nas esta¢fes &
Minimizacdo das emisstes de dnibus 3
Estagbes afastadas das interseq¢des 3
Estacbes centrais 2
Qualidade do pavimento 2

Estacbes (pics. 37 - 41)

Distdncia entre as estacbes 2
Estagbes seguras e confortivels 3
Niimero de portas dos dnibus 3
Balas de acostamento e subpontos de parada 1
Portas deslizantes nas estagbes de BRT 1

VAo muite pronunciade entre o piso do dnibus

e a plataforma da estacio =5
Superlotagio -3
Manutencio preciria das vias, dnibus, estacbes

e sistemas de tecnologia =10
Baixa frequéncia de pico =2
Baixa frequéncia fora do pico =2

Requisitos minimos para que um
corredor seja considerado como BRT

1. Pelo menos 3 kms de extensdo de faias segregadas

L Obter & o mais pontos no elemento “infraestrutura segregada oom priotidade
d passagem™

3. Dbter & cu mais pontos no elemento “alinhamento das wias e Snibus”

& Obter 20 ou mais pontos em todos of dnoo el

has do BRT Béslon conj

Fonte: ITDP, 2014

101



Anexo 2: Projeto dos Terminais do BRT de Aracaju

Figura 23: Terminal Orlando Dantas — Planta Baixa

-

IMPLANTACAO GERAL
£5C.1:250

Fonte: EMURB, 2016

Figura 24: Terminal Orlando Dantas — Maquete Eletrdnica

Fonte: EMURB, 2016
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Figura 25: Terminal Maracaju — Planta Baixa
A

o

| A1 £3)
Fonte: EMURB, 2016
Figura 26: Terminal Maracaju — Maquete Eletrénica
N
Fes <

Fonte: EMURB, 2016
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Figura 27: Terminal Zona Oeste — Planta Baixa

IMPLANTAGAO GERAL L 3
ESC.: 1:250 ® ®

Fonte: EMURB, 2016

Figura 28: Terminal Zona Oeste — Maquete Eletronica

Fonte: EMURB, 2016
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Figura 29: Terminal D.I.A. — Planta Baixa
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Figura 31: Terminal do Mercado — Planta Baixa
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Figura 32: Terminal do Mercado — Maquete Eletrbnica

Fonte: EMURB, 2016
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Anexo 3:

Detalhamento dos Terminais

Figura 33: Banheiros — Planta Baixa
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Figura 34: Vestiarios — Planta Baixa
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Figura 35: Escrit6rios — Planta Baixa
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Figura 36: Paraciclos — Planta Baixa
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Anexo 4: Estacdes do BRT Aracaju

Figura 37: Estacdo Simples — Planta Baixa

E S g : . - ey @

IMPLANTAGCAO GERAL
ESC.: 1:50

Fonte: EMURB, 2016

Figura 38: Estacdo Simples — Maquete Eletronica

Fonte: EMURB, 2016
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Figura 39: Mini Terminal — Planta Baixa

Fonte: EMURB, 2016

Figura 40: Mini Terminal — Maquete Eletronica

Fonte: EMURB, 2016
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Anexo 5: Quadro de Rendimento Nominal Mensal dos Bairros de Aracaju

Quadro 30: Quadro de Rendimento Nominal dos Bairros de Aracaju

Resultados do Universo do Censo Demografico 2010

Tabela 4.15.7.1 - Pessoas de 10 anos ou mais de idade, por classes de rendimento nominal mensal, segundo as
mesorregides, microrregides, 0s municipios, os distritos e os bairros - Sergipe - 2010

Pessoas de 10 anos ou mais de idade
r’;?i?:igﬁzg;gz; Classes de rendimento nominal mensal (salério minimo) (1) ngiigsdia
munlCIPK;girg;S[rllos | o Maisde 1/2a | Maisde 1a | Maisde2a | Maisde5a | Mais de 10 Sem Geogréfica
Até 1/2 1 2 5 10 220 Mais de 20 rendimento
(03]
Municipios e Bairros

Aracaju 490 034 18719 111 929 70978 56 884 30294 11 804 3947 185 479 2800308
Aeroporto 9 069 242 1880 1338 1311 737 232 61 3268 2800308002
América 13 440 535 3994 2030 751 160 15 2 5953 2800308016
Atalaia 10373 197 1639 1306 1520 1245 640 211 3615 2800308001
Bugio 15117 564 4033 2538 1291 321 34 4 6332 2800308026
Capucho 792 73 250 93 29 6 - - 341 2800308017
Centro 6948 92 1397 1063 1290 747 275 85 1999 2800308020
Cidade Nova 17701 809 5227 2841 1087 232 25 4 7476 2800308034
Cirurgia 4891 113 1069 672 766 417 110 31 1713 2800308021
Coroa do Meio 16 233 682 3270 2183 2033 1308 597 201 5959 2800308005
Dezoito do Forte 19 025 571 5368 3001 1717 482 47 8 7831 2800308028
Farolandia 33592 748 6134 5829 5886 2659 867 237 11 232 2800308003
Getlio Vargas 5855 130 1504 998 725 282 49 7 2160 2800308022
Grager( 15910 84 1411 1568 2818 2689 1535 538 5267 2800308008
In&cio Barbosa 12 067 261 1853 1634 2210 1536 526 118 3929 2800308007
Industrial 15235 565 4704 2171 1200 311 47 11 6226 2800308031
Jabotiana 14 979 220 2273 2470 3353 1635 370 48 4610 2800308006
Japéozinho 6 657 712 2322 623 114 19 2 - 2 865 2800308038
Jardim Centenéario 11644 624 3470 1856 612 91 11 3 4977 2800308025
Jardins 6 350 35 342 381 668 1051 1080 837 1956 2800308036
José Conrado de

Aratjo 11281 377 3032 2072 1321 373 64 5 4037 2800308023
Lamaréo 7359 358 2124 1117 285 41 4 - 3430 2800308033
Luzia 18 498 161 2355 2398 3722 2696 974 175 6017 2800308009
Novo Paraiso 9663 378 3022 1532 786 214 26 3 3702 2800308019
Olaria 14 269 1021 4276 2140 630 96 13 3 6 090 2800308024
Palestina 3772 172 1152 626 322 69 15 - 1416 2800308029
Pereira Lobo 5396 93 978 749 907 595 183 40 1851 2800308014
Ponto Novo 20078 402 3902 3082 3419 1843 498 89 6843 2800308010
Porto Dantas 8521 919 2485 838 206 31 2 2 4038 2800308032
Salgado Filho 3701 12 383 306 752 636 376 129 1107 2800308012
Santa Maria 26 401 3382 7524 3118 657 95 19 5 11601 2800308037
Santo Antonio 10 891 262 2889 1804 1294 422 98 18 4104 2800308030
Santos Dumont 21578 1013 6157 3338 1383 275 37 5 9370 2800308027
Séo Conrado 26 380 704 6318 4662 3425 1198 230 37 9 806 2800308004
Séo José 5196 28 676 528 919 748 426 130 1741 2800308018
Siqueira Campos 12 836 261 3108 2072 1596 687 182 31 4899 2800308015
Soledade 7779 606 2134 1141 445 74 10 - 3369 2800308035
Suica 10 085 93 1506 1260 1662 1363 528 118 3555 2800308013
Treze de Julho 7707 47 679 589 1132 1456 1090 545 2169 2800308011

Fonte: IBGE, Censo Demogréfico
2010.
(1) Salario minimo utilizado: R$ 510,00. (2) Inclusive as pessoas que recebiam somente em

beneficios.
Fonte: IGBE, 2010
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Apéndice 1: Quadro de Caracteristicas dos BRTs

APENDICES

Quadro 31: Caracteristicas dos BRTs

Caracteristicas RIT Metrobus-Q TransMilénio Metrobus Metroplas BRT Revisado
(Curitiba) (Quito) (Bogota) (Cidade do México) (Medellin) (Aracaju)®?
Populacdo da Cidade 1.879.355 hab 1.619.790 hab 7.760.500 hab 8.851.080 hab 2.368.282 hab 632.744 hab
Populagéo da Regido 3.168.707 hab 2.151.994 hab 9.155.100 hab 8.851.080 hab 3.442.197 hab 925.744 hab
Metropolitana
UETEeE 45% s/ID s/ID 77,9% 51% s/ID
Transporte Pablico
Ano de inauguracéo 1974 (1° Geracéo) 1995 (2° Geragdo) 2000 (2° Geragdo) 2005 (3° Geragéo) 2011 (4° Geragéo) -
Ultima expansio 2011 2016 2012 2015 2014 -
Padrao de Qualidade Padrdo Prata Padrdo Prata Padrdo Ouro e Prata Padrdo Prata e Bronze Padrdo Ouro -
Ciclovias Ciclovias Ciclovias . .
N Outras Rotas de . . o Metrb Ciclovias
Conexao com outros A . Trens Urbanos Ciclovias Metrd
. Onibus A N Metrocable Outras Rotas de
modais Outras Rotas de Outras Rotas de Onibus | Outras Rotas de Onibus N
A Outras Rotas de Onibus
Onibus Trem o
Onibus
Corredores (unidade) 7 5 11 6 2 4

S/D = sem dados

Fonte: BRTData, 2016°%; Coldmbia, 2014°*; Brasil, 2008%°%; ITDP, 2014%¢; Metroplts, 2016%; Navarro, 2016

52 De acordo com os dados do quadro no Apéndice 2.
53 GLOBAL BRT DATA. Plataforma de Dados do BRT. Disponivel em: <http://brtdata.org/>. Acesso em: 08/04/2016.

54 COLOMBIA, MEDELLIN. Plano de Mobilidade (2014). Plan de Movilidad segura de Medellin. Alcaldia de Medellin, dezembro de 2014. 200 p.

55 BRASIL, CURITIBA. PlanMob Curitiba (2008). Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado. Prefeitura Municipal de Curitiba, marco de 2008. 110 p.

56 . (2014) Padréo de Qualidade BRT (BRT Standard 2014 Edition). Institute for Transportation & Development Policy (ITDP), novembro de 2014. 56p.
5" METROPLUS. Site Oficial do Metroplts. Disponivel em: < http://www.metroplus.gov.co/>. Acesso em: 14/05/2016.
% NAVARRO, Francisco; JESUS, Nilson Pereira. Entrevista 2. [Agosto, 2016]. Entrevistador: Maria Clara Ramos Melo: SMTT-SE, 2016.
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Quadro 31: Caracteristicas dos BRTs (Continuacao)

Extensdo (km) 83,9 69,3 112,9 125 26 231
Sistema Fechado Fechado Fechado Fechado Fechado Fechado
Tipos de Servicos Tronco-alimentador | Tronco-alimentador Tronco-alimentador Tronco-alimentador Tronco-alimentador | Tronco-alimentador
Tipos de Linhas Urbana}s € Urbanas Urbanas Urbana}s € Urbangs € Urbanas
metropolitanas metropolitanas metropolitanas
Canaletas .
; - - - - Canaletas exclusivas
exclusivas

Tipos de vias Faixas exclusivas Faixas exclusivas Faixas exclusivas Faixas exclusivas Faixas exclusivas Faixas exclusivas

Vla}s Vias compartilhadas Vias compartilhadas Vias compartilhadas Vias compartilhadas | Vias compartilhadas

compartilhadas

Termlnals de . 6 5 9 13 2 4
Integragdo (unid.)
Esta(;aoAde _ _ 14 11 0 7 4 S/D
transferéncias (unid.)
Demanda na hora de
pico (pass/hora por 12.500 11.700 48.000 12.000 2.450 S/ID
dire¢do)
Demanda diaria 561.000 833.095 2.213.236 1.065.000 60.000 285.000
Demanda 29,85% 51,43% 28,52% 12,03% 2,53% 45,04%
diaria/Populacdo
LIS (e 11 15 117 20 2 SID
(unidade)
Posicdo das faixas Lateral e centro Lateral e Centro Centro Lateral e Centro Lateral e Centro Lateral e Centro

S/D = sem dados

Fonte: Brasil, 2015°; EMURB, 2016%°; BRTData, 20165; Colombia, 2014%2; Brasil,2008%%; Metroplis, 201654

59 BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju. Prefeitura Municipal de Aracaju, maio de 2015. 176 p.
80 ARAGAO, Décio Carvalho. Entrevista 1. [Agosto, 2016]. Entrevistador: Maria Clara Ramos Melo: EMURB-SE, 2016.
61 GLOBAL BRT DATA. Plataforma de Dados do BRT. Disponivel em: <http://brtdata.org/>. Acesso em: 08/04/2016.

62 COLOMBIA, MEDELLIN. Plano de Mobilidade (2014). Plan de Movilidad segura de Medellin. Alcaldia de Medellin, dezembro de 2014. 200 p.

8 BRASIL, CURITIBA. PlanMob Curitiba (2008). Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado. Prefeitura Municipal de Curitiba, marco de 2008. 110 p.
8 METROPLUS. Site Oficial do MetroplUs. Disponivel em: < http://www.metroplus.gov.co/>. Acesso em: 14/05/2016.
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Quadro 31: Caracteristicas dos BRTs (Continuacao)

Posicdo das portas

predominante

. Direita Esquerda e Direita Esquerda Esquerda e Direita Esquerda e Direita Esquerda e Direita
dos veiculos
Pavimento a0 Asfalto e concreto Asfalto e concreto Concreto Asfalto e concreto Asfalto e concreto Asfalto e placas de
longo das vias concreto
epst\;'gngggto das Asfalto e concreto Concreto Concreto Asfalto e concreto Asfalto e concreto Placas de Concreto
Esta¢Bes (unidade) 123 101 135 177 29 40
f;reh:gagamento de Parcial Parcial Em todo Parcial Parcial Em todo
Faixas de Parcial Parcial Em todo Nenhum Parcial Nenhuma
ultrapassagem
Nivel de embarque
das estacdes (vias Nivel alto Nivel alto Nivel alto Nivel alto Nivel alto Nivel alto
troncais)
Frequéncia na hora
de pico (6nibus por 67 S/ID 320 77 40 S/D
hora)
Articulado 33 Convencional 266 | Convencional 88 Convencional 55 | Convencional 47 | Convencional 149
Frotas de Onib Articulado 1.379 | Articulado 452 Articulado 78
otas de us Biarticulado | 160 Articulado 309 .. _ Articulado 20 | Padron 144
Biarticulado 230 | Biarticulado 41 —
Midibus 85
Combustivel Biodiesel e diesel Diesel e eletricidade Diesel Diesel Gas natural Diesel (S-10)

S/D = sem dados

Fonte: Brasil, 2015%; BRTData, 2016°%; Navarro, 20165’

 BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju. Prefeitura Municipal de Aracaju, maio de 2015. 176 p.
% GLOBAL BRT DATA. Plataforma de Dados do BRT. Disponivel em: <http://brtdata.org/>. Acesso em: 08/04/2016.
87 NAVARRO, Francisco; JESUS, Nilson Pereira. Entrevista 2. [Agosto, 2016]. Entrevistador: Maria Clara Ramos Melo: SMTT-SE, 2016.
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Quadro 31: Caracteristicas dos BRTs (Continuacao)

Velocidade média

68
comercial (Km/h) 19 km/h 17,8 26,2 19 16 20a30
Tempo médio em
parada nas 22 20 25 S/D S/D 30a 20%°
estacles (seg)

Tari = - - US$ 0,36 (: R$ - 70
arifa padrédo US$ 1,04 (R$ 3,70) US$ 0,25 (= R$ 0,90) [ US$ 0,69 (= RS 2,50) 1.28) US$ 0,62 (= R$ 2,20) R$ 3,10

Porcentagem de

uma Unica

passagem diante 0,42% 0,07% 0,30% 0,39% 0,26% 0,35%

ao salario minimo

de cada cidade

ey mgdlo 2 minutos 1 a 2 minutos 3 minutos 63 seg S/ID S/ID

na hora de pico

Headway médio

fora da hora de 6 minutos 3 a 10 minutos 5 minutos S/D S/ID S/ID

pico

I(\I/I(?T?)cha Urbana ~16,6x17.6 ~4x4 ~27x9 ~7x14 ~7x1,3 ~9x4,4

S/D = sem dados

Fonte: Brasil, 2015™*; Arias et al., 200872, BRTData, 20167%; Colémbia, 201474; Brasil, 20087%; Metroplus, 20167¢; Navarro, 201677

% Valor proposto para o cenario ap6s implantacdo do BRT, variando de acordo com os tipos de vias (Canaleta — 25 a 30 km/h, exclusiva — 20 a 25 km/h e compartilhada — 20

km/h).

89 Valor proposto para o cenario apds implantacio do BRT.

0 Tarifa atual.

"L BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju. Prefeitura Municipal de Aracaju, maio de 2015. 176 p.
2 ARIAS, César, et al. (2008) Manual de BRT: Guia de Planejamento. Ministério das Cidades, ITDP, Brasilia, D. F., Brasil.

> GLOBAL BRT DATA. Plataforma de Dados do BRT. Disponivel em: <http://brtdata.org/>. Acesso em: 08/04/2016.
74 COLOMBIA, MEDELLIN. Plano de Mobilidade (2014). Plan de Movilidad segura de Medellin. Alcaldia de Medellin, dezembro de 2014. 200 p.

S BRASIL, CURITIBA. PlanMob Curitiba (2008). Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado. Prefeitura Municipal de Curitiba, margo de 2008. 110 p.

6 METROPLUS. Site Oficial do Metroplas. Disponivel em: < http://www.metroplus.gov.co/>. Acesso em: 14/05/2016.

" NAVARRO, Francisco; JESUS, Nilson Pereira. Entrevista 2. [Agosto, 2016]. Entrevistador: Maria Clara Ramos Melo: SMTT-SE, 2016.
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Quadro 31: Caracteristicas dos BRTs (Continuacao)
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Fonte: Brasil, 201578; Arias et al., 20087°; BRTData, 2016%°; Colombia, 2014%; Brasil,2008%; Metroplus, 20162

8 BRASIL, SERGIPE. Plano Diretor (2015). Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju. Prefeitura Municipal de Aracaju, maio de 2015. 176 p.
S ARIAS, César, et al. (2008) Manual de BRT: Guia de Planejamento. Ministério das Cidades, ITDP, Brasilia, D. F., Brasil.
8 GLOBAL BRT DATA. Plataforma de Dados do BRT. Disponivel em: <http://brtdata.org/>. Acesso em: 08/04/2016.
81 COLOMBIA, MEDELLIN. Plano de Mobilidade (2014). Plan de Movilidad segura de Medellin. Alcaldia de Medellin, dezembro de 2014. 200 p.
82 BRASIL, CURITIBA. PlanMob Curitiba (2008). Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado. Prefeitura Municipal de Curitiba, marco de 2008. 110 p.
8 METROPLUS. Site Oficial do Metroplas. Disponivel em: < http://www.metroplus.gov.co/>. Acesso em: 14/05/2016.
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Apéndice 2: Quadro do Sistema de Aracaju Revisado

Quadro 32: Comparativo entre Sistema Proposto e Sistema Revisado

Caracteristicas BRT (Aracaju) BRRT (Aracaju
evisado)

x . Ciclovias Ciclovias
(CEmsE Eom QUITES MoekE Outras Rotas de Onibus | Outras Rotas de Onibus
Corredores (Unidade) 10 4
Extensdo (Km) 95,8 23,1
Sistema Fechado Fechado
Tipos de Servicos Tronco-alimentador Tronco-alimentador
Tipos de Linhas Urbanas e metropolitanas Urbanas

Tipos de vias

Canaletas exclusivas

Canaletas exclusivas

Faixas exclusivas

Faixas exclusivas

Vias compartilhadas

Vias compartilhadas

Terminais de Integracdo (unidade) 9 4
Estacdo de transferéncias S/ID S/ID
Linhas troncais 15 15

Posicdo das faixas

Lateral e Centro

Lateral e Centro

Posi¢do das portas dos veiculos

Esquerda/Direita

Esquerda/Direita

Pavimento ao longo das vias

Asfalto e placas de

Asfalto e placas de

concreto concreto
Pavimento das estacoes Placas de Concreto Placas de Concreto
EstacOes 52 40
Pré-pagamento de tarifa Parcial Em todo
Faixas de ultrapassagem Parcial Nenhuma
Nivel de embarque das estagdes (vias troncais) Nivel alto Nivel alto
Combustivel Diesel S-10 Diesel S-10
88 88
Frotas de Onibus (Unidade) 1379 1379
230 230
Velocidade média comercial (Km/h) 20a30 20230
Tempo médio em parada nas estacdes (seg) 30a20 30a20
Mancha Urbana (km) ~16x6,8 ~Ox4,4
9
; - /
Esquema da mancha urbana o -
9 ;

Fonte: Proprio Autor, 20168

84 Com base na analise nas informagdes do Plano de Mobilidade de Aracaju (2015), EMURB (2016) e SMTT
(2016).

117



Apéndice 3: Quadro do Sistema de Aracaju Revisado

Quadro 33: Média Ponderada do Rendimento Nominal por Bairro

Média Ponderada do Rendimento Nominal dos Bairros de Aracaju
Bairro Média Ponderada | Classificacdo da Classe

Aeroporto 3,77 Média
América 4,18 Muito baixa
Atalaia 191 Alta
Bugio 5,83 Media
Capucho 2,35 Muito baixa
Centro 1,49 Média
Cidade Nova 4,35 Muito baixa
Cirurgia 1,95 Média
Coroa do Meio 4,20 Média
Dezoito do Forte 4,44 Média
Farolandia 2,45 Média
Getulio Vargas 4,38 Média
Grager( 3,11 Alta
Inacio Barbosa 7,80 Alta
Industrial 5,33 Média
Jabotiana 2,26 Média
Japdozinho 4,83 Muito baixa
Jardim Centenario 1,18 Baixa
Jardins 1,79 Alta
José Conrado de Araujo 13,12 Média
Lamaréo 1,63 Baixa
Luzia 1,63 Alta
Novo Paraiso 5,87 Média
Olaria 1,64 Baixa
Palestina 1,64 Média
Pereira Lobo 2,25 Média
Ponto Novo 4,36 Média
Porto Dantas 4,36 Baixa
Salgado Filho 7,90 Alta
Santa Maria 1,29 Baixa
Santo Anténio 1,29 Média
Santos Dumont 2,01 Média
Séo Conrado 3,17 Média
Sao José 3,17 Alta
Siqueira Campos 3,38 Média
Soledade 1,82 Baixa
Suica 1,82 Alta
Treze de Julho 9,66 Alta

Fonte: Proprio Autor, 2016%

85 Com base no IBGE, censo de 2010 no Anexo 5.
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