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1. INTRODUCAO

O diagnostico do sistema viario de Petropolis sob o viés do transporte
ativo se segmenta na mobilidade a pé e na mobilidade por bicicleta. Neste
documento apenas serd abordado o diagndstico pela mobilidade a pé (ou
caminhada), considerando as entregas previstas no inicio do projeto que foram
apresentadas pelas Notas Técnicas 7.A, 9.A, 11.A e 12.A. O diagndstico
referente a mobilidade por bicicleta (ou ciclomobilidade), se faz presente no seu
respectivo médulo. Esta introdug¢do ndo apenas possui o objetivo de explicitar a
estrutura do documento como um todo, mas também de sintetizar 0s processos
metodoldgicos utilizados para a realizacdo do diagndstico e das proposicées

finais com diretrizes estratégicas e acdes prioritarias.

1.1.Estrutura do documento
Este documento possui o objetivo de compilar e encadear todas as
entregas de diagnostico de mobilidade a pé ja realizadas pelas Notas Técnicas
durante a execucado do projeto, de maneira a convergir a proposi¢cdes pautadas
em diretrizes estratégicas e acdes de curto, médio e longo prazo. Para além
deste primeiro capitulo, que introduz a estrutura e 0os processos metodoldgicos
utilizados, o segundo e o terceiro capitulo contemplam a apresentacdo dos
resultados obtidos e as proposicdes estratégicas finais, respectivamente,
conforme a sequir:
e Capitulo 2. Diagnéstico da mobilidade a pé no entorno dos terminais
de integracao
o Secao 2.1. Efeitos da implantagdo de novos terminais de
integracdo sobre a mobilidade a pé
o Secdao 2.2. Andlises iniciais das Entrevistas de interceptacdo de
usuarios nos Terminais de Onibus
o Secao 2.3. Percepcao dos usuarios dos terminais existentes
sobre o acesso por caminhada da populagao
o Secdo 2.4. Aspectos fisicos do acesso por caminhada da
populacdo aos terminais de integracao

e Capitulo 3. Estratégias e a¢bes de curto, médio e longo prazo.



Em relagéo as entregas realizadas durante a execucao do projeto, tem-se
as quatro listadas na sequéncia, indicadas por qual Nota Técnica ha o seu
detalhamento e em qual sec¢do ou capitulo do presente documento que esta

integrada.

a) Avaliacdo de acesso por distancia caminhavel da populagdo aos
terminais: Entregue na Nota Técnica 7.A e presente na secao 2.1 deste
documento;

b) Avaliacdo da percepcédo dos usuarios sobre o entorno dos terminais:
Entregue nas Notas Técnicas 8.A e 11.A e presente nas sec¢des 2.2 € 2.3
deste documento;

c) Avaliacdo da caminhabilidade no entorno dos terminais: Entregue na
Nota Técnica 12.A e presente na secao 2.4 deste documento;

d) Estratégias para mobilidade a pé nos eixos principais de Petropolis:

Entregue e presente neste documento no capitulo 3.

1.2.Processos metodoldgicos utilizados

A construcao do processo metodoldgico levou em conta que a integracao
efetiva entre os diferentes modos de transporte, por meio de uma rede em que
as diferentes opcdes se tornem complementares ao invés de concorrentes, pode
ser a resposta para muitos dos desafios enfrentados no que diz respeito a
mobilidade urbana em Petrépolis. Priorizou-se, portanto, tanto nas etapas de
diagnostico quanto nas estratégias de melhoria propostas, a integragdo entre
transporte publico e modos ativos, tendo como ponto focal os Terminais de
Integracao existentes e previstos no municipio.

Os meétodos utilizados para a execucédo do diagnoéstico da mobilidade a
pé, dentro do contexto do diagndéstico do transporte ativo do municipio de
Petrépolis, podem ser agrupados nos quatro processos metodologicos desta
secdo. A Tabela 1 lista os processos metodolégicos utilizados e aponta em quais
secdes (ou capitulos) deste documento foram executadas. Na sequéncia, cada
processo é apresentado com maior detalhamento para melhor entendimento dos

resultados apresentados no capitulo 2 e no capitulo 3.



Tabela 1: Atividades concluidas, em andamento e previstas sobre transporte ativo.

Transporte ativo: Secdo do documento
Mobilidade a pé 21 22 23 24 3
People Near Transit (PNT) X
Analise qualitativa: Entrevistas de interceptacéo de X X
usuarios
Analise quantitativa: Avaliacao in loco da condigdo das X
calcadas
Diretrizes estratégicas de planejamento X

Fonte: Elaboracéo propria.

1.2.1. People Near Transit (PNT)

O People Near Transit (PNT, de tradugao livre do inglés para “pessoas
préximas ao transporte publico”) se propde a avaliar a acessibilidade da
populacao aos sistemas de transportes, mensurando o percentual de habitantes
que residem a uma distancia considerada confortavel de estacfes de transporte
coletivo de média e alta capacidade, e domicilios contemplados por diferentes
faixas de renda. Desta forma, os indicadores PNT e PNT Social, desenvolvidos
por ITDP (2015), foram calculados para verificacdo da eficacia e equidade da
infraestrutura de transporte coletivo do municipio de Petrépolis. Considera-se,
para a abordagem destes indicadores em relacdo ao modo a pé (caminhada), o
raio de 1 km em funcdo dos terminais investigados — concernente a distancia
estimada como razoavel para o deslocamento integrado ao transporte publico. A
metodologia detalhada dos indicadores encontra-se na Tabela 2 e na Tabela 3.

Tabela 2: Metodologia de Calculo do PNT

Dados Métrica Cen_ano
Avaliado
PNT
Espacializa¢@o do nimero de habitantes por km2 por setor
censitario na area urbana A populagdo dentro
da area do buffer é
(Variavel V002 retirada da tabela Basico do Censo IBGE 2010 - dividida pela Atual e
indica a quantidade de moradores em domicilios particulares populagéo total da Previsto
permanentes ou populacéo residente em domicilios particulares cidade para obter a
permanentes) medida final do
Buffer de 1km?! a partir dos Terminais de Integracéo e indicador
corredores de BRT

Fonte: Elaboracéo propria.

! Distancia considerada razoavel para ser percorrida entre 10 e 15 minutos de caminhada



Tabela 3: Metodologia de Calculo do PNT Social

Dados Métrica Cengno
Avaliado
PNT Social
Espacializagdo da quantidade de domicilios particulares O ndmero de
com rendimento nominal mensal domiciliar per capita domicilios por cada
divididos nas seguintes faixas de renda: 0 a meio salérios | faixa de renda dentro
minimos; meio a 1 salarios minimos; 1 a 3 salarios da area do buffer é
minimos; mais de 3 salarios minimos dividido pela soma
das quantidades de Atual e

(Variaveis V005 a V014 da tabela DomicilioRenda do Censo domicilios Previsto

particulares de cada
tipo de renda
apresentadas
para obter a medida
final do indicador

IBGE 2010 - indica a quantidade de domicilios particulares com
rendimento nominal mensal domiciliar per capita por diferentes faixas
de renda)

Buffer de 1km a partir dos Terminais de Integracéo e
corredores de BRT

Fonte: Elaboragao propria.

Este processo metodoldgico foi aplicado durante a execucdo da andlise
sobre o acesso por distancia caminhavel da populacédo aos terminais existentes

e previstos em Petropolis (secao 2.1).

1.2.2. Andlise qualitativa: Entrevistas de interceptacdo de usuarios

A entrevista de interceptacdo aplicada nos terminais de Onibus de
Petrépolis, com descricdo detalhada no médulo dedicado ao transporte publico,
buscou o entendimento sobre a observacdo dos usuarios, na condicao de
pedestres, a alguns aspectos do Indice de Qualidade de Calcadas. A parte do
questionario que se dedicou a esta coleta contou com uma rodada de perguntas
pautadas na Escala de Likert, contemplando sete variaveis relacionadas ao 1QC:
(1) atratividade visual: limpeza e obstru¢gdes na calgcada, presenca de sombra e
abrigo; (2) conforto: condicbes da pavimentacdo, largura da calgcada; (3)
continuidade: continuidade da calcada; (4) seguranca: relacdo entre pedestres e
veiculos; (5) Seguridade: iluminagdo. A Figura 1 apresenta a matriz utilizada na

aplicacao das entrevistas



1 (2) () @4 | 0 Nao
Péssimo| Ruim 'Regular A Bom | Otimo sei
Continuidade da calcada
Largura da calcada
Condicdes da pavimentacéo
Limpeza e obstrucdes na calcada
Presenca de sombra e abrigo
lluminacdo
Relacéo entre pedestres e veiculos

Figura 1: Perguntas introduzidas no formulario elaborado aplicado junto aos usuérios dos
terminais de 6nibus existentes.

Fonte: Elaboragéo propria.

Para consolidar a analise qualitativa, foram estratificados o Bairro de
Origem de todos os que responderam ter chegado no terminal por meio da
caminhada e identificados o perfil destes usuarios sobres 0s seguintes aspectos:
(1) género e cor, (2) faixa etaria, (3) escolaridade e (4) perfil de renda.

Este processo metodologico foi aplicado durante a execucao da analise

sobre a percepcao dos usuarios sobre o entorno dos terminais (se¢éo 2.2 e 2.3).

1.2.3. Andlise quantitativa: Avaliacdo in loco da condicdo das
calcadas
Com o objetivo de quantificar o nivel de servico das calcadas, ou seja, a
adequacao de uma calcada para o conforto e circulacao segura dos pedestres,
realizou-se o levantamento em campo de vias previamente selecionadas dentro
de uma area de influéncia dos terminais existentes. Para a definicdo das vias a
serem avaliadas, foram adotados 3 critérios:

e Abrangéncia dos terminais: os terminais se configuram como polos
geradores de viagens, portanto, as vias do entorno possuem grande
circulacdo de usuéarios. Como forma de incentivar o uso do transporte
publico o mesmo critério de distancia caminhavel adotada para o calculo
do indicador PNT (raio de 1km a partir dos terminais existentes) sera
utilizado como area de abrangéncia dos terminais.

e Tipologiada Rua: a classe viaria basica da via (local, coletora, arterial ou
expressa) é um fator determinante para a experiéncia do pedestre. Vias

expressas suportam grandes deslocamentos, sdo caracterizadas pela



velocidade regulamentada elevada, por possuirem acesso especial e pela
auséncia de intersecdes em nivel, acessibilidade direta aos lotes lindeiros
e travessia de pedestres em nivel de forma a garantir transito livre. A via
arterial tem por objetivo possibilitar o trénsito entre as regides da cidade e
0 acesso a diversos bens e servigos. Consequentemente, denota uma via
com alto fluxo de veiculos e pedestres. Vias coletoras, como o préprio
nome indica, tem a funcdo de coletar e distribuir o transito que tenha
necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido (expressas) ou
arteriais e, mesmo que em menor quantidade, pode apresentar alto fluxo
de pedestres e veiculos. Em contraponto, vias locais destinam-se a
acomodar acesso e egresso as edificacdes, restringindo o fluxo de
passagem. A velocidade regulamentada nesta classe de via € baixa. A
relagdo entre velocidade dos veiculos motorizados e fatalidades de
pedestres tem comportamento exponencial, portanto, para garantir a
seguranca do pedestre é necessario, em alguns casos, que a calcada
esteja devidamente protegida do trafego de veiculos motorizados
principalmente quando estes se encontram em velocidade incompativel
com a circulagdo de pedestres. Para a analise em questdo, serdo
consideradas as vias préximas aos terminais cuja classificacéo viaria seja
arterial ou coletora.

e Acesso a servi¢cos: serdo consideradas vias arteriais e coletoras fora do
raio de abrangéncia dos terminais de 6nibus que apresentem servicos
essenciais como escola, unidades basicas de saude (UBS), hospital ou

atrativos como parques e areas de lazer de importancia.

A avaliacao técnica in loco realizou-se pela atribuicdo de pontos para os
trechos de calgadas que variam entre 0 a 5, de acordo com as dimensfes de

cada aspecto do indice de Qualidade de Calgadas, conforme Tabela 4:



Tabela 4: Aspectos considerados para avaliacdo técnica do nivel de qualidade de trechos de

calcada.
Aspecto Descricao Pontos
Ambiente projetado com espaco de vivéncia, agradavel e bem 5
cuidado. Calcadas ao lado de parques, pracas, bosques etc.
Ambiente agradavel, com configuragdo do espaco exterior
composto por residéncias com muros baixos e jardins e lojas com 4
vitrines atraentes.
Ambiente com configuragc&o do espago exterior composto por
construgdes de uso residencial com muros altos e comercial sem 3
vitrines e sem atracoes.
Atratividade
visual Ambiente pouco atraente, com configuracdo do espaco exterior
composto por constru¢gdes de uso comercial de grande porte 2
(atacadista).
Ambiente com configurag&o do espaco exterior sem nenhuma
preocupac¢do com aspectos visuais e estéticos. Construcdes sem 1
acessos para a calcada.
Ambiente inéspito para os pedestres. Configuragdo do espaco
exterior desagradavel, com a presenca de lixo e entulho acumulado 0
sobre a calgada.
Pavimento da calcada em étima condicéo, com inclinagédo 5
adequada e com boa manutencao.
Pavimento da calgada em boa condicdo, rachaduras e outros 4
problemas sao reparados rapidamente.
Pavimento da calgada em condi¢cdo média. Existem desniveis em 3
Conforto alguns pontos.
Pavimento da calgada em condi¢&o ruim com rachaduras e >
desniveis abruptos.
Pavimento somente em alguns trechos, com desniveis e 1
obstéculos.
Calcada ndo pavimentada. 0
Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area exclusiva 5
para pedestres com restricdo ao trafego de veiculos
Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para
pedestres protegida do fluxo de veiculos por canteiros, com guias 4
de 15 cm de altura
Seguranca Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para
pedestres totalmente separada do fluxo de veiculos por guias com 3
15 cm de altura
Possibilidade de conflito. Area para pedestre 2 separada do fluxo
de veiculos por guias rebaixadas, para acesso de veiculos, em 2

varios pontos




Aspecto Descricao Pontos

Possibilidade de conflito. Area para pedestre separada do fluxo de
veiculos por guias rebaixadas, para acesso de veiculos, em 1
grandes extensdes

Grande possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos. Nao
existe area reservada para pedestres que disputam a faixa de 0
rolamento com os veiculos

Calgada larga e totalmente livre de obstaculos. 5

Calcada livre de obstaculos. 4

Largura efetiva é reduzida em alguns pontos por equipamentos ou
arborizagéo. A reducdo néo afeta o fluxo ou os movimentos dos 3
pedestres com sinalizacdo podotétil.

Largura efetiva é bastante reduzida por equipamentos ou
arborizacéo. A reducéo afeta o fluxo e o movimento dos pedestres 2
com sinalizacao podotatil insuficiente.

Continuidade

Largura efetiva estd sendo ocupada por outros usos em alguns

trechos, sem sinalizag&do podotatil. L
Largura efetiva totalmente ocupada por outros usos. Os pedestres
séo forgados a caminhar no leito da rua devido a falta de espaco na 0
calcada.
A seguridade é garantida pela presenca de outros pedestres e 5
policiamento.
A configuragéo da calcada permite a vigilancia por pedestres e 4

policiais. Boa iluminag&o e poucos locais para esconderijo.

A densidade de pedestres transmite uma sensacdo de seguridade.
Usuérios ndo convencionais (moradores de rua, pedintes e 3
guardadores de carro).

A configurag&o da cal¢ada e os veiculos estacionados dificultam a
visibilidade da rua em alguns pontos. Durante o dia, outros
pedestres transmitem sensacéo de seguridade. A noite, existem 2
alguns pontos escuros onde os pedestres podem ser vitimas de
algum tipo de violéncia.

Seguridade

A densidade de pedestres de dia € pequena, o0 uso da calcada é
infrequente, facilitando atividades criminosas. Pontos de 1
inseguranga e promiscuo.

A regido onde esta a calgada € nitidamente inéspita e perigosa. Os
pedestres ndo cativos evitam utilizar essas calcadas

Fonte: PlanMob (2019).

Para cada um dos 05 aspectos, aplica-se diferentes pesos que atribuem

categorias de importancia do aspecto em relagdo a avaliagcéo final do 1IQC. Estes



pesos entram no calculo para a determinacdo do nivel de servi¢o de cada trecho

de calcada avaliado e estdo descritos na Tabela 5.

Tabela 5: Atribuicdo de pesos por categoria de importancia para avaliacao final do 1QC.

Aspecto Peso sugerido
Atratividade visual (Pav) 0,14
Conforto (Pc) 0,20
Continuidade (Pco) 0,18
Segurancga (Ps) 0,23
Seguridade (Pse) 0,25
TOTAL 1,0

Fonte: PlanMob (2019).

Por fim, o indice final do nivel de servico é obtido pela seguinte equacao:

IQC = (Pav*AV) + (Pc*C) + (Pco*CO) + (Ps*S) + (Pse*SE), onde:
Av: Atratividade Visual; C: Conforto; CO: Continuidade; S: Seguranca; SE:
Seguridade e, Pav, Pc, Pco, Ps, Pse sdo os pesos definidos inicialmente para
cada um dos cinco aspectos.

Com a pontuacao final do 1QC, classifica-se as cal¢cadas pelo ranking de

A a F, e pela condicao, conforme Tabela 6.

Tabela 6: Condicdes e niveis de servigo considerados para analise final da qualidade das

calcadas.
Condigdes Nivel de indice de
servico gualidade
Excelente A 5
Otimo B 40a4,9
Bom C 3,0a39
Regular D 20a29
Ruim E lal9
Péssimo F 0a0,9

Fonte: PlanMob (2019).



1.2.4. Diretrizes de planejamento

Os resultados obtidos a partir dos procedimentos metodologicos
realizados em cada etapa de diagnostico, conformaram a elaboracdo de
diretrizes, passiveis de serem adotadas no municipio para a promoc¢do da
mobilidade por modos mais sustentaveis com énfase nos modos a pé e por
bicicleta.

Para subsidiar a tomada de deciséao e facilitar o processo de planejamento
e orientacdo de investimentos no municipio, para cada diretriz estratégica, acoes
correlatas foram estruturadas em 3 diferentes niveis de decisdo, conforme
fundamentos e especificacbes comumente utilizados em processos de

planejamento estratégico tanto empresarial quanto socio governamental:

(1) Nivel operacional / Curto Prazo: até 2 (dois) anos de execucao,
considerando que as acdes aqui relacionadas sé&o de baixo custo financeiro e
faceis de implementar, sendo de extrema importancia que haja dados detalhados
sobre o objeto de estudo. Estas a¢des sé&o o “pontapé inicial” para um processo

significativo de mudanca de paradigmas.

(2) Nivel tatico / Médio Prazo: até 5 (cinco) anos de execucgao,
considerando que as aglOes aqui relacionadas necessitam de obras
especializadas ou grandes investimentos financeiros. Envolvem a construgéo de
novas instalacdes ou reabilitacdo de instalacdes antigas, devem ser submetidas

a um estudo detalhado de infraestrutura e sdo mais complexas de implementar.

(3) Nivel estratégico / Longo Prazo: até 10 (dez) anos de execucéao,
considerando que as ag¢les aqui relacionadas representam investimentos de
grandes fundos de capital, projetos complexos do ponto de vista do design ou de
arranjo politico, aléem de dados oriundos de estudos e pesquisas especificas para
projecOes futuras e desenvolvimento de acdes integradas.

As acles relacionadas buscaram atender aos seguintes critérios:
especificidade em relacdo ao territorio; potencial de mensuracdo de
impactos; objetivos alcancaveis e realisticos e com prazos definidos.

Ficam instituidos desta forma, trés cenarios de atuacéo, enquadradas nos

niveis de planejamento descritos acima.



2. DIAGNOSTICO DA MOBILIDADE A PE NO ENTORNO DOS TERMINAIS
DE INTEGRACAO

O mobdulo de mobilidade a pé no Diagndstico do Transporte Ativo do
municipio de Petropolis se divide em quatro etapas de apresentacdo dos
resultados. A primeira etapa analisa o atendimento a populacdo do sistema de
transporte por 6nibus municipal, tomando por base os terminais de integracéo
existentes e avaliando o efeito da implantacdo de novos terminais, conforme
proposi¢do da administracéo publica local. Subsequentemente, os resultados da
pesquisa de interceptacdo realizada nos terminais sao estratificados, em
primeiro momento, com relacdo ao perfil sociodemografico dos respondentes e
apos pela percepcdo dos respondentes sobre as condi¢cdes dos calgcados no
entorno do terminal. Por fim, para se ter o panorama final das condi¢cdes de
caminhabilidade tendo os terminais como ponto focal, o resultado do

levantamento em campo das condicdes fisicas das calcadas é apresentado.

2.1. Efeitos da implantacdo de novos terminais de integragcdo sobre a
mobilidade a pé
A proximidade a uma infraestrutura de transporte coletivo rapido e
eficiente pode significar maior acesso a oportunidades urbanas como servi¢cos
de saude, educacéo, lazer, de emprego, entre outros, € menos tempo gasto em
deslocamentos pendulares, principalmente para a populacéo de baixa renda.
Com o objetivo de verificar a equidade do acesso a infraestrutura de
transporte coletivo do municipio de Petropolis, os indicadores PNT e PNT
Social foram calculados - conforme exposto no item 1.2.1 da se¢éo de Processos
Metodoldgicos utilizados (1.2), primeiramente considerando os cinco Terminais
de Integracao do sistema de transporte por 6nibus: Terminais Itamarati, Itaipava,
Corréas, Centro e Bingen (Figura 2). Apds, o mesmo calculo considerou a
implantagéo de quatro novos terminais: Retiro, Bingen, General Rondon e Alto

da Serra 1 e 2 (duas localiza¢des proximas foram fornecidas como alternativas).
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Figura 2: Distribuicdo dos terminais existentes e previstos ho municipio de Petropolis

Fonte: Elaboragéo propria.

Os resultados do célculo do indicador apontaram um baixo percentual de
populacao atendido pelas infraestruturas de transporte coletivo por 6nibus e que
este percentual é ainda menor se considerada a populagéo de baixa renda. Com
a implantagdo dos quatro terminais previstos, o percentual de populacdo
atendida dobra, porém, a dindmica de exclusdo da populacdo segundo o perfil

de renda permanece.

Cenario atual (5 terminais existentes)

e Dos 294.813 habitantes estimados pelo Censo, cerca de 46.600
habitantes, ou seja, apenas 16% da populacdo se encontra em uma
distancia considerada confortavel para o acesso por caminhada aos
terminais de 6nibus;

e Do total de domicilios particulares computados no Censo, tem-se que a
maior parte, 36% correspondem a domicilios com rendimento nominal
mensal domiciliar per capita de 1 a 3 salarios minimos;



e Com relacdo aos domicilios atendidos em um raio de 1km dos terminais
existentes tem-se que:
o Renda de 0 a ¥ salario minimo: 13%;
o Renda de %2 a 1 salario minimo: 14%;
o Rendade 1 a 3 salarios minimos: 19%;

o Renda acima de 3 salarios minimos: 27%;

Cenario previsto (5 terminais existentes somados aos 4 novos terminais):
e Com a implantacdo dos quatro terminais previstos, o percentual de
populacdo em distancia caminh&vel dobra, atingindo o percentual de 32%
da populacéo total do municipio;
e Seguindo a mesma dindmica citada no item anterior, os indices para os

domicilios atendidos também dobraram.

A Tabela 7 apresenta os resultados sintetizados do célculo do PNT e PNT
Social, seguido dos mapas com a espacializacéo da distribuicdo de renda e de

populacdo de Petrépolis (Figura 3 e Figura 4).

Tabela 7: Resultados Calculo do PNT e PNT Social para acesso por caminhada

Delta (entre PNT Social (renda per capita em salario

: minimo)
L maior e
Cenarios PNT 1 enor faixa
de renda) Até 1/2 1/2a1l la3 Mais 3
0,
Atual_(5 _ 16% 14,3 13% 14% 19% 2704
Terminais)
Previsto (4
T;mfrfgé) NOVOS | 3904 17,0 27% 30% 36% 44%

Fonte: Elaboragao propria.
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Figura 3: Distribuicdo dos terminais existentes e previstos no municipio de Petropolis e seus
respectivos raios de 1 km sobre a densidade demogréfica
Fonte: Elaboragéo propria.
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Fonte: Elaboragéo propria.




Cabe ressaltar, pela analise da distribuicdo demogréfica, que a principio
0s terminais existentes e propostos estdo localizados nas areas com maiores
densidades de populacdo. Porém, a proposicao de oferta de terminais proximos
as areas do Centro e Bingen, que apresentam populacdo com perfil de renda
mais elevado, acabam por alimentar o critério mencionado anteriormente de
exclusdo da populacédo que mais necessita do sistema de transporte.

Este fato enseja, para além de politicas de mobilidade, que sejam revistas
as politicas habitacionais, de distribuicdo espacial de atividades, e de servicos
originadores de fluxos de viagens. O uso da terra e o planejamento de transporte
sao fatores-chave no processo de conformacao urbana e consequentemente de
externalidades. O sistema de mobilidade urbana deve ser um facilitador dos
objetivos e estratégias de desenvolvimento e modelagem de &reas urbanas
sustentaveis, portanto, metas de sustentabilidade em um ambiente urbano
devem induzir os planejadores e gestores urbanos a aplicar um pensamento
multidimensional e estratégico. Isto é, encontrar um equilibrio adequado entre os
diferentes vetores do problema, de tal forma que sejam capazes de responder
as aspiracdes de diferentes segmentos de usuarios, garantidos aos cidadaos o

acesso aos servigos e atividades inerentes a sua vida quotidiana.

2.2.Analises iniciais das Entrevistas de interceptacdo de usuarios nos

Terminais de Onibus

Em prosseguimento a avaliacdo de acesso por distancia caminhavel,
realizou-se a andlise dos dados coletados por meio das entrevistas de
interceptacao aplicada nos terminais de 6nibus - conforme exposto no item 1.2.2
da sec¢éo de Processos Metodoldgicos utilizados (1.2).

A priori, identificou-se o percentual de usuarios que utilizam a caminhada
como modo principal para 0 acesso. Todos 0s casos apresentaram um
percentual maior de usuarios utilizando 6nibus municipais na primeira milha,
sendo a caminhada variando de ocorréncia - apresentando-se com cerca de 5%
para os terminais Corréas e Bingen; entre 10% e 20% aos terminais Itaipava e
Itamarati; e atingindo mais de 40% ao terminal Centro. A Tabela 8 contém a

divisdo modal do acesso aos terminais:



Tabela 8: Divisdo modal do acesso aos Terminais de Integracéo

Itaipava Corréas Itamarati Centro Bingen
Onibus municipal 82,2% 88,7% 79,6% 55,8% 93,0%
Caminhada/a pé 14,9% 5,5% 19,5% 42,7% 4,6%
Carro Particular 2,3% 3,0% 0,7% 1,1% 1,8%
Carro por aplicativo 0,4% 2,8% 0,0% 0,2% 0,0%
Motocicleta 0,2% 0,0% 0,0% 0,2% 0,2%
Onibus Intermunicipal 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2%
Taxi 0,0% 0,0% 0,2% 0,0% 0,2%

Fonte: Elaboragéo propria.

Dentre estes usuarios, obtiveram-se as informac¢des sobre o tempo gasto
especificamente para este deslocamento. A Tabela 9 expde a distribuicdo das
faixas de duracao de viagem por terminal, sendo as maiores incidéncias na faixa

de 5 a 10 minutos, acompanhada das faixas de até 5 minutos e de 11 a 20

minutos

Tabela 9: Tempo de deslocamento utilizados para acessar cada terminal por meio da

caminhada
ltaipava Corréas Itamarati Centro Bingen
Total de 14,9% 5,5% 19,5% 42,7% 4,6%
caminhantes
Até 5 min 16,0% 19,5% 22, 7% 13,3% 14,3%
5a 10 min 66,8% 34,1% 64,7% 59,8% 76,2%
11 a 20 min 13,4% 36,6% 10,9% 21,0% 4,8%
21 a 30 min 1,6% 7,3% 0,8% 3, 7% -
31 a 40 min 1,6% - - 1,2% -
41 a 50 min - 2,4% - 0,6% -
51 a 60 min 0,5% - 0,8% - 4,8%
1h a 1h30 - - - 0,4% -

Fonte: Elaboragéo propria.

Analisando detalhadamente cada terminal a partir das respostas obtidas

junto aos seus usuarios, conforme resultados apresentados na Tabela 8 e na

Tabela 9, obteve-se que:

2.2.1. Terminal Itaipava

No Terminal Itaipava, 14,9% dos entrevistados optam pela caminhada
para 0 acesso. Valor significativo aos demais modos fora o 6nibus municipal. A
estratificacdo do tempo de caminhada para acessar ao respectivo terminal

aponta para uma predominancia de até 20 minutos (96,3%), dentro do estimado



para o raio de 1 km, considerando a velocidade média padrdo de um pedestre.
Destes, destaca-se a faixa de tempo de 5 a 10 minutos, contemplando 66,8%
das viagens a pé, ou seja, dois tercos deste modo de acesso. As faixas de tempo
de acesso de 21 a 30 minutos e de 31 a 40 minutos abrangem 1,6% cada,
enquanto a faixa de 51 a 60 minutos obteve uma incidéncia de 0,5%

2.2.2. Terminal Corréas

Dos entrevistados no Terminal Corréas, 5,5% dos entrevistados optam
pela caminhada para o acesso. Valor considerado préximo aos modos de carro
particular e carro por aplicativo. Assim como no caso do Terminal Itaipava, sua
estratificacdo em relacdo ao tempo de caminhada engloba cerca de 90% para
viagens com duracao de até 20 minutos, dentro do estimado para o raio de 1 km.
Contudo, h& uma distribuicdo maior entre as viagens com duracgéo entre 5 e 10
minutos (34,2%) e entre 11 e 20 minutos (36,6%). Além disso, cerca de um quinto
das viagens possuem menos de 5 minutos de duracdo. As outras faixas com
incidéncia de respostas foram as viagens com duracdo de 21 a 30 minutos
(7,3%) e com duracao de 41 a 50 minutos (2,44%).

2.2.3. Terminal Itamarati

No Terminal Itamarati, 19,5% dos entrevistados optam pela caminhada
para 0 acesso. Considera-se este valor como a segunda maior predominancia
do uso da caminhada para acessar aos terminais entre 0s cinco existentes no
municipio de Petropolis. Na estratificacdo do tempo de caminhada para acessar
a este terminal, mantém-se o padrdo de um percentual acima de 90% para
viagens de até 20 minutos (98,3%). Neste caso, as viagens com duracéo entre
5 e 10 minutos contemplam mais que um terco do total observado (64,7%). As
viagens a pé com duragcdo menor que 5 minutos, por sua vez, abrangem mais
de um quinto dos casos (22,7%). Em complemento ao total de viagens a pé para
acessar ao Terminal Itamarati, soma-se menos de 1% para as faixas de 21 a 30

minutos e de 51 a 60 minutos de duracéao.

2.2.4. Terminal Centro

O Terminal Centro apresentou o percentual de 42,7% dos entrevistados

que optam pela caminhada para seu acesso. Destaca-se este caso pela



proximidade do percentual de respondentes optando pelo modo a pé e pelos
onibus municipais para acessar a este terminal. A estratificacdo dos tempos de
viagem para acesso ao terminal por caminhada se sustenta como as demais
apresentadas anteriormente, somando mais de 90% para tempos de até 20
minutos (94,1%). Com destaque para a faixa de 5 a 10 minutos, com pouco
menos de um terco (59,8%). Os respondentes também contemplaram um
percentual maior que um quinto para viagens com duracao entre 11 e 20 minutos
e com cerca de 13% para viagens mais curtas que 5 minutos. Caminhadas de
21 a 40 minutos de duragéo tiveram incidéncia com cerca de 5%, restando
ocorréncias menores de 1% para viagens com duracao entre 41 e 50 minutos e

entre 1 hora e 1 hora e meia.

2.2.5. Terminal Bingen

Por fim, o Terminal Bingen apresentou o maior percentual de usuarios
acessando por 6nibus municipais. A parcela de entrevistados que optam pela
caminhada para acessar a este terminal possui uma diferenca pouco significativa
em relacdo aos carros particulares. Ressalta-se, inclusive, que este terminal se
localiza junto a rodoviaria de Petropolis, beirando a rodovia BR-040. Destas
caminhadas para acessar ao Terminal Bingen, diferentemente dos casos
anteriormente apresentados, cerca de 90% sao representadas por viagens de
até 10 minutos. Enquanto as viagens de até 5 minutos abrangeram 14,3% dos
entrevistados, as viagens a pé com duracao entre 5 e 10 minutos abrangeram
relevantes 76,2%. Além destas, ressalta-se que as viagens a pé com faixas de
duracéo entre 11 e 20 minutos e de duracdo entre 51 e 60 minutos possuiram

ocorréncias de quase 5% cada.

2.3.Percepcado dos usuarios dos terminais existentes sobre o acesso
por caminhada da populacao
Na sequéncia, foram levantadas as respostas dos usuarios que acessam
os terminais caminhando sobre os aspectos do indice de Qualidade de Calgadas
(IQC): atratividade visual, conforto, continuidade, seguranca e seguridade —
conforme exposto no item 1.2.2 da secéo de Processos Metodologicos utilizados
(1.2).



Ao contemplar as respostas como “negativa” (péssimo e ruim), “neutra’
(regular) e “positiva” (bom e 6timo), os terminais Itaipava e Corréas
apresentaram um maior indice de percepcfes negativas sobre os aspectos
analisados, enquanto os terminais Itamarati, Centro e Bingen apresentam maior
variacao e equilibrio entre as respostas recebidas. Ressalta-se que a avaliacdo
“6timo” teve resultado nulo ou praticamente nulo em todos os contextos, menos
nas variaveis de iluminacdo e largura da calgcada no Terminal Bingen. A
iluminacao, inclusive, é a Unica varidvel com predominéancia de avaliacdes
positivas entre todas as investigadas.

A Figura 5 contém as percepc¢fes separadas por terminal dos usuarios

gue acessam pelo modo a pé.
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Figura 5: Compilacdo das respostas sobre a percepcdo dos usuarios caminhantes nos terminais
Fonte: Elaboracéo propria.
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Fonte: Elaboragéo propria.

Nota-se pela Figura 5 que, enquanto o terminal Itamarati possui uma
representatividade de avaliagdo positiva para a variavel “continuidade da
calgada”, os terminais Bingen e Centro possuem um percentual consideravel de
avaliacdo tanto positivo quanto negativo. Em contrapartida, o terminal Corréas
possui quase 90% de avaliacdes entre péssimo e regular. O terminal Itaipava,
apesar de apresentar um percentual de avaliacdo negativa acima de 60%, ainda

possui um quinto de avaliacdes positivas.

No que se refere a variavel “largura da calgada”, os terminais Bingen e
Itamarati se destacam com um indice mais representativo de avaliacdes
positivas. Ja o terminal Centro possui variagdo consideravel entre avaliacdes
positivas e negativas e os terminais Corréas e Itaipava ultrapassam em dois
tercos o percentual de avaliagdes negativas, sendo que a parcela de avaliagcbes

regulares se sobrepde significativamente a das avaliacdes positivas.

Sobre a variavel “condicbes da pavimentacao”, o terminal Corréas se
destaca por ndo possuir nenhuma avaliacdo positiva, porém com pouco mais de
um terco de avaliacdes regulares. Os terminais Bingen e Itaipava até obtiveram
percentuais de avaliagdo positiva, mesmo que bem reduzidos, mas as avaliacdes
negativas se apresentaram mais elevadas que as do terminal Corréas. Os
terminais Centro e Itamarati possuiram avaliacdes negativas e positivas mais

distribuidas, sendo as avaliagdes “ruim” e “péssimo” com maior frequéncia.



No quesito de “limpeza e obstrugdes na calgada”, as avaliagbes nos
terminais Bingen, Centro e Corréas se apresentam bem distribuidas entre
péssimo, ruim, regular e bom. Em direcdo oposta as outras variaveis
supracitadas, o terminal Itamarati possui maior predominancia de avaliacdes

positivas e, o terminal Itaipava, de avaliagdes regulares.

A “presenca de sombra e abrigo” € uma variavel que possui uma
incidéncia de avaliagcOes negativas elevada em todos os cinco terminais. O que
difere € o quanto que parte do percentual restante se distribui entre avaliacfes
positivas e avaliacOes regulares. Apenas o terminal Itaipava apresentou uma
representatividade baixa para as avaliacbes positivas, enquanto os terminais
Bingen, Centro e Itamarati obtiveram bons numeros para as avaliacfes

regulares.

Na analise agregada sobre a variavel “iluminacdo” tem a unica incidéncia
acima de 10% de avaliagdes para “6timo”, no terminal Bingen. Junto aos
terminais Centro, Itaipava e Itamarati, as avaliagdes positivas possuem a maior
predominancia para as negativas entre todas as variaveis analisadas — com
destaque para o terminal Centro. O terminal Corréas também apresentou um
percentual significativo para as avaliagdes positivas. No entanto, as avaliacbes
positivas estiveram em incidéncia empatada as avaliacdes negativas.

Por fim, a variavel “relagao entre pedestres e outros veiculos” apresentou
uma variacdo mais distribuida entre as avaliacdes positivas e negativas nos
terminais Bingen, Centro e Corréas. Enquanto estes terminais atingiram marcas
significativas em avaliages positivas, mesmo com alto indice de avaliagbes
negativas, os terminais Itaipava e Itamarati obtiveram uma predominéancia de
respostas “péssimo” que representaram quase metade dos respondentes.

Devido a uma quantidade consideravel de situacdes em que se obteve
avaliacbes positivas e negativas em percentuais significativos na mesma
variavel, com o objetivo de entender a dualidade deste resultado, realizou-se a
estratificacdo por terminal do bairro de origem de todos os que responderam ter
chegado no terminal por meio da caminhada. Os resultados se encontram nos

graficos na sequéncia:
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Figura 6: Bairros de origem mais citados pelos respondentes que afirmaram caminhar para

acessar cada terminal.

Fonte: Elaboragéo propria.

Nota-se, pela Figura 6, que as pessoas que se deslocam até o terminal

pelo modo caminhada tem origem no préprio bairro onde o terminal se localiza.

Apesar deste resultado ndo fornecer insumos sobre possiveis locais/bairros

onde as condi¢des das calcadas se encontram em pior estado, confirma o critério

de proximidade utilizado na andlise de cobertura da populacédo pelos terminais

com o indicador PNT (para esta analise adotou-se o buffer de 1km a partir dos

terminais, distancia considerada confortavel de ser percorrida em até 15 minutos

de caminhada). Com o objetivo de identificar o perfil destes usuarios,

estratificacbes relacionadas a perfil de renda, escolaridade e género séo

apresentadas na sequéncia.

Os terminais Itaipava e Itamarati e Bingen apresentaram, para 0 acesso

por caminhada, uma predominancia de usuarios de género feminino. Ainda para

os Terminais Itamarati e Bingen, a maior parte dos usuarios do género feminino

se autodeclararam como da cor “branca”. A excegao se manifestou no Terminal

Corréas onde apesar do maior percentual de respondentes do género masculino,

esta diferenca € de apenas 1%, com predominancia de pessoas autodeclaradas

como “pardas” ou “pretas”. Cabe ressaltar, porém, que a quantidade de pessoas

que responderam as perguntas relacionadas a género e raga/cor para este

terminal foi uma das menores, juntamente com o terminal Bingen (Tabela 10).



O Terminal Centro, que possui 0 maior indice de respostas dentre todos,
apresentou a predominancia de usuarios do género masculino e uma
expressividade alta de pessoas autodeclaradas “brancas”. Ainda assim, se
analisarmos apenas 0s usuarios do género feminino, foi 0 que apresentou o

maior indice de respondentes da cor “preta” (Tabela 10).

Tabela 10: Estratificacdo sobre cor e género dos usudrios que acessam cada terminal a pé.

R Terminal
Cor / Género - - — -
Itaipava Itamarati Corréas Centro Bingen
N&o respondeu 0,005 0,075 0,048 0,095 0,022
Feminino 0,601 0,500 0,452 0,333 0,606
Amarelo - - - - -
Branco 0,372 0,533 0,105 0,571 0,548
Indigena - - - - -
Pardo 0,239 0,233 0,053 0,000 0,198
Preto 0,159 0,217 0,053 0,429 0,224
N&o respondeu 0,230 0,017 0,789 0,000 0,030
Masculino 0,394 0,425 0,500 0,571 0,372
Amarelo - - - - -
Branco 0,311 0,490 0,143 0,667 0,441
Indigena - - - - 0,005
Pardo 0,216 0,255 0,095 0,167 0,317
Preto 0,135 0,235 0,048 0,167 0,188
N&o respondeu 0,338 0,020 0,714 - 0,048
Total de respondentes 188 120 42 500 21

(un))

Fonte: Elaboragéo propria.

O perfil etario dos respondentes de maneira geral € bem distribuido e com
prevaléncia de pessoas na faixa considerada economicamente ativas.
Destacam-se o0s terminais Itamarati com maior incidéncia de respondentes acima

de 60 anos e o terminal Corréas com respondentes de 18 a 25 anos (Tabela 11).

Tabela 11: Estratificagdo sobre faixa etaria dos usuarios que acessam cada terminal a pé.

. L. Terminal
Faixa etaria - - = -
Itaipava Itamarati Corréas Centro Bingen
De 10 a 17 anos 0,128 0,067 0,214 0,088 0,048
De 18 a 25 anos 0,165 0,083 0,333 0,116 0,190
De 26 a 40 anos 0,255 0,192 0,167 0,240 0,238
De 41 a 60 anos 0,298 0,233 0,238 0,280 0,286
Acima de 60 anos 0,133 0,400 0,024 0,264 0,143
N&o respondeu 0,021 0,025 0,024 0,012 0,095

Fonte: Elaboracao propria.



Com relacdo ao nivel de escolaridade, para todos os terminais houve a
prevaléncia de respondentes que declararam ter concluido o ensino médio. O
restante, em sua maioria, se dividiu entre médio incompleto e fundamental

completo/incompleto (Tabela 12).

Tabela 12: Estratificagdo sobre escolaridade dos usuarios que acessam cada terminal a pé.

. Terminal
Escolaridade - - — -
Itaipava Itamarati Corréas Centro Bingen
Ensino Fundamental 0,186 0,308 0,119 0,292 0,143
Incompleto
Ensino Fundamental Completo 0,117 0,158 0,143 0,158 0,095
Ensino Médio Incompleto 0,213 0,092 0,262 0,130 0,238
Ensino Médio Completo 0,314 0,325 0,262 0,310 0,286
Ensino Superior Incompleto 0,080 0,050 0,143 0,036 0,190
Ensino Superior Completo 0,080 0,017 0,024 0,062 0,048
Pdés-graduacéo Incompleta 0,000 0,008 0,000 0,000 0,000
Pés-graduacdo Completa 0,005 0,000 0,024 0,012 0,000
N&o respondeu 0,005 0,042 0,024 0,000 0,000

Fonte: Elaboracéo propria.

O destaque para o perfil de renda € a predominéancia de respondentes que
declararam renda familiar de 1 a 3 salarios minimos, corroborando a anélise do
calculo do PNT social, onde identificou-se que o perfil predominante de renda de
toda a populacédo (cerca de 36%) corresponde a faixa de 1 a 3 salarios. Nota-se,
também, indices consideraveis de respondentes autodeclarados para as faixas

de “meio até 1 salario-minimo”, e de “3 a 6 salarios-minimos” (Tabela 13).

Tabela 13: Estratificacdo sobre renda familiar dos usuérios que acessam cada terminal a pé.

. Terminal
Renda familiar - p — -

ltaipava ltamarati Corréas Centro Bingen
Nenhuma renda 0,011 0,000 0,048 0,008 0,000
Até Y2 salario-minimo 0,000 0,000 0,024 0,014 0,000
de % a 1 salario-minimo 0,176 0,200 0,286 0,212 0,095
de 1 a 3 salarios-minimos 0,585 0,592 0,262 0,590 0,714
de 3 a 6 salarios-minimos 0,207 0,167 0,333 0,142 0,190
de 6 a 9 salarios-minimos 0,021 0,000 0,024 0,012 0,000
de 9 a 12 salarios- 0,000 0,000 0,000 0,006 0,000
minimos
de 12 a 15 salarios- 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
minimos
Mais de 15 salarios- 0,000 0,000 0,000 0,002 0,000
minimos
N&o respondeu 0,000 0,042 0,024 0,014 0,000

Fonte: Elaboracéo propria.



2.4.Aspectos fisicos do acesso por caminhada da populacdo aos
terminais de integracao
A Ultima etapa de andlise e diagndstico relacionada a mobilidade ativa por
caminhada em Petropolis conformou um levantamento para verificar in loco as
condicbes das calcadas em torno dos terminais. De modo geral, as vias
avaliadas obtiveram uma classificagéo baixa, variando entre “Regular” (43% das
vias avaliadas), “Ruim” (40% das vias avaliadas) e “Péssimo” (15% das vias
avaliadas). Isto conferiu a avaliacdo geral da condicéo das cal¢cadas no entorno
dos terminais como “Ruim”, conforme visto na Tabela 14, indicando que néo esta
adequada, segura ou convidativa para a realizacao da primeira/altima milha dos

deslocamentos envolvendo o transporte coletivo pelo modo caminhada.

Tabela 14: Sintese dos resultados obtidos sobre a qualidade das calgadas investigadas.

Média Resultado

Continuidade 0,88
Seguranca 1,45

por Critério Seguridade 2,03
Conforto 2,23
Atratividade visual 2,90
Média Geral 1,85

por Nivel de servico E

por Condicdo Ruim

Fonte: Elaboracao propria.

Os Terminais Itamarati, Itaipava e Corréas foram 0s que apresentaram as
notas mais baixas nos critérios de avaliagdo, sendo 0s Unicos terminais com
calgadas apresentando o nivel de servico “F” com a condi¢gao “Péssimo”. A
Figura 7 contém a espacializacéo dos resultados do levantamento em campo por

terminal.
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Figura 7: Condicao e nivel de servi¢o das calgcadas do entorno dos terminais.
Fonte: Elaboragéo propria.



Os resultados estratificados se encontram na Tabela 15.
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Tabela 15: Resultados por trecho de via analisado em relacao ao respectivo terminal de 6nibus.

g 3 < o Q '8
Terminal sl el8|g|R| S 5 S
/ Via E "8 E g 'g S § g
Trecho s 8 *g‘ § (;; § E S
< O =
E z
< - |RuaDoutor Paulo Herve 4 3 1 1 3 |2,32| D | Regular
§ qg)’ Rua Ministro Lucio Meira 1 3 1 3 2 |2,11| D | Regular
= ®  Rua Galdino Pimentel 321|222 |19|E| Rum
Rua Marechal Floriano Peixoto 3 2 1 2 3 1221 | D | Regular
Rua Alberto Torres 3 2 1 2 2 1196 | E Ruim
Rua Fonseca Ramos 3 2 1 1 1 (148 | E Ruim
Rua Caldas Viana 2 2 1 2 2 1182 E Ruim
Rua Paulo Barbosa (Trecho 1) 4 3 1 2 3 |255| D | Regular
Rua Paulo Barbosa (Trecho 2) 4 3 2 2 3 | 2,73 | D | Regular
Rua Santos Dumont 3 2 1 2 2 |19 | E Ruim
Rua do Imperador 5 5 2 4 4 1398| C -
‘:9 o Rua da Imperatriz 4 3 1 2 4 | 2,8 | D | Regular
£ % Avenida Tiradentes 4 3 1 2 4 | 2,8 | D | Regular
= © Rua Visconde de Souza Franco 3 2 1 2 1 |1,71| E Ruim
Rua Teresa 4 2 1 2 3 |2,35| D | Regular
Rua Aureliano Coutinho 4 2 1 2 3 |2,35| D | Regular
Rua General Osorio 4 3 1 2 2 | 2,3 | D | Regular
Rua Marechal Deodoro 4 3 1 2 2 | 2,3 | D | Regular
Rua Doutor S& Earp 3 3 1 1 2 |193| E Ruim
Avenida Ipiranga 4 3 1 4 2 12,76 | D | Regular
Rua Quissama 3 2 1 2 2 196 | E Ruim
Rua Visconde de Bom Retiro 3 2 1 2 2 1196 | E Ruim
Estrada da Saudade (Trecho 1) 1 1 1 0 10,77 | F
Estrada da Saudade (Trecho 2) 0 0 0 0 0 0 F
Estrada da Saudade (Trecho 3) 1 1 1 0 10,77 | F
s '*@ Rua Quissama 3 2 0 0 2 1,32 | E Ruim
g % ?)ua Bernardo Proenca (Trecho 3 3 1 1 2 |1903| E Ruim
;)ua Bernardo Proenca (Trecho 3 0 0 2 |132| E Ruim
Rua Bernardo Vasconcelos 3 2 1 2 1 |171| E Ruim
Rua Pedro Elmer 1 1 0 1 1 (082 F -




< o
2 % © %} o g
% S o
Terminal o % 3 :c: E ’§« o Q)
/ Via S| 2|5|5| 2 || E
Trecho 218112 2| 5|2 Q
= & T = A S |3 o
B || o | & |3
z z
Estrada Mineira (Trecho 2) 0 1 0 0 1 |045| F -
Estrada Mineira (Trecho 1) 3 1 0 2 112 | E Ruim
T 9 Rua Vig. Correa 3 3 1 1 3 1218 | D | Regular
= — —
€ £ | Estrada Uniéo e Industria :
= 8 (Trecho 1) 2 2 1 1 0 |1,09| E Ruim
. Estrada Unido e Inddstria
(Trecho 2) 4 2 1 2 3 12,35| D | Regular
Estrada Unido e Inddstria 5 5 1 1 1 1134 E Ruim
(Trecho 3) '
Estrada Unido e Indudstria
(Trecho 1) 4 3 1 1 2 2,07 | D | Regular
< « |Estrada Unido e Industria
g % | (Trecho 2) 4 3 1 1 2 2,07 | D | Regular
5 % Estrada Philavio Cerqueira 4 3 1 1 3 1232 D | Reqular
F = | Rodrigues (Trecho 1) ’ 9
Estrada Philavio Cerqueira
Rodrigues (Trecho 2) 0 0 0 0 0 0 F -
Média geral 2(’)9 Zéz Oég 154 2é0 1,85 | E Ruim

Fonte: Elaboragéo propria.

Ao tracar um panorama geral das avaliacdes, nota-se que o critério
“Continuidade” € o que possui menor pontuacao dentre todos. Isto se da pelo
fato de que este critério considera, entre outros aspectos, a largura da calcada e
a presenca/auséncia de sinalizacdo podotatil, importante recurso de
acessibilidade universal previsto em Normas Técnicas da ABNT (NBR 9050 e
NBR 16537) para prover seguranca, orientacéo e mobilidade a todas as pessoas,
principalmente aquelas com necessidades especiais em decorréncia de
deficiéncia visual ou surdo-cegueira.

Na ocasiao do levantamento em campo, apenas um trecho da calgcada da
Rua Paulo Barbosa e a calcada da Rua do Imperador apresentaram este
recurso, considerado ainda insuficiente por ndo estarem adequados as
exigéncias técnicas e normativas presentes nas normas técnicas. A Figura 8
demonstra um dos trechos da Rua Paulo Barbosa com sinalizagdo podotatil
direcional, porém apresentando falhas na sinalizacédo de alerta para elementos

do mobiliario urbano como postes, lixeiras, pontos de embarque e desembarque



de O6nibus. Ademais, no trecho final, ha uma descontinuidade abrupta da

sinalizacao.

Figura 9: Exemplos de observacdo na Rua do Imperador.

Fonte: Registros de atividade em campo.

Ainda com relagdo a Rua do Imperador, além da presenca, mesmo que
insuficiente, de piso podotatil, outras caracteristicas identificadas conferiram a
Unica nota positiva entre todas as vias avaliadas. Atingindo o nivel de servico
“C”, classificado como “Bom”, esta calgada apresenta largura adequada com
pavimento em boa condic¢ao, protecao clara do fluxo de pedestres em relagcéo ao
de veiculos, espacos de convivéncia, e fachadas atraentes (Figura 9).

Concernentemente ao aspecto “Seguranga”, o segundo com pior

avaliacdo no geral, identificou-se que as cal¢cadas possuem guias baixas e varios



pontos de conflito com veiculos como acessos a garagens e estacionamentos,
inclusive houve ocasifes em que 0s veiculos se encontravam estacionados em
cima da calcada. As fotografias apresentadas na Figura 10 e na Figura 11
exemplificam este panorama no contexto das vias Rua Galdino Pimentel, Rua
Doutor Paulo Hervé e Estrada Unido Industria.

[ T

Figura 10: Exemplos de observacéo na Rua Galdino Pimentel e na Rua Doutor Paulo Hervé.

Fonte: Registros de atividade em campo.

Figura 11: Exemplos de observagdo na Estrada Unido e Industria (altura do Terminal Corréas) e
na Estrada Uni&o e Industria (altura do Terminal Itaipava).
Fonte: Registros de atividade em campo.

No critério “Seguridade”, o fluxo de pessoas circulando nas calgadas nem
sempre favorecia a sensagédo de seguranca. Em outros locais a visibilidade da
circulacao na calcada estava prejudicada pela falta de manutencéo da vegetacéo
(poda) e a quantidade de carros estacionada proxima ao meio fio. A Figura 12

exibe os registros fotogréaficos que demonstram alguns apontamentos que



justificam esta andlise, apesar de outros trechos de via investigados levantarem

outros exemplos.

Figura 12: Exemplos de observag¢do na Rua Paulo Barbosa e na Avenida Tiradentes.
Fonte: Registros de atividade em campo.

Devido a condicdo de topografia acidentada de Petrépolis, o item
“Conforto” obteve baixa avaliagdo em funcdo da presenca constante de
desniveis abruptos nas calgadas, o que prejudica a circulagéo principalmente de
Pessoas com Deficiéncia, criancas e idosos. As condi¢cdes do pavimento, em
geral, também foram tidas como insatisfatorias apresentando rachaduras ou
trechos com pavimento inexistente, conforme é possivel verificar nos registros

fotogréaficos expostos na Figura 14 e na Figura 14.



Figura 13: Exemplos de observacéo na Estrada da Saudade e na Rua Pedro Elmer.

Fonte: Registros de atividade em campo.

Figura 14: Exemplos de observagéo na Rua Bernardo Vasconcelos.

Fonte: Registros de atividade em campo.

Por ultimo, o critério “Atratividade visual” obteve a melhor avaliagao dentre
os demais critérios avaliados. Deve-se, em parte, pelo préprio critério de selecao
das vias para o levantamento em campo, que considerou, além do perimetro de

influéncia dos terminais (raio de 1km) e a classificagdo viaria (arterial ou



coletora), a concentracdo de servicos urbanos essenciais como comeércio,

escolas ou atrativos como parques e areas de lazer de importancia, dentre outros
(Figura 15).

£ 3 = sl - - - ;
Figura 15: Exemplos de observacéo na Rua Tereza e na Estrada Unido e Industria

Fonte: Registros de atividade em campo.
Sob a perspectiva das calcadas com as piores avaliacdes, destacam-se,

no entorno do Terminal Itamarati, a Estrada da Saudade onde identificou-se
longo trecho sem calcada (Figura 16), obtendo a nota "0” em todos os critérios,
e trecho em que a calcada estava presente apenas em um lado da via. A
inexisténcia ou alternancia do lado da calgada também foi identificada na Rua
Pedro Elmer conforme a presenca de obstaculos naturais como barrancos e
pedras, ou muros altos de arrimo (Figura 17). A Rua Quissaméa e a Rua Bernardo
Proenca apresentaram trechos com calgadas estreitas, sem pavimentacao e

com carros estacionados em cima da calgada (Figura 18 e Figura 19).

Figura 16: Exemplos de observacao na Estrada da Saudade.

Fonte: Registros de atividade em campo.



Figura 17: Exemplos de observac¢édo na Rua Pedro Elmer

Fonte: Registros de atividade em campo.

Figura 18: Exemplos de observacao na Rua Quissama
Fonte: Registros de atividade em campo.

Figura 19: Exemplos de observacao na Rua Bernardo Proenca
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Fonte: Registros de atividade em campo.

Ainda, em diversos trechos de calcada no entorno do Terminal Corréas,
compreendidas nas vias Estrada Mineira e Estrada Unido e Industria, tém-se
exemplos da realidade de calcadas descontinuadas por falta de calgcamento
(calcadas inexistentes), ma conservacao (desniveis e buracos), avanco da
vegetacao e fachadas que criam ambientes in0spitos aos pedestres (muros altos
e barrancos). A Figura 20 dispde dos registros fotograficos que apontam estes

tipos de situacdes na Estrada Mineira.

Figura 20: Exemplos de observacdo na Estrada Mineira

Fonte: Registros de atividade em campo.

No entorno do Terminal Itaipava, a Estrada Philivio Cerqueira Rodrigues
apresenta calcada com boa estrutura somente até uma distancia de cerca de
200 metros do terminal, apds este trecho a calgcada € inexistente com as

construgcdes avancando sobre o acostamento da via (Figura 21).



Figura 21: Exemplo de observagéo na Estrada Phildvio Cerqueira Rodrigues
Fonte: Google Street View.

3. ESTRATEGIAS E ACOES DE CURTO, MEDIO E LONGO PRAZO

Este capitulo se propBe a elencar diretrizes estratégicas para o
ordenamento e desenvolvimento sustentavel da mobilidade ativa em Petrépolis,
baseadas nos pontos de maior deficiéncia, detectados ao longo das etapas de
diagnéstico.

O principio adotado é de que uma gestdo mais eficiente do sistema de
mobilidade urbana e a definicdo de solucdes sustentaveis de mobilidade, de
forma que o uso de veiculos individuais ndo seja a prioridade absoluta, podem
promover um equilibrio mais estavel entre a oferta de infraestrutura e a demanda
por transportes, além de mudancas no comportamento de seus usuarios pela
transferéncia modal.

As estratégias e acdes aqui desenhadas tomaram por base o trabalho
desenvolvido por Souza (2019) além das publicacdes de referéncia listadas na
Figura 22:
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Bibliografias de referéncia utilizadas para o desenvolvimento da estratégia

Guia Préatico:
Estacionamento e Politicas
de Gerenciamento de
Mobilidade (GDM) na
América Latina

Esta publicacdo apresenta
nocdes basicas de gestédo e
regulamentacéao de
estacionamentos em vias
publicas

(ITDP)

NACTO’s Design Guides

As publicacdes da NACTO
fornecem um recurso vital para
técnicos, gestores, planejadores
urbanos e cidadéos interessados

(NACTO)

Guia de Planejamento
Cicloinclusivo

Apresenta elementos fundamentais
para o planejamento cicloinclusivo,
contemplando diretrizes para
projetos de infraestrutura e acdes
complementares

(ITDP)

Estratégias de mobilidade
urbana para organizacfes

Estratégias que organizacdes
publicas e privadas podem
adotar para encorajar a
mudanca de comportamento
dos individuos

(WRI Brasil)

Ruas completas

Conceitos e estratégias de
redesenho viario para dar
seguranca e conforto a todas as
pessoas, de todas as idades,
usuarios de todos os modos de
transporte. O conceito tem como
base distribuir o espaco de
maneira mais democratica.

(WRI e ITDP)

Guia de Planejamento de
Sistemas de Bicicletas
Compartilhadas

Este guia compartilha as melhores
praticas no planejamento e
implementacéo de sistemas de
bicicletas compartilhadas.

(ITDP)

Designing Walkable Urban
Thoroughfares: A Context
Sensitive Approach

Relatorio de recomendacdes
praticas desenvolvido para a
disseminacgéo de
conhecimentos voltados a
melhoria das condi¢tes de
caminhamibilidade das
comunidades

(ITE)

indice de Caminhabilidade

A metodologia apresentada nesta
publicacdo permite avaliar as
condicdes do espaco urbano e
monitorar o impacto de acbes de
qualificagédo do espaco publico.
Seu propdsito é promover um
novo olhar sobre o meio urbano a
partir da otica do pedestre.

(ITDP)

Guide for the development of
Bike Facilities

Este guia fornece informacdes
sobre a infraestrutura fisica
necessaria para suportar o uso de
bicicleta.

(AASHTO)

Cadernos Técnicos do Projeto Eficiéncia

Energética na Mobilidade Urbana

Experiéncias do Projeto EEMU cujo
objetivo foi o de aprimorar condi¢des
institucionais e técnicas no setor de
mobilidade urbana, com foco no aumento
da eficiéncia energética através de acdes
da gestao da mobilidade urbana

(MCidades/GlZz)

O Desenho de Cidades Seguras: Diretrizes e Exemplos
para Promover a Seguranca Viaria a partir do Desenho

Urbano

Guia de referéncia para ajudar as cidades a melhorar o
desenho urbano com o intuito de ampliar espagos para o
pedestre; reduzir a velocidade dos veiculos; promover
espacos publicos de alta qualidade para pedestres e
ciclistas; e facilitar e aumentar a qualidade do acesso ao
transporte coletivo.

(WRI Brasil)

Figura 22:
estratégicas e acfes de curto, médio e longo prazo
Fonte: Adaptado de Souza (2019)

Bibliografias de referéncia utilizadas para o desenvolvimento das diretrizes



3.1.DIRETRIZ 1: REDISTRIBUIR O ESPACO VIARIO E OTIMIZAR SEU
uso

Esta diretriz € comum tanto para o transporte por bicicleta quanto para o
modo a pé devido a relagdo de complementariedade entre os modos.
Praticamente todas as viagens comeg¢am e/ou terminam com um trajeto a pé.

O espaco viario € publico e um recurso valioso e limitado que deve ser
utilizado por todos, de forma democréatica. Na maioria das cidades brasileiras,
este espaco é dedicado quase totalmente aos automéveis - tanto para fluxo de
veiculos quanto para estacionamento. A forma da via, baseada em elementos
geométricos (numero de faixas, suas respectivas larguras, desenho das
intersecdes e tipos de pavimento), pode ser utilizada para influenciar o seu uso.

Redistribuir 0 espago viario otimizando seu uso, compreende realocar
parte do espaco viario, utilizado prioritariamente por automaoveis, para modos
mais sustentaveis, como o transporte coletivo e promovendo o incentivo a
descolamentos ativos.

Algumas ac¢fes aqui descritas, portanto, serdo comuns as estratégias

para a mobilidade a pé e por bicicleta.

3.1.1. Nivel Estratégico (acdes comuns a mobilidade a pé e por
bicicleta)

e Atualizar o Plano de Mobilidade existente a partir do diagndstico
situacional das condi¢gfes viarias e de calcadas em todo o municipio
adotando amplamente, os principios do conceito de Ruas Completas, que
tem como base distribuir o espaco de maneira mais democratica,
compreendendo o contexto local e refletindo a identidade da rua e as
prioridades da comunidade em que se localizam;

e Adotar hierarquizacdo viaria com critérios para a padronizacdo de
calcadas compativeis com a largura adequada para o uso das edificacbes
e atividades locais e larguras minimas para incluir o deslocamento de
todos os usuarios da via;

e Considerar, nos projetos viarios, o design para o nivel do pedestre e

ciclista adotando, entre outras medidas, padronizacdo de secao de



calcadas, a iluminacdo de calcadas e pracas a partir de postes baixos,

paisagismo e arborizacdo para a seguranca e conforto ambiental.

3.1.2. Nivel Estratégico (acdes para a mobilidade a pé)
Definir a responsabilidade pelas areas de calcadas (proprietario do imével
ou prefeitura), e realizar esfor¢cos para que o projeto e a manutencao das

calcadas estejam de acordo com a regulamentacdo municipal.

3.1.3. Nivel Tatico (acdes comuns a mobilidade a pé e por bicicleta)
Adotar, em areas no entorno de estacdes e corredores de transporte de
massas, especialmente as dentro de um raio de um quilébmetro das
estacbes, medidas de moderacdo de trafego para a seguranca de
pedestres como travessias no nivel da calgada, extensées do meio-fio que
estreitam a via, alargando as calcadas ou instalando faixas de vegetacéo,
criando pontos de gargalo para os veiculos que circulam na via. A forma
como os ciclistas vao passar pela area deve ser levada em consideracao;
por exemplo, com a instalacdo de faixas para bicicletas entre o
afunilamento e a calcada;

Adotar travessias no nivel da calgcada em cruzamentos de vias locais com
vias arteriais para desacelerar o trafego que entra e sai da via arterial

priorizando o0 movimento seguro de pedestres e ciclistas.

3.1.4. Nivel Tatico (a¢cdes para a mobilidade a pé)

Adotar a instalacdo das calcadas em ambos os lados da via sempre que
possivel;

Implementar vias exclusivas para pedestres (como calcaddes e
quarteirbes fechados), com proibicdo de circulagdo de veiculos
motorizados em areas centrais. Em casos especificos, pode-se ter
permissao de acesso de veiculos urbanos de cargas em periodos pré-
determinados do dia (ITDP, 2018).



3.1.5. Nivel Operacional (acdes comuns a mobilidade a pé e por
bicicleta)

e Retirar estacionamento em vias estruturais e de grande fluxo para a
iImplantagéo de faixas exclusivas de Onibus, ciclovias/ciclofaixas e
readequacéo de calcadas.

e Reduzir a velocidade viéria através da implantacdo de areas 30 e 40
garantindo a seguranca de pedestres e ciclistas em zonas residenciais,
areas de grande fluxo de pedestres como centro da cidade e no entorno
de escolas, terminais de transporte coletivo, universidades, escolas,
parques, centros culturais, entre outros. Nestes locais, deve-se ordenar o
fluxo de pedestres e ciclistas por meio de sinalizacdo indicando a por¢cao
destinada ao ciclista, ou por meio da segregacao dos fluxos por tachdes;

e Programar orientacdo especial para incentivar viagens a pé e por bicicleta
em trajetos curtos por meio de informacgédo em placas ou totens indicando
direcdo, distancia e tempo médio por modo entres pontos de interesse;

e Adotar medidas de mudancas temporarias no projeto das vias usando
materiais de baixo custo de forma a perceber os beneficios de uma
reconstru¢cdo completa a longo prazo. Como, por exemplo, em pequenas
areas viarias residuais que estejam subocupadas ou mal utilizadas por
carros e que geralmente conectam vias diagonalmente convertendo-as
em espacos publicos ou de infraestrutura para bicicleta como paraciclos
ou estacdes de bicicletas compartilhadas;

e Adotar vias de lazer que s&o vias temporariamente abertas
exclusivamente para andar de bicicleta, de skate, caminhar, correr, além

de outras atividades aos feriados ou finais de semana.

Exemplos de A¢bes implementadas em contextos fora da cidade de
Petropolis:
¢ Projeto de Requalificacdo Urbana e Seguranca Viaria de Sao Miguel
Paulista. ITDP Brasil. Conheca em: https://itdpbrasil.org/wp-
content/uploads/2019/12/Relat%C3%B3rio_S%C3%A3oMiguelPaulis
ta.pdf



e Intervencado urbana temporéria (Re)pensando a rua em Santana
(SP). Relatorio de Atividade. Conheca em: https://itdpbrasil.org/wp-
content/uploads/2020/04/200401-ITDP-relatorio-santana.pdf

e Zona 30: BHTrans aposta em areas de reducao de velocidade para
seguranca de ciclistas. Conheca em:
https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2019/09/17/interna_gerais,
1085644/zona-30-bhtrans-aposta-em-areas-de-reducao-seguranca-
ciclista.shtml#google_vignette

e Ruas de brincar. Prefeitura de Jundiai (SP). Conheca em:
https://cultura.jundiai.sp.gov.br/ruas-de-brincar/

¢ Rio a pé: Sinalizac&do dedicada aos caminhantes na capital
fluminense para facilitar a conectividade a pé na cidade. Conheca
em: https://sinalizar.wordpress.com/2018/07/10/rio-a-pe-walk-rio/

e Acdes de urbanismo tatico pela Prefeitura Municipal do Rio de
Janeiro amplia areas de calcadas. Conheca em:
https://extra.globo.com/noticias/rio/saiba-por-que-as-ruas-do-rio-
estao-ganhando-trechos-pintados-de-verde-25625281.html

3.2.DIRETRIZ 2: PROMOVER A ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

Os conceitos de acessibilidade universal e mobilidade urbana inclusiva
estdo pautados na prerrogativa de atender as necessidades de todos usuarios,
permitindo a autonomia e seguranga no deslocamento e no uso dos espagos das
cidades, independentemente do tipo de modal utilizado, atendendo o direito de
ir e vir de toda a populacao, inclusive de pessoas com deficiéncia.

As estratégias elencadas nesta diretriz, tem o foco de ampliar a
possibilidade, condicéo de alcance, percepcédo e entendimento para a utilizagcao

com seguranca e autonomia das vias urbanas.

3.2.1. Nivel Estratégico (acOes para a mobilidade a pé)

e Elaborar plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor e plano
de mobilidade no qual esta inserido, que disponha sobre os passeios
publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publico, com

vistas a garantir acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com


https://itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2020/04/200401-ITDP-relatorio-santana.pdf
https://itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2020/04/200401-ITDP-relatorio-santana.pdf
https://cultura.jundiai.sp.gov.br/ruas-de-brincar/

mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes, inclusive as que
concentrem os focos geradores de maior circulacao de pedestres, sempre
gue possivel de maneira integrada com os sistemas de transporte coletivo

de passageiros.

3.2.2. Nivel Tatico (a¢cdes para a mobilidade a pé)

Projetar e auditar cuidadosamente todas as intersecbes para garantir a
seguranca na travessia de pedestres e ciclistas;

Projetar calcadas a proporcionar espaco adequado para 0 movimento e
atividade de pedestres e devem ter largura de pelo menos 1,5 metro de
faixa livre, destinada apenas a circulacdo, em areas de baixo volume de
pedestres e de 2,5 metros ou mais em areas de alto volume, com
sinalizacdo podotatil seguindo devidamente as Normas Técnicas da
ABNT (NBR 9050 e NBR 16537). Ressalta-se, ainda, a existéncia do
“‘Manual de Calgada Acessivel” desenvolvido pela Prefeitura de
Petrépolis, no ano de 2019;

Prover de “faixa de servigo”, com a devida sinalizacdo podotatil de alerta,
para arborizacdo e mobiliario urbano que pode incluir, por exemplo,

lixeiras, bancos e postes.

3.2.3. Nivel Operacional (acdes para a mobilidade a pé)

Adotar rampas no meio-fio para facilitar a travessia de usuarios
demandantes, como cadeirantes, pessoas empurrando carrinho de bebé
e idosos, além de ciclistas, quando integrado a calgcadas compartilhadas

ou ciclovias;

Implementar programacdo semaférica que considere tempo suficiente
para a travessia de pedestres e incluir dispositivos sonoros para pessoas

com deficiéncia visual.



3.3.DIRETRIZ 3: ESTABELECER MEDIDAS DE EDUCA(}AO E

PARTICIPACAO CIDADA

A formulacéo, implementacao e avaliacdo das politicas publicas, realizada
de forma participativa contribui para aumentar a legitimidade das ac¢des publicas.
Movimentos sociais e sociedade civil organizada tem papel fundamental na
selecdo das agendas publicas adequadas ao seu contexto, fazendo presséo
para atendimentos de demandas especificas. Por essa razdo, abrir espaco para
a participacao cidada também é reforcar a agenda de mobilidade.

Também é importante que haja formas de capacitar e engajar as
comunidades para que elas sejam protagonistas dos processos de mudanca,
traduzindo seus anseios e necessidades. Desta forma, ac6es de comunicacéo e
campanhas educativas desempenham um importante papel no exercicio da

cidadania.

3.3.1. Nivel Operacional (acdes comuns a mobilidade a pé e por

bicicleta)

¢ Incentivar a realizacdo de desafio intermodal, cujo objetivo é avaliar qual
o0 meio de transporte mais eficiente utilizando diferentes formas de
deslocamento. S&o avaliados o tempo gasto para se chegar ao destino
final, o custo gerado e a emisséo de gas carbénico.

e Utilizar adesivos de sinalizac&o alertando que o motorista pode néao estar
vendo pedestres, ciclistas ou motocicletas (adesivo de ponto cego) na
lataria do 6nibus em alguns destes locais: na parte inferior (saia) da porta

da frente até a porta.

Exemplos de A¢bes implementadas em contextos fora da cidade de
Petropolis:

e Campanha educativa no transito identifica local dos pontos cegos no
Transporte Coletivo de Blumenau. Conheca em:
https://www.blumenau.sc.gov.br/secretarias/seterb/seterb/campanha-
educativa-no-traansito-identifica-local-dos-pontos-cegos-no-
transporte-coletivo-de-blumenaul8

e Desafio Intermodal de Recife. Conheca em: https://dim.ameciclo.org/
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