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1 INTRODUCAO

As cidades brasileiras, principalmente as de gramdeédio porte, vém
apresentando um aumento da frota veicular, qusfeenconsequéncias cada vez mais
preocupantes para o desenvolvimento econémicoslegkades.

O transporte publico, portanto, se torna uma solug@lispensavel para a
melhoria da qualidade de vida nas grandes e médiades. O esfor¢co pela melhoria da
eficiéncia do transporte publico surge como uma mEgas em discussdo entre as
entidades governamentais. Acredita-se que um toaiespublico de qualidade atraird
um numero maior de usuarios, que deixariam dezatibh veiculo particular como unico
meio de transporte. Além disto, espera-se benefigaisuarios atuais do sistema, que
conseguiriam realizar mais e melhores viagens siy@mente poder realizar maior
namero de atividades diariamente.

Algumas alternativas sdo apresentadas para a solioggproblemas e varias
Sao as pesquisas existentes neste sentido. A adeqda planejamento urbano e uso do
solo, articulado ao sistema de transporte publicnatse uma solucdo cada vez mais
imperativa, considerando o transporte coletivo canmmtivador de desenvolvimento
urbano, ao conceber facilidade no deslocament@plalacao.

Segundo Orrico F° (2013) uma rede de transportdicplleficiente deve
integrar os diversos polos de desenvolvimento mpvé-los, ndo apenas ligar as zonas
de atracdo e geracdo de viagens, como € realizadoaioria dos casos nas cidades
brasileiras.

Este tema é tratado com profundidade em um Radté@todoldgico resultante
de atividades de pesquisa em projetos sobre osptrers publicos, por um grupo de
professores de universidades brasileiras, quersardra RESET — Rede de Estudos de
Engenharia e Socioeconémica de Transportes.

O roteiro, que aqui sera chamado de Meétodo RESH@&screve
conceitualmente as etapas para concepcao de redendporte publico. Propbe que o
estimulo aos subcentros ou polos de desenvolvinsent® pelo incentivo aos servigos
de transporte publico interligando essas regi@ s, abrigatoriedade de passar pela area
central, reduzindo a concentracdo de linhas, edatancirculacdo de veiculos que néo

tenham o centro como destino ou origem.



Este estudo traz como objetivo a realizacdo de Hmsdio llustrativo” do
método RESET, como forma de verificar sua funcdmneéhoria da acessibilidade da

populacdo de uma cidade média.

1.1 Apresentacao do Problema de pesquisa

O sistema de transporte publico deve ser considezatho instrumento para
aproximacao de atividades e como uma forma de aupsrobstaculos da insuficiéncia
econdmica. Regides proximas quando consideradasianmdividualidade, em termos
de acessibilidade, ndo estdo integradas entressa Heficiéncia impede acumulagao
local do capital e a consolidagdo de uma demanifiaada.

Os desenhos da rede de transporte publico das esidddasileiras,
normalmente, favorecem a concentracdo no nuclewmatetas cidades. Estabelecendo
neste nucleo, grandes fluxos de diferentes padesciiades, ja que este abriga uma
variedade de fung¢des, constituindo o principal @spke mercado de trabalho da cidade
e, por conseguinte, espaco de deslocamento e gémaga de populacao.

A presenca de rede de transporte no nucleo ceféraliporte a instalacéo e a
expansao de atividades econdémicas que, articukal@sescimento da populacdo que
frequenta esse espago, aumentam o numero de \&e&uloirculacao.

A ndo integracdo de outras centralidades é um @sppee favorece a
acumulacéo, tanto econémica, como de infraestrutararea central. Em termos de
cenario concorrencial, o sistema de transportezredumpedancias no sentido bairro-
centro em relacdo aos custos do movimento baiirceb&avorecendo prioritariamente
o desenvolvimento da area central. Em tese o matetddade monocentral pode estar
reduzindo o campo de atuacéo do planejamento uigpivete.

Grande parte desse quadro foi determinado peloegsoc historico de
ocupacdo do solo, que expandiu a cidade em torncedtro construindo grandes
corredores viarios ligando radialmente as extredédada cidade ao hipercentro.
Dependente dos fluxos direcionados para a regitratecoube ao planejamento do
transporte coletivo seguir e reforcar a estrutathat assumindo a proposta de induzir
os fluxos dispersos para os grandes corredores agetivo de formar grandes
contingentes nessas regides com o hipercentro destmo.

Com a expanséao da populacéo urbana brasileiravalosena segunda metade

do século XX, a real eficiéncia desse modelo sgfiestionamentos. Os investimentos



na capacidade e no numero de vias ndo conseguenpacbar a taxa de crescimento
populacional e menos ainda a taxa de motorizagao.

Comumente no planejamento da rede de transpogstraturacdo € realizada
por meio da observacdo da pesquisa Origem-Destilas éinhas de desejo, como base
para a alocacdo das viagens. A desvantagem ngstddiplanejamento é que ele nao
considera o transporte publico como estimulador ndeas centralidades, nesse
planejamento as linhas sdo sobrepostas na denmé@egssiente.

Deve-se entender, portanto a rede de Transportkc®Uutfio apenas com o
papel de corretor das deficiéncias da distribuigétmana, mas principalmente como
fator de apropriacdo para o planejamento urbancd#ale, desenvolvendo o papel de
agente transformador do espago urbano.

O Método RESET diferentemente dos modelos pescqssgmtopde que as
redes de transportes coletivos urbanos sejam cilasebdo apenas em funcdo dos
maiores volumes de deslocamentos, mas em razadedtmcamentos e dos polos de
desenvolvimento consolidados, emergentes e ostadogplanejados que a cidade
deseja/precisa incentivar. Este modelo consideraoasolidacdo de demandas
unificadas, a insuficiéncia econémica das regidesrgentes e reconhece o carater
multipolar das cidades brasileiras.

No entanto, a falta de ferramentas definidas paapliaacdo do Método e de
estudos comparativos da utilizacdo do mesmo, im@m dificuldade para a promocao
dos novos conceitos e a sua utilizacdo adequada.

Além disso, os modelos algoritmos softwares disponiveis tém sido
desenvolvidos com base em conceitos que de cenafee afastam dos trazidos a tona
no estudo do Método.

Diante deste cenario, busca-se melhor compreende seriam:

As principais vantagens em usar o Método RESETakdesle do sistema de

transporte de uma cidade média brasileira.

1.2 Relevancia do problema estudado

O planejamento adequado da rede de transporte cpulifluencia no
desempenho, na atragdo de usuarios e na operagiiaina. O objetivo basico de uma
rede de Transporte publico é proporcionar a maibextura da area urbana, atraindo ao

mesmo tempo 0 maior numero de usuarios dentroesdfiscbes financeiras existentes,



tendo ciéncia dos impactos que interferem no ussotly além disso, compreender os
objetivos sociais que a regido pretende alcancar.

O desenho da rede busca, portanto, ndo apenasciénefi de carater
econdmico da atividade, mas uma eficiéncia quengmrqualidade das condicbes de
deslocamento futura, delineando as cidades emu@stsunenos custosas, incorporando
0 uso do solo em seu planejamento e ndo apendacdaeda demanda manifestada
atualmente. Dessa forma redirecionando planejarsenfuoliticas para equalizacdo de
oportunidades entre os diferentes grupos.

Os problemas de transporte costumam ser com fregyéagravantes da
exclusédo social, pois ha a necessidade de pagémpaas atividades urbanas, no entanto
existe uma separacao espacial entre estas. Portarsistema de transporte adquire
importancia para o funcionamento da cidade, poisfecte a populacdo a capacidade de
deslocamento no meio urbano ao favorecer o acespopllacdes desfavorecidas aos
servigos essenciais.

O sistema de transporte também constitui um fatdnducao ou limitacdo do
desenvolvimento da cidade conforme sua eficaciapeoporcionar a facilidade de
contatos e aproximacdo das atividades. Contudo, eficéicia esta diretamente
relacionada com o grau de compatibilidade entreaeacteristicas da rede de transporte
e da distribuicdo espacial das atividades.

De acordo com Vasconcelos (1996), a distribuicaackzssibilidade gerada
pelas politicas de transporte e transito adotadaspaises em desenvolvimento, esta
caracterizada por varias iniquidades. Com maiostarttias a percorrer € com Servigos
precarios de transporte, a maioria da populacdoisareaumentar seu tempo para

realizar suas atividades esséncias.

1.3 Objetivo do estudo

O objetivo principal do estudo € examinar as variagno uso do Método
RESET em uma cidade média brasileira.

Utiliza-se um indice comparativo de acessibilidpdea auxiliar na sintese
analitica dos resultados encontrados. O indiceadib foi desenvolvido de acordo com
0 estudo realizado por Santos Neto (2015), onderesunado o nivel de acessibilidade

através do numero de conexdes diretas por Tramspatilico.



O indice é calculado apos a confeccdo da nova aed&ransporte publico
utilizando os parametros do Método RESET. Cabealtessjue algumas modificacbes

na execucdo do método foram necessarias para adaaste ensaio ilustrativo.

1.4 Justificativa

A escassez de estudos especificos sobre concepc@ededs de transporte
publico em cidades brasileiras motivou a realizagéeta pesquisa. A maioria dos
estudos matematicos foram concebidos para cidagl@mides centrais, como Estados
Unidos, Suica e Franca; e a realidade brasileiraceeconsideracdes especificas.

O suporte matemético, que busca a otimizacdo ddes reevela funcdes
objetivo contrastante em decorréncia das marcatitesencas sociais e econdémicas,
sem descartar de seus processos historicos canrémercussao na morfologia urbana.

A participacao dos transportes coletivos urbanalsretudo rodoviarios € forte
no Brasil, diferentemente das cidades dos paisssace A elasticidade da demanda
com relacdo a tarifa também € baixa no Brasil,apa, £xiste uma significativa parcela
de usuarios cativos do sistema. Isto porque o da&slento casa-trabalho das familias
de baixa renda em sua maioria s6 pode ser realeldoTP. O transporte publico é
responsavel por 60% a 80% do total de viagensidades brasileiras.

De acordo com Orrico F° (2013) o transporte publics paises centrais
citados ndo chega a transportar uma porcentagemléiiada, como as das cidades
brasileiras. Ainda de acordo com o autor os moddmsnvestimentos em projetos
integrados de uso do solo e transportes nestadesidso muito baixos. A busca por
mais passageiros se da entdo principalmente parauli o desequilibrio financeiro
desses sistemas.

Além disso, na maioria dos modelos o uso de fungbatematicas para
desenhar redes tem por base as matrizes de Oldagd@$s e a representacao da rede
viaria por grafos. Como ponto comum a todos elefato de fazerem uso de uma
funcdo de utilidade e de terem como alvo a minigéirade algum atributo da viagem
em transporte coletivo.

No fim, essas abordagens acabam resultando entipiissbasicos de desenho:
Redes Radiais e Redes de servicos de Tronco-abg@ntA omissao do estudo das
linhas de baixa demanda pode significar reducéatengo de viagem de veiculos e
minimizacdo de custos, por outro lado significaxdeiuma parcela da populacéo

desassistida.



O estudo justifica-se, portanto, como forma de jneen a aplicacdo dos novos
conceitos indicados, e de alguma forma, a baseodkecimentos para desenhos de
redes de TP especifico para cidades brasileirag, wam que, as solugbes disponiveis,
normalmente, sdo baseadas em conceitos desenwlyidm cidades cultural e

estruturalmente diferentes.

1.5 Estrutura da Dissertacao

O trabalho esta estruturado em sete capitulosyiintd esta introducéo. O
Capitulo 2 discorre sobre a problematica no sistelmaransporte publico urbano,
apresentando o conceito de redes de transporte@Uiaé divergéncias existentes nesse
tipo de transporte nos paises em desenvolvimentoedfirma a diferenca entre
planejamento e otimizac&o no transporte publico.

No Capitulo 3 séo feitas consideracfes sobre o®lo®de desenho de rede
estudados atualmente, detalhados de acordo coabsudagem.

Séao apresentados os fluxogramas que representamgragra simplificada, os
procedimentos metodolégicos de utilizacdo do Mét&EeSET no Capitulo 4, de
maneira a facilitar a compreensao do mesmo.

O Capitulo 5, por sua vez, discorre sobre os pdaramadotados nesse ensaio
ilustrativo, envolvendo desde determinagdes sobmeconhecimento dos polos de
desenvolvimento, assim como os dados usados pteacdlo da rede a partir de um
ensaio ilustrativo em uma cidade média brasileira.

O Capitulo 6 apresenta um comparativo da rede ataaplanejada, além dos
principais resultados obtidos pela aplicagdo docguimnento proposto na cidade
estudada.

Enquanto, o Capitulo 7 dedica-se as consideragfess fe os principais
resultados alcancados.

Por fim, sdo apresentadas as referéncias usadaa pi&boracao do trabalho.



2 PROBLEMATICA DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBAN O

Este capitulo sumariza de forma analitica as praisifontes bibliograficas
pesquisadas sobre o tema. Inicialmente é feitalaitugia sobre o conceito de redes de
transporte publico e a diferenca existente dessensa nos paises em desenvolvimento.
Além de uma leitura do transporte publico como ls#dor do desenvolvimento das

regides onde ocorre sua implantacao.

Espera-se compreender que a formatacdo do traegpastico nos paises em
desenvolvimento se diferencia daquele existente paises centrais, tendo
caracteristicas pontuais que necessitam ser teathdforma especifica. Entender que o
planejamento do Transporte Publico € um fator deemelvimento dos locais

emergentes, apreendendo que o planejamento dovERadieceder a sua otimizacao.

2.1 Transporte Publico nos paises em desenvolvimento

A qualidade de vida das pessoas € associada adgfggoderem ter acesso aos
bens e servicos que desejam, portanto, oportunidaslocamento faz parte do aumento
dessa qualidade de vida.

S&o reconhecidas as vantagens do transporte p@nticelacdo ao individual,
principalmente no que se refere a reducdo dos stingamentos e também do viés
energético e ambiental. No entanto, devido a fazomao a cidade esta desenhada com
tendéncia a zonas residenciais periféricas comabdensidade, dificulta a uso do
transporte publico como alternativa ao transpordévidual.

O crescimento econbmico, a expansao das areasagrieafatores sociais sao
as principais razdes para o crescimento ou deomésnb numero de passageiros no
transporte publico.

A dimensédo social do transporte publico é um deecses importantes que
deve ser considerado na avaliagdo das politicasadsporte. A realidade é que, por
mais atrativo seja o transporte individual, existe@ssoas que ndo o podem utilizar,
seja por condicdes fisicas, financeiras ou legaiando uma situacdo de dependéncia
do transporte publico para seu deslocamento.

Segundo Costa (2008) os trés pilares que sustemtsistema de transportes,
para que as viagens sejam mais eficientes, maigrase@ com 0 menor impacto
ambiental sdo o ordenamento do territério que «ima o padrédo de viagens a

realizar, 0 apoio ao transporte coletivo e a rgdriao uso do transporte individual.



De acordo com Vasconcelos (1996) no Brasil, assimocem outros paises a
oferta da infraestrutura de transportes € frequagrtée pré-determinada no nivel
politico e depois acompanhada por um processo delagem gue tende a confirmar a
deciséo politica. Adicionalmente, um amplo conjutiéoprocedimentos € desenvolvido
para dar este apoio, alguns de uso obrigatériandao um ambiente “cientifico” para
corroborar as decisfes de politica de transportes.

Orrico F° (2013) corrobora com a citagdo, de aca@un o autor as cidades
brasileiras dispdem de uma grande quantidade deesagpoperadoras, que organizam
sua producdo em formato e economia capitalistaeréite de outros paises, onde, em
grande parte, sdo atendidas por uma Unica empoes@yblica ou sob importante
controle do governo.

A importancia dos transportes publicos na vida @assoas aliado a
importancia econémica das empresas operadorag asof@s de peso nas negociacdes
politicas e, evidentemente na regulamentacdo @o. $¢¢sse campo se insere também
os desenhos das redes, dado que tal desenhocsgeifi Gltima instancia, a parcela de
mercado de cada operador.

A realidade brasileira merece consideracfes esEsifpois, apesar da
importante contribuicdo dos modelos de otimizagatrahsporte, suas funcdes objetivo
apresentariam diferencas importantes em decorrédag caracteristicas sociais,
econdmicas, e processos historicos com fortesgepsies na morfologia.

O primeiro ponto discutido € em relacdo a partichoa dos transportes
coletivos urbanos, principalmente rodoviarios gueuito presente no Brasil.

Outra caracteristica, destacada por Orrico F° (2048 cidades brasileiras, é o
fato de que a elasticidade da demanda com relat@tdfaados transportes coletivos no
Brasil é razoavelmente baixa. Isto se da em grgmaite pela importancia dos
transportes coletivos no deslocamento casa-tralitdamilias de baixa renda.

A atribuicdo de viagens levando em conta o valottedopo pode significar
levar pessoas a maior exclusdo como, por exemofrarem grande tempo de espera
em servicos de baixa oferta; a realizarem desloggra@xtensos para ndo pagarem por
um segundo veiculos; ou a realizarem grande numertransbordos em um Unico
trajeto.

O autor destaca algumas lacunas existentes quendsee consideradas na
percepcéo dos planejadores de transporte, enteagiséncia de pavimentacéo; rede de

transporte insuficiente; uso de veiculos altermatiomo motocicletas, veiculos antigos
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e transporte alternativo de baixa qualidade; qadbd do transporte existente;
investimentos em infraestrutura para automobilistas

Uma caracteristica importante das cidades brasslajue ndo é levada em
conta nas logicas dos modelos de desenho de redtaénente a desejada integracao
entre o planejamento de uso do solo e o planejanterst transportes.

A atualidade da morfologia urbana com cidades pulbires, em que a area
central ndo exerce sozinha a centralidade de atean que seu espaco é disputado por
muito mais atividades, revela a necessidade desndesenhos de rede de transportes
coletivos que nado apenas atenda aos novos desegosisdarios, mas que também
potencialize as sinergias urbanas, que apodie oigresto planejado.

Os transportes coletivos ndo podem ser compreendiggenas como uma
atividade econdmica em si, a ser naturalmente paitdai e a buscar reducédo de custos,
mas uma atividade econbmica que interfere na pémdwe consumo de tudo no
ambiente urbano.

A sistematica perda de passageiros nas redesrdparées coletivos urbanos
nao se processa apenas no Brasil. Cidades amerieapnanas grandes e meédias a
excecdo de New York e Chicago, a participacéo alwsporte publico nas viagens para
o trabalho n&o alcanga 10 % — tém discutido outbasias de encaminhar esses
servi¢cos reconhecendo também que as novas forrhasas; 0 excessivo consumo de
combustiveis e de tempo em automdveis ndo convecgemo modo de vida desejado
pelos americanos (Bickel, 2000).

O descompasso entre as necessidades dos usuaaooferta real dos
transportes coletivos €, sem duvida, a causa gesda. Cabe entdo compreender de
que forma o desenho das redes de transportesvoslai ajusta ou tenta se ajustar as
novas funcdes urbanas e também ao atendimentoatoelissas necessidades.

Os desenhos da rede de transporte publico das esidddasileiras,
normalmente, favorecem a concentracdo no nucletvatatas cidades. Favorecendo
mais ainda a instalacdo e a expansédo de atividac®®micas 0 que, por sua vez,
aumenta o numero de veiculos em circulacao.

A néao integracdo entre as outras centralidades @spacto que favorece a
acumulacdo, tanto econdmica, como de infraestrutarérea central. Ou seja, em
termos de cenario concorrencial, o sistema de pgoates reduz as impedéancias no
sentido bairro-centro em relagdo as do movimentordshairro, favorecendo o

desenvolvimento da area central.



Esse cenario foi determinado pela histéria de agdpado solo, com a
construcdo de vias ligando radialmente as perffesi@ centro. Com a expansao da
populacdo urbana brasileira observada na segundaden@lo século XX, a real
eficiéncia desse modelo sofre questionamentosng@stimentos em capacidade viaria
nao conseguem acompanhar o crescimento populaceomaénos ainda a taxa de
motorizagao nos grandes centros.

Dependente dos fluxos direcionados para a regiaarate coube ao
planejamento do transporte coletivo seguir e refoe; estrutura radial assumindo a
proposta de induzir os fluxos dispersos para osdgs corredores com objetivo de
formar grandes contingentes nessas regides copeachintro como destino.

Comumente no planejamento da rede de transpogstraturacdo € realizada
por meio da observacdo da pesquisa Origem-Destilas éinhas de desejo, como base
para a alocacdo das viagens. A desvantagem ngstddiplanejamento é que ele nao
considera o transporte publico como estimulador ndeas centralidades. Nesse
planejamento, as linhas decorrem da demanda jteptes

Compreende-se, portanto, a rede de Transporte cBUbfo apenas com o
papel de corretor das deficiéncias da distribuigétmana, mas principalmente como
fator de apropriacdo para o planejamento urbaneidide, executando o papel de
agente transformador do espago urbano.

2.2 Transporte como indutor do desenvolvimento

O transporte € uma atividade geradora de valoceskna utilidade de tempo,
espaco e estado. No processo de desenvolvimentocatagomerados urbanos, o
transporte desempenha o importante papel de conedadiversas atividades
socioecondmicas. O uso do solo faz surgir a dempad#&ransportes, que por sua vez
faz surgir as atividades de transporte. Formandeialo, a oferta do servico melhora a
acessibilidade, influenciando a distribuicdo esgatas atividades socioeconémicas e 0
desenvolvimento das cidades. Segundo Cervero (1998&)ovimento de pessoas se
determina pela forma urbana e pelo modo de tratespgue a populacdo utiliza
predominantemente.

Segundo Benevolo (2006), a cidade pode ser entermbicho o lugar que
concentra oferta de servicos - culturais, religipste infraestrutura ou consumo - e que
reine os mais diversos fluxos e atividades humdssta. sobreposicdo de funcdes se

deve as diferentes realizacbes de seus habitamtesgo do tempo, que passam a se
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justapor no ambiente urbano para adaptar a esrwunecessidades e interesses
diversos. O transporte urbano tem o papel decomectar as pessoas ou bens nessa
estrutura.

Projetos que aliam os sistemas de transportes cdesenho urbano podem,
além de aumentar o fluxo de pessoas e passagge@s, adensamento populacional
controlado, atrair equipamentos de uso publicoieagos e, dentro de determinadas
condicdes, até mesmo recuperar areas deteriorad#zaodonadas. O desenvolvimento
orientado pelo transporte (TOD) é uma concepcadtiygmsjue pode oferecer uma
alternativa viavel dessas mudancas.

Os sistemas de transporte publico tém como carstitar agregar atividades
no seu entorno e, como consequéncia, reforcar #&ratidade, incentivar novos
empreendimentos e aumentar 0 numero de viagenstrposporte coletivo. A
distribuicdo de equipamentos ao longo de correddesetransporte publico facilita o
acesso da populacao aos servigos, democratizareipagos urbanos.

Os problemas de transporte costumam ser com fre@)éagravantes da
exclusao social. Com a necessidade de particigaatidadades urbanas e existindo uma
separacao espacial entre estas atividades, o aisiemtransporte adquire extrema
importancia para o funcionamento da cidade, poisfere a populacéo a capacidade de
deslocamento no meio urbano ao favorecer o acespopllacdes desfavorecidas aos
servigos essenciais.

O sistema de transporte também constitui um fatanducéo ou limitacao do
desenvolvimento da cidade conforme sua eficaciapeoporcionar a facilidade de
contatos e aproximacdo das atividades. Contudo, eficéicia esta diretamente
relacionada com o grau de compatibilidade entreaeacteristicas da rede de transporte
e da distribuicdo espacial das atividades.

De acordo com Vasconcelos (1996), a distribuicdackzssibilidade gerada
pelas politicas de transporte e transito adotadaspaises em desenvolvimento, esta
caracterizada por varias iniquidades. Com maioistarttias a percorrer € com Servigos
precarios de transporte, a maioria da populacatisaraumentar seus gastos de tempo

para realizar suas atividades esséncias.

2.3 Redes de Transporte Publico

Rede é um conjunto de relagdes em um sistema,ampoactam as relagdes internas e

externas, sendo possivel distinguir-se uma ou y@agdes num mesmo sistema (uni-
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relacional ou pluri-relacional). As redes evoluiramse proliferaram na organizacdo de
todos os sistemas produtivos, cada vez mais corplemodificando as relagbes
socioecondmicas e culturais, (Castells, 2000).

A Rede, no contexto da teoria dos grafos, é umognalorado (ha
direcionamento de fluxo), onde um numero (custompte confiabilidade,
probabilidade, capacidade, dentre outros pesok§ rassociado aos vértices (nds) e/ou
ligagBes (arcos). Portanto um grafo é formado poosae nds; e o caminho é uma
sucessao de arcos em um grafo direcionado.

No transporte publico o problema de projeto de (@bwork Design) é mais
complexo que um problema tradicional de rede, p@sn de determinar qualks
incluir na rede, a configuragdo de rede de tramepmiblico necessita da estruturacéo
desteslinks de forma fixa. De forma geral, o problema é forrdolatravés de um
gréfico de noslinks e rotas. Seja G = (N, A) um grafo com N, o conjuieémds, e A, o
conjunto ddinks, e R representa o conjunto de rotas. Os n0s e interseccoes,
mas também podem representar uma zona geografivitirath-se que todas as
informacdes estariam concentradas pode ser repadsepor um uUnico ponto (um
centroide). A ligacédo entre nos representa um npaalbicular de transporte entre estes
nés, e uma rota representa uma sequéncia de rigacéds de um Unico de modo
(Desaulniers e Hickman, 2007).

Um sistema de transporte se encontra integradarparvariedade de linhas e
ruas que em seu conjunto formam a rede de traesgenima cidade.

A literatura de transporte publico costuma clasaifias redes de transportes
coletivos urbanos considerando principalmente emes geométrico das linhas e, por
vezes com algumas caracteristicas operacionaimtas.

Usualmente classificam as linhas conforme o tragada funcéo (Ferraz e Torres,
2004):
 Com relacdo ao TRACADO:

- Radial;

- Diametral: (ou Transversais), sdo aquelas giegligam dois bairros passando
ou tangenciando a area central;

- Circular: sdo as linhas que tem um itinerariorpetral a uma regiao (area
central, por exemplo) percorrendo-o num Unico gergicom apenas um ponto terminal
(e de controle operacional), atendendo a func&mapgtacao/distribuicdo principalmente

para os deslocamentos em areas densas (centexeteitas (novos loteamentos);
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- Interbairros: (ou inter-setoriais), sdo aquejas interligam dois bairros (ou
setores) sem passar pela area central;
-Local: (ou Setoriais), sdo aquelas cujo itinerd@sta totalmente contido num

bairro (ou setor de atuacédo da empresa).

« Com relacdo a FUNCAO:

-Convencional: é a linha que executa as funcoaptdcdo, distribuicdo e
transporte), conduzindo o usuario sem necessidadeadsferéncia compulséria para
outra linha;

-Troncal: a que opera basicamente em grandesdcoe com elevada demanda
e atendendo as fungdes de transporte;

-Alimentadora; a que opera nas vias secundaneteomo fungdes coletar os
usuarios e conduzi-los para as linhas tronco erilllisios em sentido inverso,
atendendo a funcado de captacao/distribuicao;

-Seletiva: € a linha que presta um servico comefgar ao transporte basico da
populacdo, cuja fungcdo € atuar como indutora naamgal de hébitos da populacao,
estimulando maior uso do transporte publico; pardot apresenta nivel de servigos
mais alto, veiculos com equipamentos especiaisactdgde limitada ao numero de
assentos e, em geral, tarifas mais elevadas qienaass;

-Executiva (apenas passageiros sentados);

-Expressa: Sao realizadas com numero reduzidagadp e predeterminado de
paradas (em geral proximos a polos geradores) hplitssido maior velocidade
comercial.

Levando em consideragéo tanto o tracado quantogid, Ferraz e Torres
(2004) classificam as redes em trés tipos:

« Radial — as linhas (a totalidade ou quase) ligaansos ao centro da cidade;

« Em Grelha, Grade ou Malha — “dois conjuntos de sofaaralelas,
aproximadamente perpendiculares entre si” (SilGd22e;

* Radial com Linhas Tronco-Alimentadas — Presencacame de linhas com
maior oferta ao longo dos corredores que séo atadas por linhas que trazem
0S passageiros dos bairros.

Molinero e Sanchez (1997) ampliam um pouco essaifilzacao incorporando
algumas caracteristicas operacionais e reine as eaal cinco grupos: As redes seriam:

* Rede Ortogonal;
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* Rede Radial (definicdo semelhante a de Ferrazre§)or

* Rede Irregular (associada a dificuldades topogréfie a crescimento irregular
das cidades);

* Redes Flexiveis: a programacéo depende das spliegala demanda;

* Redes com Transferéncias Coordenadas (em parfgednaa da “rede radial
com linhas tronco-alimentadas” definida por Fegdarres).

As entidades publicas gestoras de sistemas deptmrdes coletivos urbanos
também apresentam uma classificagdo para suas lsfs@rvicos. Usualmente estdo
centradas nas caracteristicas operacionais owhaisidas linhas em si e, e nha maioria
dos casos, 0 desenho se aproxima das anteriorrdefitédas, sobretudo o de redes
radiais.

Em cidade de maior porte, o uso de redes radedsis tipos de problema: o
primeiro é alta proporcao de viagens cujo destida mdo € o centro da cidade. Havera
um numero significativo e crescente de usuariossqoeobrigados a realizar transbordo
na area central.

De acordo com Orrico F° (2013), o uso de redes szthgyé fortemente
limitado em cidades latino-americanas. Nem o tracatbssas vias segue a
ortogonalidades das cidades estadunidenses, e nassoidades planejadas, cresceram
de tal forma que ultrapassaram em muito as frageo planejado.

Cidades de grande porte terminam por consolidaedores e por isto tem sido
objeto das redes tronco-alimentadas. Esse tipo atie, r entretanto apresenta
inconvenientes semelhantes ao de redes radiaie eerth forma, os reproduzem em
escala mais elevada. Se em parte tentam redunargtidade de veiculos adentrando a
area central, em contrapartida ampliam fortememgeaatidade de transbordo, impondo
esta penalidade até mesmo para parcela dos usgaeae destinem ao centro

Brown, J.R. & Thompson, G.L. (2012) fizeram uma l@g#o de dois
desenhos. Um mantendo e fixando as linhas nas éssdmis e bairros densos ja
consolidados de uma area urbana e outro conectiiretamente bairros residenciais
com locais de trabalho, onde quer que estejam.ginsla rede traria 35% a mais em

passageiros por quilébmetro.
2.4 Acessibilidade

O tema Acessibilidade tem estado presente natliterade transportes h&

bastante tempo, como mostra o trabalho de Hogg@r3j, no qual séo citados artigos
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sobre o tema escritos em 1826, 1903 e 1909. Aplesastar sendo discutido desde o
século XIX, é ainda hoje um assunto de muita indrai para o planejamento urbano,
por ser um instrumento que possibilita identifi@egas com desigualdades na oferta de
infra-estrutura basica. A década de 70 foi pamicuente proficua em trabalhos sobre o
tema, como se pode constatar na revisédo da litaraticontrada em Silva (1998).

Apesar da variedade de usos que o conceito perHuoiggart (1973) oferece
uma espécie de definicdo geral para a acessikélidad

A aplicagdo do termo tem em comum a interpretaigaplicita ou explicita,
da facilidade de contato com oportunidades de agiomma distribuidas no
espaco. Assim sendo, a acessibilidade parece dapewdd somente da
localizacdo das oportunidades, mas também da dadéi com que se
ultrapassa a separacdo espacial entre o indivitheais especificos.

De forma genérica, pode-se afirmar que a aceskdd € um indicador da
facilidade ou dificuldade para alcancar um deteaginlugar. No entanto, o0 modelo a
ser utilizado para cada caso devera levar em apgtau de detalhamento necessario a
obtencéo de indices mais representativos pardidada local.

Segundo Bruton (1979), indices de acessibilidadedém a facilidade com
que uma &rea, com certas atividades atraentes,geo@dcancada a partir de uma zona
particular e através de um determinado sistemaatesgortes”. Dentro da literatura
técnica existem varias formulacdes para os indimesacessibilidade. As variacdes
existentes em cada método sdo devidas as necessidagecificas para cada caso.
Ingram (1971) estabeleceu a distincdo entre adkdade relativa (medida com que
dois pontos estdo conectados em uma mesma supericacessibilidade integral

(medida de interconexdo de um ponto com todos weopontos em uma superficie).
De acordo com Wachs (1978)

Os indicadores de acessibilidade sédo provavelneniedo mais apropriado

e util de resumir um grande conjunto de informagdse a distribuicdo dos

domicilios em relagdo a distribuicdo de atividadesanas e ao sistema de
transporte que as conecta.

Mesmo que existam divergéncias quanto a definiciatae do que é
acessibilidade, parece haver um consenso de queuguaegido com alto nivel de

acessibilidade é mais atrativa do que qualquenaatm baixo nivel.

Raia Jr. (2000) reune alguns trabalhos que trazesdidas, definicbes e
aplicacbes de acessibilidade ao transporte. Este cdso dos artigos escritos por
Vickerman (1974); Dalvi & Martin (1976); Davidsot977); Black & Conroy (1977);
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Ben-Akiva & Lerman (1978); Dalvi (1978); Wachs & &g (1978); Morriset al.
(1979); Pirie (1979); Weibull (1980); Koenig (198Q)ones (1981); Richardson &
Young (1982) e Hanson & Schwab (1987).

Ingram (1971) estabeleceu a seguinte divisdo pacaceito de acessibilidade:

» Acessibilidade Relativ&2 o grau com que dois pontos na mesma superfioe sa
conectados e

 Acessibilidade Integral ou Tot& o grau de interconexao de um ponto com todos 0s
demais pontos da mesma superficie.

Outra classificacao interessante para os indicadideeacessibilidade foi feita
por Morriset al. (1979), que estendeu os conceitos de acessibiliddatesa e integral
para indicadores daocesse deefeita
* Indicadores de process@o medidas das caracteristicas de oferta do sistem
* Indicadores de efeitestao relacionados com o nivel corrente de usosatidacao.

Segundo Raia Jr. (2000) no Brasil, os estudos ioglados com a
acessibilidade aos transportes sdo, na sua mameos e recentes, como algumas
medidas bastante simples aplicadas por Rag&t at.(1996) e Raia Jr. & Silva (1996a e
1996b); e os trabalhos de Arruda (1995); Janud@®% e 1996); Sanches (1996);
Salles Filho (1996, 1997 e 1998); Rai&tlal.(1997) e Silvaet al.(1998a e 1998b).

Segundo Geurs e van Wee (2004), a acessibilidade ger definida e
operacionalizada através de diversas maneiras;disn, tem assumido uma variedade
de significados. Com foco no transporte de passajetles definem a acessibilidade
como a extensao do uso do solo e dos sistemaardparte, sendo capaz de alcancar as
atividades e os destinos individuais dos cidad@i@vés do uso e da combinagédo dos
varios tipos de modos de transporte. Esses auidesgificam quatro tipos de
componentes importantes para a medicdo e paraliag@ada acessibilidade, assim
descritos:

a) uso do solo: consiste na quantidade, na qua&idath distribuicdo espacial
do suprimento das oportunidades para cada degimprégo, compras, saude etc.), na
demanda para essas oportunidades nos locais aemoeigio confronto da oferta e da
procura por oportunidades, que podem resultar encocencia de atividades com
capacidade restrita, como € o caso de empregass eag escolas e leitos em hospitais;

b) transporte: descricdo do sistema de transpayte, é expresso pela
desvantagem de um individuo ao percorrer uma disténtre a origem e o destino

usando um modo de transporte especifico, inclusel@ tempo (viagem, espera e
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estacionamento), os custos (fixo e variavel) efores; aléem disso, essa desvantagem
resulta no confronto entre oferta e demanda;

c) componente temporal: reflete as limitacdes temipp ou seja, a
disponibilidade de oportunidades em diferentes shata dia e o tempo que cada
individuo possui para participar de determinadasdaides (por exemplo,trabalho, lazer
etc.);

d) componente individual: reflete as necessidades, habilidades e as
oportunidades dos individuos. Essas caracteristiflagnciam os tipos de transporte e
as oportunidades espacialmente distribuidas erpéie@o acesso por cada pessoa.

Santos Neto (2015) reuniu as interpretacdes soteesiilidade de forma
resumida apresentadas na Tabela 1.

Tabela 1: Conceitos de acessibilidade

Conceitos de Trabalhos analizados
Oportunidade de inferacio entre Hansen (1959); Souza (1990). Sales Filho (1996). Pires (2000). Bamos
atividades ou potencialde (2001); Cunha et al (2004); Karst e Wee (2004). Pasaogullari e Doratli
deslocamento (2004): Hennique e Loureiro (2005); Puebla e Melhorado (2006). Barros

(2006); Litman (2007

Facilidade com a qual as Sales Filho (1996); Raia Jr. (2000); Goto (2000); Vasconcellos (2000):
atividades do uso do solo Cunha et al. (2004); Karst & Wee (2004); Bertolini et al. (2005):
podem ser alcangadas, Fundagdo COPPETEC (2006); Puebla e Melhorado (2006): Ferronatto e
utilizando-se o sistema de Michel (2007); Litman (2007)

transporte

Medida da distribuigdo Hanses (1939 Pires (2000); Raia Jr. (2000); Bertolini et 2l (2003)
espacial das atividades do uso

do solo

Acesso ao transporte coletivo Cardoso (2007); Sinha e Labi (2007)

Vantagem de um lugar ou Ingram (1971); Santos (1990): Vasconcellos (2000)

capacidade de consumir

externalidade positiva

Fonte: Santos Neto (2015)

A acessibilidade pode ser medida de varias foriRas& Jr. (2000) em seu
trabalho conduziu a aplicacédo de sete diferentdisds de acessibilidade. A aplicacéao
tem inicio com os indicadores simples listados »ahaisugeridos em trabalhos
anteriores (Raia Jet al, 1996; Raia Jr. & Silva, 198& b):

* Distancia ao centro da cidade;
« Distancia a rota de transporte publico mais pnéxi

* Uma medida de oferta do transporte publico; e
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» Percentual de ruas pavimentadas em relacao asaxt¢otal de ruas em cada zona.

Em seguida, trés indices extraidos da revisdotemtira foram aplicados,
cada um deles em duas situagfes diferentes. Oipricheles é a medida proposta por
Allen et al. (1993), que é basicamente uma medida espaciafridiat média de
viagem). Finalmente, a@solamentode Davidson € calculado, juntamente com sua
medida original de acessibilidade, como as medigias atendem aos requisitos
propostos por Morrist al. (1978) para a selecéo de indices de acessibilidade.

Distancia ao Centro da Cidade:esta é uma das mais simples medidas de
acessibilidade utilizadas em estudos de planejamdat transportes. O seu uso é
perfeitamente justificado nas cidades brasileiepupnas e médias porque, de maneira
geral, a maior parte das fungbes comerciais, figiaa e administrativas se encontra
nos centros dessas cidades.

Distancia & Rota de Onibus Mais ProximaDe acordo com Nigriello (1977),

a distancia que as pessoas tém que caminhar phararud sistema de transporte
publico urbano é um importante indicador de acédigkide nas cidades brasileiras. Esta
distancia € normalmente

Uma Medida de Oferta do Transporte Publico:medir a acessibilidade ao
transporte publico urbano através da relacdo endama de todos os segmentos de rota
em uma zona ou Comprimento total das rotas de Gmilucomprimento total das vias
na mesma zona. Quanto maior este indicador, melloderta de transporte publico da
zona considerada.

Percentual de Ruas Pavimentadas em Relacdo a ExténsTotal de Ruas:
Esta medida provavelmente soaria sem sentido empai® desenvolvido, mas a
situacdo é bastante diferente nos paises em dégemmuto, nos quais existem
inlmeras vias nas areas urbanas sem pavimentagagmalmente localizadas na
periferia das cidades. O pavimento oferece umar8aige uniforme, que permite
maiores volumes de trafego com maior velocidadé&mAldisso, todas as viagens,
inclusive as de transporte publico, se tornam raigortaveis. Esta combinacdo de
fatores se traduz de alguma forma em um melhod diveacessibilidade para a area.
Esta é a justificativa para o indicador aqui propogue pode ser obtido pela divisdo do
comprimento total das vias ndo pavimentadas peaigpomento total da vias em cada
zona.

Separacao Média entre ZonasEste indice, proposto por Allet al. (1993),

€ somente uma medida do esfor¢o para vencer aagé@pagspacial entre os centréides
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das zonas. Isto significa que ele ndo tem basepatamentais. Por outro lado, ele é
operacionalmente simples e os seus resultadoses@@ci interpretacdo. Esse indice

pode ser matematicamente expresso da seguinte:forma

Onde:
Ai = acessibilidade da zoma
N = numero de loca¢bes (zonas) usadas no célculo;

Cij = custo percebido pelo usuério entre as zorgs

Medida de Acessibilidade do Tipo Gravitacional:De acordo com Davidson
(1977 e 1995)acessibilidadgode ser matematicamente expressa como:

Ai=>" 5§ X f(Cy)

Onde:

Ai = acessibilidade da zoma

S = uma medida de atividade na zgna

Cij = custo percebido pelo usuério entre as zorqs

f = funcdo de impedancia do tipo usado em modelagitgcionais como, por
exemplo, poténcia ou exponencial.

Isolamento: isolamentaoe acessibilidadesdo ambas caracteristicas de um lugar
definidas pelo sistema de transportes e pelaldistdo de atividades, massmlamento
€, segundo o seu criador, uma expressaacdasibilidadeem termos de utilidade. O
isolamentoé uma transformacao particular da definicdo des#médade descrita no

item anterior (Davidson, 1995):

¥i = J.:‘ -1 |

S;)
Onde:
Ai = acessibilidade da zoma
Yi = isolamento da zona

ST = total de atividades na area de estudo.
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No trabalho conduzido por Santos Neto (2015) otMgidoi o de definir um
indicador para avaliar a acessibilidade aos sesuvigosaude de média complexidade por
transporte publico urbano. Abordando a problematieague a oferta de transporte
publico urbano tem sido historicamente organizada gender o conjunto geral de
deslocamentos, relegando a segundo plano as viggensiotivo salude. Estas, com
pouca expressao percentual encontram-se reprimidas.

A metodologia para o desenvolvimento indicador stiosna utilizacdo de um
meétodo, composto de quatro fases: Selecdo e dscdgs indices do indicador;
determinacdo do tempo generalizado de viagem; nizagao dos dados e formulacéo
do indicador a uma Unidade de Atendimento de S&adendario (UASS). O estudo de
caso foi realizado na cidade de Montes Claros.

No desenvolver do trabalho o autor se apropria ridise do numero de
ligacOes diretas por transporte publico existemecada UASS, essa analise se baseia
na contagem da quantidade de linhas de TP queesmteddetamente cada bairro da
cidade permeando a regido atendida pela UASS. Gdasdo assim mapas tematicos

gue demonstram os bairros que contem mais acesstsdos UASS.

2.5 Conceituando Cidades Médias

Silva (2013) confronta em seu estudo as difergmeespectivas, abordagens e
critérios de autores e pesquisadores sobre adgiefinde cidades médias no Brasil. O
autor delineia as contribuicoes de Corréa (200@t& (1993), Fresca (2009) Amorim
Filho (2001), Castello Branco (2006), Sposito (208mre outros sobre o tema.

Em 1970, surgem no Brasil as primeiras tentativaes atbordagens e
aproximacdes teoricas sobre cidades médias, temtho enfoque principal o “porte
meédio” da cidade, isto €, o elemento populacional@ critério para definir uma cidade
como meédia. O conceito de cidade média hum primaiomento faz mencédo ao seu
tamanho, isto é, seria aquela cidade que esta@&piguena e a grande cidade, ou seja,
teria uma dimensédo intermediaria. De fato, a adjeéio como média conduz a escala
de grandeza. Sendo este o entendimento, nada igwifscativo do que o contingente
populacional (Maia, 2010).

Para o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatist IBGE -, a cidade média
€ aquela que possui populacdo entre 100.000 e @DMhabitantes. Conforme a
Organizacdo das NacgbOes Unidas — ONU -, as cidadadiamn sdo aquelas com
aglomeracgdes entre 100.000 e 1.000.000 de hatstahterade e Serra (2001) também

20



trabalham com essa mesma definicdo de cidade nemiesentada pelo IBGE.
Enquanto Amorim Filho e Bueno e Abreu (1982) edadmam um tamanho minimo
de 10 mil na sede do municipio. (Franca, 2007).

Segundo Sposito (2009), o critério populacional s&ra determinante na hora
de definir uma cidade como média. Quando nos reéeria cidade considerando apenas
seu carater demografico, estamos considerandodades de “porte médio”, isto &,
aguelas que tém entre 50 mil e 500 mil habitam@ssm ndo se pode conceituar essas
cidades como médias apenas empregando o elementmddico (Sposito, 2006). Em
outras palavras, cidade de “porte médio” ndo € smmaecoisa que “cidade media”. As
cidades médias sdo aquelas que desempenham peapéterthediacdo em suas redes
urbanas, diferenciando-as de cidades de “porteahéglie sdo aquelas que sdo assim
definidas, exclusivamente, em funcdo de seu tamaemaografico (Sposito, 2010).
Assim, o critério populacional ndo traduz a dindardo conjunto de cidades médias ou
mesmo nao é sinbnimo de uma dada realidade, p@smm que se considere um
intervalo de nimero de habitantes, h4 ainda mistagpancia entre estes espacos

Em outras palavras, as cidades intermediarias sfinidhs ndo apenas por
seus tamanhos demogréaficos e dimensfes, mas aeimala, em relacdo as funcdes
que desempenham na rede urbana, isto €, o papelldas de mediagdo (bens,
informacéo, inovagdo, administracdo, etc.) entréea#térios rurais e urbanos da sua
area de influéncia e dos outros centros e areasregerEssas cidades exercem funcdes
de intermediacdo entre os espacos locais e osasspagionais, incluindo os globais.
Isso porque existem cidades que apesar de naerastarfaixa populacional, cumprem
papéis de suporte e sustentam uma determinadéuestegonémica, politica e social na
regido na qual estéo inseridas (Pereira, 2004).

Séo “centros de intermediacdo”, adquirindo novopéa frente a atual
organizacao territorial brasileira. As novas dinéami de consumo e producao que se
estabelecem nos espacos urbanos e regionais icilnene sao igualmente
condicionadas pelos arranjos territoriais e pelaletiselade intra-regional
contemporanea: de um lado, a desconcentracdo alsgacindustrias e de populacdo
que tem favorecido a exploracdo de novos “focosoeagores”, valorizando as
diferenciagbes intra-regionais e ndo mais a reg@oo um todo; de outro lado, a
concentracdo de investimentos, considerando o0s sneogquisitos locacionais da

acumulacéo flexivel.
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2.6 Topicos conclusivos

Uma premissa importante no desenho de redes desecareconhecimento do
significado de servigco publico para os transpoctdstivos urbanos, o reconhecimento
que O espaco viario € um bem comum, e que deveaetodos partilhados, sem
privilégios decorrentes de renda, de posicdo s¢esihs frequentemente associadas a
modalidade utilizada), e que as concepc¢des dededervicos de transporte publico
ndo devem acentuar a exclusdo social, ao contrdeleem atuar na promocao da
inclusdo e do desenvolvimento humano. A analisenaimero de ligacdes diretas
proposta por Santos Neto (2015) foi utilizada nestado para realizar a comparacéo
entre as redes. O proximo capitulo ira abordar odetos utilizados para o desenho
dessa rede de transporte publico nas cidadesnfadaitura de diversas metodologias e
por fim descreve o Método RESET.
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3 MODELOS DE DESENHO DE REDE DE TRANSPORTE PUBLICO

Neste capitulo é feita uma sintese sobre as femaeatilizadas e os métodos
dedesignde redes em diferentes paises. E em seguidalngmigra a compreensao do
assunto, em sua definigdo, classificagao, objetevasilidade nos diversos segmentos

com enfoque no setor de transportes.

3.1 Métodos atuais de desenho de rede de linhas de tsgorte publico

A configuracdo do sistema de transportes é resuttacesforcos empreendidos
por razdes econdmicas, politicas e/ou sociaisfayaen ao longo do tempo construindo
uma malha condicionada por fatores geogréaficosl@s vancos técnicos, procurando
responder as dinamicas territoriais mais complexagitimando uma rede cuja
estrutura revela uma busca pela reducdo dos tedgaeslocamento, em funcdo do
gque, em cada momento, se julgava mais pertineefa, lggar as areas de maior
densidade, responder ao ordenamento urbano, ouesmmgnte satisfazer interesses
politicos e econémicos.

Os sistemas de transportes expressam o tracadmouriptanejado e/ou
realizado, que confere forma a cidade, qualificzoediciona sua estrutura, tornando
possivel o desempenho das fun¢cdes de consumo ecpmdatravés da circulacéo e
distribuicdo. E ainda, pode constituir um imporéaatemento para a compreenséo da
organizagdo do territorio e reconhecer as intefesiclo poder publico.

Apresenta-se abaixo um ensaio a partir das ideiatsais ou logica que reune
0s meétodos. Os métodos Intuitivos, com precedé@widesenho da rede; e os métodos
Analiticos, com precedéncia da otimizacdo de paré@seperacionais. A Figura 1
retrata a divisdo logica desses métodos.

Métodos Atuais
Nilton (1982) Walker (2010)
Aquino (1980)
Figura 1: Métodos de desenho de Rede de Transpoi®gliblico
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O desenho de rede de linhas de transporte coletivosido objeto de muitas
pesquisas e proposi¢coes e, naturalmente comprelvelsas e diferentes abordagens.
Seréo apresentadas algumas abordagens encontsddasatura pesquisada.

3.2 Métodos Intuitivos

Esses modelos tomam como base de suas logicasenhdefisico da rede
viaria existente. A precedéncia da informacao éde wiaria, por onde os transportes
coletivos, deveriam, tém o costume ou mesmo térdicoes viarias de passar.

Buscam-se nesses casos desenhar uma rede quedeespama logica do
desenho urbano, que por sua vez tem sua criacéseauwblvimento em decisdes socio
histdricas. As cidades ditas planejadas costumanmiedesenho viario acompanhando
um determinado padrdo geométrico, entendido — aoomeelos planejadores e
padrbes da época —, como mais eficiente Brasilia sen dos melhores exemplos
dessa ldgica.

Outras, por razdes diversas, nao seguiram um plaeeto dito racional, mas
as forcas politicas e de mercado prevalentes splis® do solo e deram, em grande
parte, um desenho, sobretudo misto, com regidesejpldas e outras ndo. Outras
cidades, ainda que tenham sido criadas a partindglanejamento — Belo Horizonte é
0 caso —, Seu crescimento superou em muito a pgioularevista e as fronteiras
planejadas.

Orrico F° (2013) classifica os métodos intuitivas @ois tipos, os Naturais e 0s

Planejados

3.2.1 Os Naturais

Aqui o caréater socioecondmico aparece a0 menos &fte, ppois tentam
desenhar redes a partir da vida pratica das pesdsdimhas sdo desenhadas seguindo
0s caminhos pelos quais os deslocamentos ja saoisasualmente feitos. Em cidades
pequenas, com pouca informacdo organizada e tanlipémacoes viarias fazem
regularmente esse tipo de desenho de rede. NiloareS (1982) de certa forma
organizou essa légica em seu estudo.

Pelo modelo deCaminhos Naturaisapresentado pelo autor, as linhas sao
desenhadas seguindo os caminhos pelos quais axalesintos ja sdo usualmente
feitos. Observacdes loco e pesquisas com usuarios indicariam que caminhi@srse
esses; 0 dimensionamento das linhas seria feitartir plas pesquisas com usuarios

sobre suas origens e destinos.
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Ainda que faca uso de computacdo, o modelo progastéquino (1980) cria
0 conceito des mais longos caminhos minimosestudo reproduz em parte a ideia de
caminhos naturais, ou elo menos 0s mais curtos.rRetlelo, s&o inicialmente obtidos
os caminhos minimos entre as diversas zonas degtraé, sistematicamente sao
“retirados” os “caminhos minimos” que ja estiverémtalmente contidos em outros
maiores. Restara uma rede simplificada de camimhisémos por onde devem ser
desenhadas as linhas e estabelecidas as frequéleciasordo com a as demandas
observadas ou estimadas.
3.2.2 Os Planejados

Nesses casos 0s trajetos sdo feitos a partir cenklesurbano em si, buscando
criar ligagbes logicas entre diferentes zonas dade. Seria a logica das cidades
modernistas em que a cidade tem zonas com atiwdadeestabelecidas. As redes
seriam entdo desenhadas a partir do que se estiera suas necessidades.

Esses modelos usualmente apresentam linhas siaséricambém um elevado
nivel de transbordo, dado que ndo se baseiam a@sargens e destinos das viagens,
mas no entendimento de quais seriam tais destirmgens como também em uma
proposta de racionalidade. Por consequéncia, pamp®rtante dessas linhas tem
baixissima frequéncia, ou, dependendo do regimabecico de exploracdo podem
simplesmente serem extintas. Walker (2010) aprasentestudo a favor do uso desse

tipo de rede em grelha para as cidades americanas.

3.3 Métodos Analiticos

Este grupo é o das abordagens que priorizam o eisongbes matematicas para
desenhar redes — ndo apenas para determinacacedaéricias — tendo por base as
matrizes de O/D das viagens e a representacaaddavi@ia por grafos. Como ponto
comum a todos eles, o fato de fazerem uso de ungddude utilidade e de terem como
alvo a minimizacado de algum atributo da viagem eansporte coletivo, como por
exemplo, o custo de viagem ou sua variavel: tenepaabem.

Grosso modo poderiamos classifica-los em: i) oskhjuiseam desenhar uma rede
gue minimize os tempos de viagem da rede como doi tf os que buscam aumentar
as frequéncias por meio de reducéo de numero lfaslidireta fundindo-as e; iii) os que

buscam criar um mecanismo especifico para desesiies.
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De certa forma, de acordo com Orrico F° (2013)seabardagens terminam por
indicar dois dos tipos basicos de desenho supdasiteRede Radiais (e sua variante
com linhas diametrais) e Rede de servi¢os de Trahgentacao.

Os modelos elaborados tentam trabalhar neste lemilVé-se o enfoque em
otimizar ou equilibrar alguns atributos da redecdfiram-se, por exemplo, a busca por
otimizar os custos associados a frequéncia de amrado tempo total gasto dos
usuarios; a influéncia da topografia no desenhedes mais eficientes; procedimentos
que levem em conta a influéncia da elasticidadelefaanda (seguramente atil em
cidades de paises centrais onde esta elasticidaike ger alta); redes flexiveis que
possam fazer o porta a porta em menor tempo; pfirab de concentragdo de linhas
para reduzir tempo de viagem; inclusdo da opingaglarios potenciais sobre tempo
de viagem, seguranca civil, ou outros atributosteneis, um equilibrio entre desejo
dos usuarios e interesse dos operadores de madoentar demandas e receitas, dentre
outros.

Muitos se assemelham na funcdo objetivo do mod®lmo por exemplo,
minimizar o tempo de espera; apesar das ferramenilggadas no processo serem
distintas, se diferenciando em funcéo do tipo die e sera trabalhada. Por exemplo,
0 estudo realizado por Laporet al (2011) os autores estudam uma rede para
transportes rapidosem uma cidade da Espanha, stdevémodelos matematicos e
heuristicos.

Desaulniers e Hickman (2007) centram-se principatsmeem métodos
matematicos para cada passo no processo de plamifaao sistema de transportes.
Fan e Machemehl (2004) e Zhao e Gan (2003) seeref@os problemas atuais de
projeto de rede de transporte, como uma introdugdgua pesquisa aplicada.
Finalmente, Chua (1984) examina as abordagensatiast ao projeto de rede e
configuracdo de frequéncias utilizadas pelos opeesdbritanicos para servicos de
onibus urbano nos anos 80.

Em termos de modelagem matematica, uma variedageopestas tem sido
realizada, dependendo do problema pesquisado. repiaeto, sera feita apenas uma
releitura dos tipos de modelos que vém sendo aditiz na literatura atual.

Para titulo de revisdo de abordagens reportadaktenatura, essas foram
classificadas em tépicos distintos. O principabifae diferenciacdo € claramente a

variavel de deciséo (ou problema abordado).
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3.3.1 Abordagens matematicas

Determinar a localizacédo e densidade de pontosiei® é um passo crucial
no processo de desenho de rede, uma vez que eilueracessibilidade, o desempenho
do sistema de transporte e nivel de servico. Quianator a frequéncia de pontos de
onibus em uma rota, melhor a acessibilidade, nanémtimplica em uma velocidade de
deslocamento menor. Murray (2003) estudou duasag@es deste problema. Na
primeira parte, a realocacdo de pontos de onibuareanrede existente é considerada,
com o objetivo de minimizar o nimero de paradaérdeus. A segunda parte trata da
localizacdo 6tima de paradas de automoveis pasa ou ampliar a rede. Dado um
namero fixo de 6nibus adicional, o objetivo € maxan 0 acesso ao servico extra
fornecido para areas néo cobertas. Um conjuntoidoibcobrindo formulacdo do
problema é proposto para modelar esta segundaoe@céétodo € muito interessante,
pois permite ampliar o0 acesso de servicos e adedsie.

O problema de configuracéo da linha de transpodteileuicdo de demanda de
passageiros é tratado por Gural. (2003). O foco esta nas grandes ferrovias da eidad
e 0s testes sao realizados na cidade de Hong Kaag.trabalho tenta modelar
conjuntamente a linha planejada e o processo dsfér@&ncia de passageiros. Dados os
limites de comprimento da rota, nUmero maximo desferéncias e a capacidade, o
objetivo € minimizar uma funcdo do comprimento ltok@s linhas, o nimero total de
linhas e comprimento total percorrido por passageiNo entanto, uma vez que nesta
fase, frequéncias e horarios ndo sdo ainda cordcidtribuicdes de linhas a
passageiros ndo pode ser muito precisa, questioriadd o0 processo.

Nas abordagens anteriores, admite-se que o tandoghoasos torna-se uma

limitacao séria, para os problemas reais. Métodasisticos sdo entdo utilizados.

3.3.2 Abordagens heuristicas

Patz (1925pudRezaet al, 2013) foi, provavelmente, o primeiro a enfrertar
problema de projeto de rede de transporte usamduidstica. Ele propde uma iteracao
para gerar uma rede de linhas usando penalidademlmente, a rede tera uma linha
para cada par origem-destino.

Para cada um, uma penalidade é calculada com basgei de ocupacéo e do
namero de passageiros que necessitam de transéepiara completar a viagem. As
linhas sdo excluidas de forma iterativa a partirrelde com base neste valor e da

capacidade de passageiros, liberando e transfepad®a outras linhas. O pequeno
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exemplo (cerca de dez nos ligados de uma mangexiisa) permitiu que o método
atingisse a otimizag&o. No entanto, isso ndo ésktel a redes maiores.

Em Sonntag (197&pud Rezaet al 2013) € abordado um procedimento
heuristico criado originalmente para sistemas ¥rms. Comecando a partir de uma
rede que contém uma linha para cada par origenmdegomo em Patz, 1925), as
linhas sdo excluidas de forma iterativa e passageifio realocados para caminhos
curtos em termos de tempo de viagem. Isto condunarede de dimenséo apropriada
com tempo médio e numero de transferéncias inferior

Em oposicdo a Patz (192pudRezaet al, 2013) e Sonntag (197&apudReza
et al 2013) e métodos semelhantes, Mandl (1979) ahordamodelagem partindo de
uma rede de rotas vazia. Ele propde um algoritrooi$teco para definir uma rede, dada
uma frequéncia constante em todas as linhas deiniEm uma primeira parte, o
caminho mais curto que liga um par de terminaissreirdo o maior numero de pares
de origem-destino serd iterativamente selecionals. podem entdo ser adaptados para
satisfazer a cobertura e os objetivos do servico.

Numa segunda parte, a rede de transporte tambtarativiamente modificada
para minimizar o tempo de viagem total de passage® método foi aplicado em uma
rede real, na Sui¢a, composto por 15 nos e 15iagemns por dia.

Seguindo o objetivo de maximizar o numero de viagmliretos, Papet al.
(1992 apud Rezaet al, 2013) apresentam outro método heuristico. Estaidtea
construtiva é baseada no conceita@deelines que descrevem linhas ou partes de linhas
com um grande numero de passageiros. Eesaslines sdo combinadas em um
esquema de enumeragdo completa e o melhor platiahdeparcial, considerando o
namero de linhas e o nimero de passageiros déeajesado Este plano de linha € entéao

estendido para a cobertura do servico.

3.3.3 Abordagens Metaheuristicas

Uma abordagem metaheuristica agregada ao problenpaofeto de rede de
transito é considerada por Zhao e Gan (2003), £Zhatbhaka (2004) e Zhao e Zeng
(2006) com o objetivo de minimizar o numero de gfaréncias e otimizar a rota direta
e ao mesmo tempo maximizar a cobertura do ser@gnnceito d&eynode2 definido
para elaboraneighborhoodsio contexto de métodos de solugdo metaheuristibos.
algoritmo de busca é proposto em Zhao e Gan (20@)ao e Zeng (2006), enquanto
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Basic greedye Fast hill climbséo implementados por Zhao e Ubaka (2004). Esses

algoritmos foram testados com dados de referédeiddiami Dade County, Florida.

Xiong e Schneider (1993) apresentam um meétodo dwvpara selecionar
rotas adicionais para uma rede existente. O seadmdiaseia-se numa melhoria do
algoritmo genético comum, chamado de GA cumulatvarincipio € resolver todas as
solugcbes ndo-dominadas em todo o processo e re@steaconjunto no lugar da ultima
geracdo, como é comumente feito. A segunda propest®s trabalho é a utilizacéo de
redes neurais em vez de um algoritmo de atribudgioviagem do passageiro para
avaliar a adequacao das fungdes (aqui o tempocestss incorridos em espera). Isto
provou dar resultados precisos e alcancar um galehdempo consideravel. A
combinacdo destas duas melhorias cria uma ferram@nito poderosa, que pode
fornecer um conjunto de solucdes para os planeggad@ste trabalho é testado em um
ponto de referéncia a partir de LeBlatal. (1975).

Chakroborty e Dwivedi (2002) também propdem um woh@tbaseado em um
algoritmo genético. Numa primeira parte, um corguinicial de rotas é determinado

heuristicamente. Os testes foram realizados naSuic

Yu et al. (2005) desenvolvem um modelo de otimiaagé colonyembasados
em projeto de rede de 6nibus que visa a realizdgduninimo de transferéncias e fluxo
maximo de passageiros por unidade de comprimento regtricdes de comprimento
rota. Desta forma, os beneficios de passageiroanpresas de transporte sao
considerados. Uma rede vazia é estabelecida péteeip vez, em seguida, sao
adicionadas rotas de acordo com o0s objetivos, a& tqdos 0s passageiros sejam
distribuidos para a rede. O algoritecmarse-grainparallel ant colonfCPACA) € usado

para resolver o problema e testado com dados dgiisasda cidade de Dalian.
3.3.4 Outras abordagens

Um trabalho realizado por Ree& al (2013) faz uma revisdo dos modelos de
desenho de rede relacionados com o objetivo de osamtielo. O autor resume o
trabalho em uma tabela sintese, esta servird dwénefa para busca de fontes
bibliograficas mais atuais.

Os modelos que tentam desenhar a rede usualmarmenta tona ou valorizam
algumas restricfes fisicas ou operacionais de maoahkinimizar o enorme espectro de

possiveis caminhos e de por consequéncia de liRleasexemplo, informam-se pontos
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de passagem obrigatorios, nimero maximo de tratgbponumero extensdo maxima
aceitavel de linha etc. Grande parte dos modefdsetanto, apenas avalia desenhos de
redes exogenamente desenhados.

Embora se digam matematicos puros, trazem premissa®mponentes
subjetivos. As escolhas pessoais, 0 valor atribagdtempo de viagem e, sobretudo, as
escolhas de cidadania embutidas nas decisbes ewasds@o subjetivas (Orrico F°,
2013).

A aplicacdo desses métodos de elaboracdo de redeandportes coletivos a
realidade brasileira merece consideracfes espgiffiois, em que pese 0 suporte
matematico em busca de otimizagfes, suas funcgesvobapresentariam diferencas
importantes em decorréncia das marcantes difereagamis e econdmicas, sem
descartar seus processos historicos com forte aggs&io na morfologia, como ja

delineado no capitulo anterior.

3.4 PlanejamentoversusOtimiza¢do no Transporte Publico

Conforme Oliveira (1996), planejamento pode semgid como um processo
que considera os aspectos, no sentido de alcantarsiluacdo desejada de maneira
mais eficiente e efetiva, com a melhor concentrat@@sforcos e recursos. Assim, o
planejamento consiste na determinacdo do que fazpresente, no sentido de alcancar
a situacao desejada no futuro.

Ja a otimizacdo, segundo dicionario, € o proces$m qual se determina o
valor 6timo de uma grandeza. Ou seja, a ideia liZzaea funcionamento de maneira
regular, permitindo que se disponha do que forss® para alcancar os objetivos do
planejamento, eliminando o que for inadequado eementando aquilo que for
benéfico.

Portanto, o planejamento precede o processo déezagéo. A otimizacao tem
a funcdo de auxiliar o alcance do que foi planej&dtanto, acentua-se a necessidade
do planejamento dos transportes publico, quangeissa em trazer melhores condicdes
de atendimento ao usuario e de sua acessibilidade.

Pode-se compreender o planejamento de transpastee cma técnica de
intervencao que tem relagéo direta com os deslatasiee pessoas e mercadorias. Seu
objetivo é definir os servicos de transportes arseutilizados e, por consequéncia a

necessaria infraestrutura viaria que lhes dé seiport
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No caso do planejamento de transportes observaiseéqnecessario um
processo de raciocinio que seja explorador, e ardinistico. O planejamento como
é feito convencionalmente tem pouco a oferecer eatqger situacdo ambigua. Esse
tipo de planejamento pode dirigir a atencéo ernoreedie, fazendo com que se sigam 0s
planos em vez de explorar oportunidades.

No nivel estratégico, o planejamento de transpmrt#ico considera a projecao
da rede e das rotas para atender a demanda deggassaConsiderando que a
demanda é baseada na configuracdo da rede, orpepkea projetar a rede depende do
método que determina a escolha das rotas a parswak origens até seus destinos.

Para Xie e Levinson (2007) a abordagem da otim@ag&tuma negligenciar a
interacdo continua entre os envolvidos na tomadadediséo, fornecedores e usuarios,
uma vez que estes exercem papel essencial na #onds estrutura de redes de

transportes.

3.5 Tobpicos conclusivos

Sob o olhar econémico, deve-se compreender osptees coletivos néo
apenas como uma atividade econémica em si, a aalmente otimizada e a buscar
reducdo de custos, € compreendé-la como uma aéideonémica que interfere na
producdo e consumo de tudo no ambiente urbano. afiwidade que interfere até nas
condicfes producédo e no valor dos produtos emdmgzuturo.

O seu desenho, portanto, ndo podera estar adstafmenas as necessidades
atuais, mas, de forma clara e precisa, na criag&@pdrtunidades para que as condi¢oes
de producdo e consumo nas cidades possam se estrdéumodo a serem menos
custosas. E isto depende da forma como os traesppédblicos podem hoje ajudar e
apoiar o planejamento urbano social e politicameaderdado. A necessidade de
mudanca conceitual e real é imperiosa

Nesse sentido, a secao seguinte apresenta, estébjetivos, as diretrizes e
desafios que se colocam a frente para a constded@on procedimento metodolégico

de desenho de redes de transportes publicos urbanoglades brasileiras.
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4 METODO RESET

A escolha do método RESET para aplicacdo se deas piracteristicas
apresentadas e resultados desejados. Os objesitémsatinhados ao questionamento do
conceito de transporte para atendimento das neeees imediatas de deslocamento
dos centros de maior concentracao de demanda.

O método demonstra maior compreenséo do contekemistico, e do carater
estimulador do desenvolvimento alocado ao transpgmiblico. E os métodos analiticos
aqui descritos, alinham-se ao processo de otinaza¢@isse ponto pensa-se em planejar
a cidade, a otimizacéo sera procedente a essggrtaaTeo.

O Método RESET evidencia as diferencas existentepldnejamento de
transporte para cidades brasileiras. Distinguirelog®s métodos propostos que
evidenciam a consonancia com os paises desenvalviglee notoriamente detém
caracteristicas do sistema de transporte publieretites, como evidenciado no
capitulo 2.

Nesse capitulo serdo abordados as etapas e odiprentos do Método
RESET para a constru¢cdo da Rede de TransportecBuBliéem disso, serdo também
apresentadas as adaptacdes feitas para que fabizatla a aplicacdo em um ensaio

ilustrativo.

O Método é demonstrado no Roteiro Metodoldgicoi(OrF°, 2013) e norteia
objetivos claros em relacdo a funcdo de uma redeadsporte publico no ambiente
urbano, questionando o conceito de transporte ptgadimento das necessidades
imediatas de deslocamento aos centros de maioeetacdo de demanda. Segundo o
estudo, devem ser considerados outros aspectosgparde fato o desenvolvimento
urbano seja consolidado no planejamento da rede.dOsnobjetivos € atender os
deslocamentos desejados pela populacdo usuarih eatpatencial minimizando os
deslocamentos negativos. Além disso, a rede deveestacil compreensdo e uso pela
populacdo. E um aspecto que o roteiro destacanfertte € a promocédo da articulagdo
dos polos de desenvolvimento da cidade, de forfaaibtar e incentivar o acesso aos
subcentros dos bairros; e como qualquer outra rsele eficiente evitando os
desperdicios na operagéo.

Conceitualmente o Método Reset é formado pelasirteguetapas, segundo
Orrico F° (2013):
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“100 - Definicao dos Polos de Desenvolvimento Uha@onsolidados os
Emergentes e projetados no Plano Diretor da Cidade.

200 - Definicdo dos Pontos de Articulacdo em cu@gxipidade encontram-
se concentracfes de atividades.

300 - Estabelecimento do sistema viario estrudeatansporte coletivo base
da priorizacdo dos deslocamentos coletivos sobrforazas de transporte
individual.

400 - Estabelecimento das Regras de Integragéo

500 - Desenho das Linhas Estruturadoras que prad@owaeesso a todos os
polos de desenvolvimento urbano.

600 - Desenho das Linhas Locais responsaveis peodianento dos
deslocamentos locais e por acesso entre 0s polagesknvolvimento de
menor complexidade.

700 - Definicdo das Frequéncias segundo as presndesalesenvolvimento
urbano e de desejo de deslocamento.

800 - Estabelecimento das regras de ajuste daaofiertmodo a garantir
atendimento as mudancas e equilibrio ao longompde*

O Roteiro descreve detalhadamente as etapas 100,320, 500 e 600; as
outras trés (400, 700 e 800) sdo chamadas de AmessEmbora sejam importantes.

O Roteiro Metodolégico desenvolvido pelo Reset #uagado, em quatro
etapas principais, onde a etapa 500 e 600 foraegredas, como se evidencia a Figura
2.

Selecao dos Definicao dos Estabelecimento

Concepcgao das

Pdlos de Pontos de do Sistema linhas

Desenvolvimento Articulacao Viario Estrutural

Figura 2: Etapas do Método RESET

Na primeira etapa € incentivada a Selecdo dos Pdaldsanos de

Desenvolvimento, de acordo com o roteiro devem igentificados os polos

consolidados os emergentes e também os desejaio)sf estabelecidos no Plano
Diretor da cidade ou da Regido Metropolitana.

Duas abordagens paralelas devem/podem ser ut#izaela reunidas
posteriormente para melhor deteccdo e selecdo olos Be Desenvolvimento: a) a
partir de dados de viagem (pesquisa Origem Deséinb) a partir do entendimento do
urbano, este apoiado em Diagnostico e estudos delémeias (Planos Diretores
Urbanos, Mapas Demograficos atuais e projetadopablde Empregos). A definicdo
final dos Polos de Desenvolvimento devera ser fdgotrabalho coletivo entre as

equipes de mobilidade e de planejamento urbano.
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Tendo consciéncia da existéncia destes polos, deveidentificado, em

seguida, ja na segunda etapa do roteiro, 0s Pdatésticulacdo. Segundo o estudo, o

desenho das futuras linhas deve ser feito a matilgacédo de Pontos de Articulagao
(PA), buscando-se assim garantir tanto a eficiédagligacdes entre origem e destino
desejadas como também a conveniéncia, traduzidappetimidade entre os pontos de
embarque e desembarque com as origens e destiesiggos.

Delineia-se aqui um meétodo em trés etapas pargaseldos Pontos de
Articulacdo que leva em conta ndo apenas o conketimda realidade local, mas
também a participacdo dos usuarios.

Na terceira etapa, é indicado o estabelecimentsisiema viario estrutural de

transporte coletivo, antes de conceber a redenth@di O Sistema Estruturador é o

conjunto de linhas que devera ligar todos os pdslesenvolvimento considerados,
entre si.

E por ultimo na quarta etapa, seria a concepcad. idagas da Rede, a partir

dos dados reunidos nas etapas anteriores

Foi elaborado um fluxograma das ferramentas de gadadessas etapas para
a definicdo da Rede de Transporte Publico, comtwtande facilitar a execugcao dos
passos e a compreensao das superposi¢cdes de ipdesna os dados necessérios. Os
fluxogramas seréo apresentados nos subtopicosequers.

4.1.1 Selecao dos Polos de Desenvolvimento

O conceito de polos de desenvolvimento foi associ@adFrancois Perroux
(1978) e é largamente estudado em economia regi®oaka N. J (2005), tratando de
economia regional, destaca a importancia dos toatespno apoio ao desenvolvimento
dos polos. De igual forma os transportes urbanmsgesgpecial os publicos coletivos,
compreendidos como parte integrante da infraestruitbana produtiva de uma cidade,
exercerdo idéntico papel.

No método RESET a selecédo desses polos é a prietapa a ser realizada

para a concepcao de uma rede de Transporte Publico.
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Selecao dos Definicao dos Estabelecimento
Podlos de Pontos de do Sistema
Desenvolvimento Articulagao Viario Estrutural

Concepcao das
linhas

Figura 3: Primeira etapa do Método RESET

O polo de crescimento é sintetizado por OrricoZe’L8) como um ponto ou
uma area que influencia uma determinada regid@ &ae esta influéncia realmente
seja exercida em toda sua dimenséo, o polo prd@gar de canais que estabelecam
sua ligacdo com toda a regido por ele influenciaAdaestradas, os meios de transporte e
de comunicacdo, desempenham esta funcédo possithdita crescimento dos polos
principais, pela formacdo do que Perroux chamands ‘tle trafego” e de “zonas de
desenvolvimento

Ainda, como sugere Orrico F° (2013) um fato impugadas mudancas
morfologicas recentes nas meédias e grandes cidadescentuacdo da importancia dos
subcentros ou centros periféricos no contexto wban

As centralidades e o sistema de transportes tém retagdo indissociavel,
sendo fundamental estudos que consigam diagnostas elementos, avalia-los e
propor medidas para que alteragcdes em um dos diesnsegjam desejadas e potenciais
para os demais, e vice-versa.

Nesse contexto, cabe destacar ainda que a conf@omdgQs centros e
subcentros subsidia 0 desenvolvimento de diretnigkionadas ao planejamento de
transportes, que impactam diretamente a mobiliddale pessoas nas cidades. A
identificacdo dos subcentros é imprescindivel, gemplo, para a estruturacdo de
Planos Diretores Municipais e de Mobilidade Urbatheecionando o planejamento das
acoes e a implementacao dessas politicas.

Outros estudos ja foram realizados para encontrar “Bolos de
Desenvolvimento” de outras cidades brasileirasteee$ses estudos estdo os da cidade
de Manaus e Brasilia, desenvolvido por Kneibe (2088 autora desenvolveu um
método para este fim, baseado na expertise deialsgtas. O método utiliza a Analise
Hierarquica — AHP, para caracterizacdo dos submeEnte este € seguido e
complementado por um procedimento que busca aliglige Espacial éelphi,
consolidado a partir do conhecimento tacito de @afistas em relacdo ao espago
urbano com o qual se relacionam. Com a pesquisdoaaaconseguiu definir, para o
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caso de Manaus, que as principais caracteristiela€ionadas a conformacao de
subcentros estdo relacionadas a presenca dasad#igidde comércio e servigos,
enquanto em Brasilia a presenca de edificios mpsblia de uso institucional sdo as
mais importantes para o0 caso.

O Ministério das Cidades (2004) relaciona a forroagéa consolidacdo dos
subcentros urbanos — multicentralidade ou poliedidade — a eficiéncia e organizagédo
das préprias cidades, pois é capaz de proporcamgrcidaddos 0 acesso aos servigcos
essenciais dispensando-se deslocamentos motorjzadtigando pequenas viagens a
pé ou de bicicleta; ou ainda favorece a possilnbdale acessa-los pelos modos
coletivos de transporte. Conclui-se, portanto, apaisar as centralidades urbanas pode
contribuir sobremaneira para a formulacédo de dzexrde ordenamento territorial e
diretrizes de planejamento de transportes, querdgamn os modos coletivos e nao
motorizados de transportes, contribuindo para éhonel da mobilidade urbana, nas
cidades brasileiras.

O trabalho de Rodrigues (2006) assevera que o gitopdo transporte é
geografico por natureza, pois este facilita movitogrentre locais distintos. Assim, o
transporte tem uma funcéo primordial na organizacéstrutura espacial urbana.

Portanto, a cidade apresenta um conjunto de Polobands de
Desenvolvimento que devem ser valorizados e pahkraios pela rede de transporte
coletivo. Cada polo constitui um centro de atraggwoducéo de atividades e viagens,
estruturando o crescimento da cidade. Centros aiargerindustriais, de habitacdo, de
saude, de educacgdo, de turismo, entretenimentaeg, Iado possivelmente os mais
comuns.

Em um ambiente urbano existem naturalmente divepsdss consolidados
além do centro da cidade, alguns, apesar de jdebstidos, nem sempre sao
reconhecidos como tal. Prega que as razdes podean s&is diversas, desde o simples
e mero desconhecimento dos planejadores até o noedtm por serem bairros
populares. Deve-se reconhecer também, locais cofoe pmergentes, e também locais
onde o Planejamento Urbano selecionou para desemalbuma centralidade. Espera-
se que tais polos sejam valorizados e potencia&pdla rede de transporte coletivo.

O fluxograma apresentado na Figura 4 apresentaxo filas atividades que
devem ser realizadas para selecionar os polos sEnda@vimento de uma cidade de
acordo com o Método RESET.
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Figura 4: Fluxograma sobre Sele¢céao dos Polos de Basolvimento do Método
RESET

Uma vez decidida pela aplicacdo do Método RESEftimeiro passo a ser
adotado é a definicdo da divisdo geografica do aipini que ira ser estudado.

A divisdo geogréfica podera ser dada por variasidsr divisdo por bairros,
por zonas de trafego, por zonas de planejamemntsitéga, dentre outras. O importante
no método € a utilizacdo de uma unidade Unica gadlise. Sugere-se, portanto, uma
divisdo que consiga captar regides semelhantes, caacteristicas urbanisticas e
sociais aproximadas.

Os Planos Diretores Urbanos, além de dispositiegai$ a serem seguidos,
revelam o destino desejado para a cidade. O exatathddo do Plano deve orientar a

selecédo dos lugares a apoiar o desenvolvimentoP@ss Emergentes (PE) e os
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Futuros, a principio, devem estar reconhecidosabelecidos no Plano Diretor. Devem
estar descritos a natureza, o tipo de atividadesae a apoiar.

Caso os polos de desenvolvimento néo estejam éstadmes no Plano Diretor
da cidade, deve-se seguir uma hierarquia pareeacia desses dados.

A primeira acao a ser feita, caso ndo exista umadrlaretor ou as informacgdes
sobre as centralidades ndo estdo documentadascurgr os Especialistas da regido,
para que possa ser feita uma coleta de informagligdgo a essa pesquisa com 0S
Especialistas pode-se utilizar da interpretacdoouteos documentos legais. Apesar
desses documentos ndo afirmarem com clareza os Baloidade, estes séo utilizados
como base para subsidiar a sele¢do. Dentre esseséotos legais estdo, estudos
realizados por especialistas, arquivos da preteitomapas demogréficos, informacdes
do IBGE, entre outros.

Se apobs essas consultas a documentos legais eaésfgsc ndo houver
informacgdes suficientes, em Ultima instancia tomaartida da decisdo do Planejador.
Ou seja, o planejador urbano tera clareza dosiwatgeeé morfologia urbana, suficiente
para decidir, jJunto aos especialistas, quais desemgonsiderados Polos urbanos.

O método corrobora essas alternativas, apresentiraoabordagens paralelas
gue podem ser utilizadas para determinar os P@d3esenvolvimento: a) a partir de
dados de viagem e; b) a partir do entendimentonarbeste apoiado em Diagndstico e
estudos de Tendéncias.

a) A partir de Dados de Viagens

Se houver dados e informagdes disponiveis que gameorigens e destinos
das viagens, é possivel obter as chamadas Linh&gskjo. Tais linhas possibilitam
ver, ndo apenas os grandes fluxos, mas em esmecilmcais de grande afluxo de
pessoas e também os de procedéncia das viagens.

Como o Centro da cidade € sempre um local de enatragdo, todos o0s
outros fluxos e polos ficam nublados e por vezdéieals de serem percebidos nos
mapas. Uma medida para facilitar o reconhecimeptsubcentros e fluxos outros é
retirar da base de dados as viagens com origemestind no Centro. Assim, 0s
subcentros e também os outros fluxos importantdestacardo nos mapas.

A partir desses passos teremosPosos de Desenvolvimento Consolidados
no entanto, esse procedimento ndo é suficiente paraconhecimento dos Polos
Emergentes e Planejados. Para tanto o Método RE&gelre a definicdo destes a partir

do estudo urbano.
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b) A partir do estudo urbano

Esta etapa deve estar apoiada em um Diagnésticpestudo de Tendéncias.

O DIAGNOSTICO deve ser objetivo e abrangente, ekthm a partir das
informagbes urbanas, econdmicas, sociais e de igmdd, inclusive com
relacdo a sua evolugdo. Tal diagnéstico pode salizado com as
informacdes disponiveis e executado de forma ppativa com a
realizacdo dewvorkshopspor temas especificos, tais como: os eixos de
expansdo urbana, a area central, a vocagao daecaddstribuicdo das
atividades, aspectos institucionais e regulamesitdos transportes e da
mobilidade, os impactos ambientais nos sistemasdaie transportes, 0s
transportes opcionais, automovel, estacionamentansporte nao
motorizados, pessoas, mobilidade de pessoas coiédefa, carga e
descarga. O diagnéstico devera, dentro do possiidgntificar
oportunidades/possibilidades de intervencdo nersstde mobilidade de
natureza diversa, ndo apenas e como de habito,ipastimentos em
infraestrutura viaria, mas em especial para opwéades que incentivem
mudangas de comportamento de pessoas, empresastiteiciies em
geral, quanto a Mobilidade no sentido de maiorigpecao de modos
social e ambientalmente sustentaveis. (ORRICO®S3R

O diagnéstico deve vir acompanhado de um estudoTeledéncias do
desenvolvimento urbano, os projetos viarios e dasporte ja comprometidos e o0s
grandes equipamentos urbanos previstos. Sao impestas possiveis cenarios de
evolucéo do espaco urbano.

A definicédo final dos Polos de Desenvolvimento déveer fruto de trabalho
coletivo entre as equipes de mobilidade e de pdameto urbano.

Uma caracteristica importante do método é a igegio dos polos urbanos de
desenvolvimento. Para a interligacdo, devem settifddos os polos consolidados os
emergentes e também os desejados, futuros, estidiosl@ao Plano Diretor da cidade ou

da Regido Metropolitana.

4.1.2 Definicdo dos Pontos de Articulagéo
O desenho das futuras linhas deve considerar @aligdos polos através de
pontos espaciais especificos, 0 método denomires exsno Pontos de Articulagéo.

Portanto, aegunda etapa é definir esses pontos.

Selecao dos Definicao dos Estabelecimento
Polos de Pontos de do Sistema
Desenvolvimento Articulacao Viario Estrutural

Concepgao das
linhas

Figura 5: Segunda etapa do Método RESET
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Os pontos determinados devem buscar garantir taef@iéncia das ligacoes
entre origem e destino desejadas como também aewmi@mcia, traduzida pela
proximidade entre os pontos de embarque e deseunsamn as origens e destinos
verdadeiros.

A definicdo desses pontos é uma atividade de ®stnvnculacdo ao
conhecimento do urbanismo. Em face da grande iiata¢do da escolha desses pontos
com a vida das pessoas, com as atividades didg@safaohilias.

A Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (CMSRgdeolveu o conceito
de pontos de articulagdo em 1999 para analisaratmet que influenciam o
planejamento dos transportes e do uso e ocupacéolalda cidade de Sao Paulo, além
das simulacbes matematicas de geracdo de viagegsn® Schad e Zamperlini
(2010), a identificacdo desses pontos € util tpat@ criar e desenvolver o transporte
coletivo quanto para o planejamento urbano em petsietros de influéncia.

Podem nortear tanto o planejamento dos transpguisto o desenho urbano,
criando locais em que os servigos de transport@gaiados por diversas atividades que
criam polos atrativos tanto aos moradores dessas @juanto aos usuarios de metro,
onibus ou trem. Também podem servir de base patalagdo de novas estacles e
ampliac@o ou criacdo de linhas de transporte paiblic

Com a identificagdo desses pontos e caracteriziggidreas, pode-se perceber
aquelas com caréncias como falta de oferta de ptoaies publico, empregos, infra-
estrutura, entre outros, que podem servir de icativa para realizacéo de projetos que
promovam o desenvolvimento ou consolidacdo desszssl Sdo locais em que a
demanda de transporte e de adensamento urbano ig@ficativos e merecem
planejamento para o0 presente e para situacOesasutdrém caracteristicas como
concentracdo de linhas de transportes publicogecdracdo de comeércio, servicos e/ou
producédo, geracao ou atracdo de viagens e castic&sifisicas favoraveis ao acesso ou
ao adensamento.

O fluxograma da Figura 6 apresenta o0 processo que ser realizado para

definir os pontos.
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Figura 6: Fluxograma sobre Definicdo dos Pontos dérticulacdo do Método
RESET

O Método aponta trés etapas para selecdo dos Rimtagiculacdo que leva
em conta ndo apenas o conhecimento da realidaale hoas também a participacédo dos
usuarios. As Etapas séo:

i. Pré-selecédo a partir de analise urbanistica;

ii. Indicacdo de PA por grupos representativossigrios, por regiao;

iii. Validacao Sintese das duas etapas;

Etapa | - Pré-selecé@o de PA a partir de analisanishica:

A ser feita com base conhecimento da equipe tédad¢eansportes com
participacéo de técnicos da prefeitura encarregdda®senvolvimento urbano,
desenvolvimento econémico da cidade e, caso existdesenvolvimento local.

Esta tarefa deve levar em conta os elementos nefare considerados

importantes e que séo abaixo apresentados:

1. Marcos turisticos;

2. Terminais de Transporte (6nibus, ferrovia, pdatminal);

3. Imdveis de servicos publicos (educacdo, cultusajide, esporte,
entretenimento, seguranga, e servicos de Goverrgeed)

4. Trechos comerciais de Logradouros Publicos éprag, avenida);

5. Iméveis privados de interesse publico (igrejasspitais, escolas,
entretenimento, clubes e associacdes);

6. Iméveis privados comerciais (shoppings e préd@sscritorios)

7. Iméveis privados residenciais (condominios);

A equipe técnica devera ainda levar em conta adigbes fisicas e
operacionais dos locais escolhidos, bem como ap@eivas e previsdes, sobretudo
para as areas onde deverdo se formar novos potiesdavolvimento.

A quantidade de PA e de sua distribuicdo espacsdré davida, um indicador

de oferta de grande importancia para o desenhedia al indicador, evidentemente,
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nao inclui outras dimensdes da oferta tais comguircia de servicos nem variedade
de destinos possiveis que seria ymraxyde oportunidades disponiveis.

Uma forma ainda que inicial de avaliar, em termesggaficos (ndo em termos
temporais) a aderéncia da rede aos desejos dasapessria a facilidade delas
alcancarem um servico de transportes coletivogta pa seus locais de origem (vice-
versa, os destinos). Maior a densidade de PAs rmeai@ entdo essa facilidade.

Uma vez obtidos os PA por bairro, passa-se ao gimesto posterior, que é
o de discutir a adequabilidade desses PAs com alqgm usuaria dos
transportes coletivos.

A equipe deve discutir entre as diferentes poss#ules:

a) apresentar a lista de PAs levantados pela equpécitar hierarquizacéo;
b) apresentar a lista de PAs levantados pela eqmi®licitar reviséo,
aceitando novas indicac@es e cortes e posterim@arhigizacao;

c) ndo apresentar a lista de PAs levantados peipe@ solicitar indicacéo
completa.

Etapa Il - Indicacé&o de PAs por grupos represeftigiie usuarios:

Procedimentos para selecionar, convidar pesso&das doletar informacdes
em atividades de apoio e participagdo na formuldedooliticas e projetos publicos sao
muitos, variados e fogem ao escopo deste Método.

Tendo em conta que as familias e agentes econértuocas tém melhor
conhecimento da realidade imediata e de suas ne@gss, esse levantamento devera
ser regionalizado, no ambiente urbano a indicac&ue seja feita por bairro ou
ambiente equivalente.

Por simplicidade, sera usada a palavra bairroadasto como acima dito, a
indicag&o do reconhecimento das experiéncias |loeamateria.

No que concerne o desenho da rede em si, um cuidgdotante nesta etapa é
o de evitar um numero excessivo de indicacdes cid@ara Pontos de Articulagéo, o
que pode trazer dificuldades para o tracado dasdire, talvez, frustrar expectativas
guanto ao numero linhas e de locais de pontos tamuem determinados locais.

Etapa Il — Validag&o Sintese das duas etapas

Alguns critérios que devem ser considerados paatifttacdo dos PA que
deverdo estar proximos aos locais de interesseiatoeda populacdo usuaria dos
transportes coletivos, ou aos seus destinos fiqaiatro elementos centrais devem ser
utilizados para orientar a Selecéo dos Pontos teuacao (PA):

a) o reconhecimento da populagédo sobre os refaisnltcais escolhidos,

sobretudo os predominantes
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b) a importancia ou a magnitude desses referenciais
c) a limitacdo da quantidade de pontos de artiéolppr area
d) um mecanismo que possibilite hierarquiza-losaoumnenos grupa-los em

diferentes graus de hierarquia;

Reconhecimento E importante verificar no processo de selec&uo&terior
denominacdo) dos PA, que esta tarefa considemeconhecimento da
populacdo sobre os referenciais locaissobretudos os predominantes,
levando em conta a importancia ou a magnitude aefgeencial. Com isso,
0 ponto passa a ter uma identidade prépria owatighaclocal onde se encontra
instalado, seja uma praga, junto a um museu ourpodR uma estacao de
transbordo.

Essa correta identificacdo e denominacdo do PA aajicdtemente no
processo de localizac@o e posicionamento do usnari@de de transporte,
tornando o seu destino de viagem mais facilmentsimdado com
representacao fisica do ponto.

Magnitude. O processo de busca pelo referencial mais coentniquando
existir mais de um, deve levar em conta a magnimaemportancia do
referencial sob a 6tica do usuario e sua proxingda@m o ponto. Por isso a
necessidade de estabelecer critérios para a esdolheeferencial mais
adequado e mais representativo do local onde ccRAGoNtra.

Limite de ndmero.

A literatura apresenta indicagbes de quantidadePdetos de parada e
afastamento entre eles para diversas situacGese-&e\buscar nimero
adequado para evitar excesso de caminhada e exteepsnadas.

Hierarquia. Ha real necessidade, portanto, de estabelecdmita para o
ndmero de PA indicado por cada grupo (p. ex.: 1% gor bairro) e, além
disso, os PAs deverao ser classificados dentrardehierarquizacéo.

Como dito anteriormente, os Pontos de Articulagiéom jgontos de interesse
imediato da populagdo usuaria dos transportesiamdetpontos proOXimos aos seus
destinos finais em cuja proximidade se encontretapto concentracdes de atividades.
Neste processo entdo, apresentados os limites algidade total de quantidade por

grau hierarquico, cabe a populacdo consultada ézerdicacoes.

4.1.3 Estabelecimento do sistema viario estrutural de tnasporte coletivo

Segundo o Método o Sistema Estruturador é o camjdatlinhas que devera
ligar todos os polos de desenvolvimento entre ssaE¢ a terceira etapa descrita no
Método.

Selecao dos Definicdao dos Estabelecimento
Podlos de Pontos de do Sistema
Desenvolvimento Articulacao Viario Estrutural

Concepcao das

linhas

Figura 7: Terceira etapa do Método RESET
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No que se refere aos transportes coletivos, h&egastabelecer ao menos para
a rede de servicos de prioridade mais elevada,radeviaria especifica aqui chamada
de SVETC - Sistema Viario Estrutural de Transpofieetivos,

O SVETC devera ter condicbes fisicas de atendewahsmes atuais de
Transporte Publico e prever a possibilidade dedat@nto futuro possibilitando que
em alguns deles os volumes venham a ser ampliatfos,de se estabelecer prioridade
para o Transporte Coletivo.

Os polos considerados ndo sdo hoje, necessariamentecais de maior
atracdo de viagens, ao contrario, deseja-se ad-losl na rede estruturadora e com isso
apoiar o seu desenvolvimento. Por essa razdoaasjue hoje ddo acesso a uma parcela
dos polos sdo vias de baixo volume de trafegoaptwtndo estariam ordinariamente
listadas na rede principal de trafego da cidade.

O SVETC é crucial para a funcionalidade da redseté préprio esqueleto e
nao pode, portanto, ser encarado como mero subtorgo sistema viario voltado para
o trafego em geral.

. : Pudaﬁ estar listadas
Selecionar | - ou o na rede de
WiAs trafego

— Ter como base polos
( ) de desenvolwirnento
—

permitern ampliagie? N

E = selecionados

. Sistema criado

E garante a cofexdo

E dos polos de

g ; desetivolvirnento?

4 Aslvias at?ld_a.m . | Revisar
8 i b Sim” N MAC|  sistema
&

3

&

Mo Sim

Figura 8: Fluxograma sobre estabelecimento do Siste Viario Estrutural de
Transporte Coletivo do Método RESET

O Método nédo delineia um processo a ser executadam @stabelecimento

desse sistema viario, por isso o fluxograma aptadema Figura 8 é mais simplificado.
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4.1.4 Concepcéo das linhas da rede

Estabelecido o Sistema Viario Estrutural a proxatagpa € a concepc¢ao das
linhas da Rede.

Selecao dos Definicao dos Estabelecimento

Concepcao das

Podlos de linhas

Desenvolvimento

Pontos de do Sistema
Articulacao Viario Estrutural

Figura 9: Quarta etapa do Método RESET

Na concepcéo das linhas compreende-se que o tréagoblico deve atuar na
promocao da inclusdo e desenvolvimento humano, @a@sstema viario € um bem
comum. Sob olhar econémico, compreender 0s trategpooletivos ndo apenas como
uma atividade econémica em si, a ser otimizad®dwsear reducéo de custos, mas uma
atividade econdmica que interfere na producao swun de tudo no ambiente urbano.

O seu desenho, portanto, ndo podera estar reapgoas as necessidades
atuais, mas na criacdo de oportunidades nas cidpdea que essas possam se
estruturar. Portanto o sistema de transporte déseder ndo apenas a demanda
manifesta, mas, sobretudo criar oferta que dinamiziso do solo de acordo com o
planejamento, além de minimizar o uso da areaaeram relacédo a atividade de mero

transbordo.
Tendo em conta as premissas anteriormente aprdasnta método adota 0s

seguintes passos para concepcao das linhas da rede.

1. A partir dos polos selecionados seréo defin@sd.inhas do Sistema
Estrutural visando garantir a conexdo da rede,otemd conta o viario para
tracar o itinerario.

2. As linhas devem, de preferéncia, ligar ao mérésspolos, portanto ndo se
espera quem sejam curtas.

3. O trajeto entre dois Polos deve buscar passas pontos de Articulacdo
selecionados.

4. O desenho da rede de linhas priorizard o acsssubcentros da cidade,
evitando o uso desnecessario da area central coanfumgéo de transbordo.
5. As linhas devem ter superposicdo parcial cons dudras, partilhando
cerca de 1/3 do percurso com cada uma delas, de anodar oportunidades
de escolha para os usuarios.

6. Os passos acima podem ser feitos:

a. de modo intuitivo, desenhando-se inicialmestérdnas TRONCAIS, em
seguida as TRANSVERSAIS e por fim as de CONTORNO

b. de modo analitico, e com auxilio de recursos putationais,
estabelecendo-se funcdes objetivo, bem como ostée restricdes que
traduzam as premissas acima;
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Esses passos estdo destacados em sequéncia mpdiuaala Figura 10
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Figura 10: Fluxograma sobre Concepcéo das Linhas ddede do Método RESET

O Método prega que as linhas locais teréo as seguuncoes:

Funcdo de alimentacdo/distribuicdo das linhas quendm o sistema
estrutural

Fornecer aos bairros acessibilidade aos centrassloc

Interligar dois bairros contiguos ou relativamepi®ximos que nao
podem ser atendidos diretamente elo sistema estrutu
Interligar dois eixos estruturantes

A rede local deve ser mais do que um sistema \lpada o abastecimento da
rede estrutural. Tal estrutura também é respong@e@latendimento dos deslocamentos

locais, ou seja, deve prover 0 acesso entre oss m#odesenvolvimento urbano de

menor complexidade.

No desenho das Linhas locais 0 método vincula que:

a. Devem ligar os Pontos de Articulacdo de cadadias linhas do Sistema

Estrutural mais proximas

b. Devem dar cobertura também as areas de pewuletigirro

c. Devem dar acesso a centros a de bairros viziia®e incluem escolas,
sobretudo de segundo grau cuja oferta € em memagnale a distribuicdo na

cidade pode ser adversa.
Seu desenho devera se pautar:

d. no atual desenho das linhas, em especial dgstigmhos nos bairros, que

mostra a capilaridade dos servicos.
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Um cuidado deve ser tomado com relacao a capitigidaa conveniéncia
representada pela proximidade das linhas (pontqsadeda) as origens das
viagens, sobretudos nos bairros. Um procedimenteedfcacédo pode ajudar
a ajustar os itinerarios inicialmente desenhadobkdiside-se cada zona de
trafego em 4 areas de modo a examinar em plam@acpda uma das areas, o
possivel caminhamento dos usuarios e realizarymsglste.

e. na rede dos Sistema Estrutural

Seu carater local exige que tenham obrigatoriameat#ato com a rede
estrutural, seja em um ponto, seja em terminai® ae longo de um
quarteirdo ou dois, ndo mais do que isto, pois ggliera ao servigo local
atender corredores.

f. na matriz de O/D, que podera revelar destinascadbertos

g. Dependendo da demanda podem ser operadas pos @amuns e micro-
Onibus de modo a garantir boa frequéncia

De acordo com Ferraz e Torres (2004) a manuterggsidirthas de Transporte
Publico deve respeitar os usuarios do sistema.ddeda com os autores mudancas
extremas na rede causam confusdo de entendimentsug@mio. Portanto o fato das
linhas serem mantidas na nova concepcdo da Redwaéestratégia que facilita a
implantacdo e compreensdo dos usuarios, e até mgmre evitar possiveis
reclamacdes. A mudanca de padrdes rotineiros didapaesmo fora do contexto de

Transporte Urbano.

4.2 Topicos conclusivos

A estruturacédo de redes de transporte publico étmlgje estudo de diversos
autores e diversas sdo as abordagens propostdasrseiassemelham em sua funcéo
objetivo apesar das ferramentas utilizadas no psaceerem distintas.

O Método RESET traz uma nova maneira de pensarejimento da rede de
TP. As etapas descritas sumarizam a importancigedsar o transporte integrado ao
uso do espaco urbano com a apresentacdo do corseitpolos consolidados,
emergentes e planejados. E salientado o papel dosog de articulagdo no
direcionamento dos caminhos da rede.

A principal contribuicdo foi a confeccdo dos fluxagpas que sintetizam as
etapas do Meétodo, os fluxogramas possibilitam a pteansdo dos processos
executados em cada etapa e serdo importantes,nanmbéesenvolvimento do ensaio
ilustrativo.

O préximo capitulo tenta compreender o Método RE8SEdssaltar a esséncia
desse como uma ferramenta de promocao da deszag#al do espaco urbano, atraves

de um ensaio ilustrativo em uma cidade média leiasil
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5 MATERIAIS E METODOS

Para concretizacdo do estudo foi necessario aagiio de algursoftwarese a
composicdo de uma base de dados. Como recursdatieeaipriorizou-se a técnica de
analise espacial. Essa técnica € o estudo quamttitlt fendbmenos que sao possiveis de
serem localizados no espaco, e procura avaliar m@meno estudado possui uma
referéncia espacial ou geografica. Para Caetaah (2000), a énfase da analise espacial
€ quantificar as propriedades e o0s relacionamedtss dados espaciais que sao
definidos como quaisquer dados que possam sertearados no espaco em fungao de
algum sistema de coordenadas. Destarte, a ideieakda analise espacial é incorporar
0 espaco a analise a que se deseja fazer.

Portanto, utilizaram-se os dados disponiveis dgevia para geracao de mapas
tematicos que pudessem auxiliar na aplicagdo doduoet

Os dados utilizados no ensaio ilustrativo provietsrés fontes: a primeira, a
Matriz Origem-Destino embarcada realizada na cidade 2006 para 0 processo
licitatorio da operacdo do Transporte Publico (ATCM2012) e a segunda, uma
entrevista semiestruturada com dois professoreogmw docente do Departamento de
Geografia da Universidade Estadual de Montes Claesdo um deles participante
efetivo da elaboracdo do novo Plano Diretor dadada a terceira a Secretaria de
Transportes da cidade.

As bases de dados geograficas do espaco urbasstelma viario e da rede de
Trasporte Publico existentes sédo respectivamentalyatorio de geoprocessamento
da Universidade Estadual de Montes Claros, do #boo de Transportes N&o
Motorizados do nucleo de Administragcdo da mesmaeusidade e da Secretaria de
Transportes de Montes Claros.

Os dados extraidos foram a Matriz Origem-Destirapangeorreferenciado das
Zonas de trafego do municipio, e os centroides zitems de trafego e mapas de
densidade e renda.

O levantamento de viagens origem-destino € umum&nto fundamental
tanto para planejamento urbano quanto para sistdmasnsporte. Os levantamentos
sdo expressos em matrizes O/D, as quais contémuascglulas a distribuicdo das
viagens geradas em uma zona para as demais. Esggmsv sdo estimadas e
classificadas de acordo com um uUnico propdésito, commesmo modal e para um

mesmo periodo de tempo.
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A Matriz embarcada, é obtida com uso de pesquistb jaos usuarios do
Sistema de TP e, ndo é tdo precisa quanto a Migrizreferéncia declarada, uma vez
gue apenas quantifica os usudrios atuais do sistEnaaoutra consegue abranger 0s
futuros usuarios do Transporte.

Ja as Zonas de Trafego sdo os locais onde as siagfm iniciadas e
encerradas. Devem apresentar caracteristicas pleporemente homogéneas quanto
ao uso e ocupacdo do solo, tais como atividade roieheindustrial ou caracteristica
predominantemente residencial (Saraiva, 2000). @em meramente ser determinadas
por separacao geografica, tal como um conjuntcadeds em uma area urbana.

Os Centréides correspondem ao ponto represent@divaentro de producao e
atracdo de viagens de uma zona de trafego (poetosigem e destino). Os centroides
representam os pontos onde as viagens sao inicaoiaginalizadas. Em trabalhos de
estimacdo de deslocamentos populacionais, o céatpmide ser considerado o local de
maior concentracéo de populacao da zona (Gongalvak 2000).

Os softwares utlizados foram o TransCAD 4.5 e dGA%10.1

O TransCAD € um Sistema de Informacfes Geografpzaa Transportes
(SIG-T), desenvolvido especificamente para utiBaem problemas de planejamento
e/ou operacao de sistemas de transporte, com agemntde haver necessidade de criar
aplicacdes customizadas ou modulos de converséiw@mbio de dados, podendo ser
utilizado para resolver problemas de roteamentogéstica, com maior facilidade e
eficiéncia do que outrasoftwaremnao especificos (Caliper, 1996).

Utilizou-se osoftware TransCAD 4.5A utilizagdo do SIG vem sendo muito
difundida nas administra¢des publicas, sendo umanfienta importante no auxilio a
tomada de decisfes, tanto para a definicdo de rmunlégas de planejamento quanto
para avaliacdo de decisbes tomadas e também pagjamento ambiental ou urbano.

O ArcGIS é um pacote de softwares da ESRI (Enviemtal Systems
Research Institute) de elaboragdo e manipulacdofdenacdes vetoriais e matriciais
para 0 uso e gerenciamento de bases tematicas.cQIRrdisponibiliza em um
ambiente de Sistema de Informacdo Geografica (883 gama de ferramentas de
forma integrada.

Lembra-se que, ndo € ignorada a aplicacdo por stftwares no entanto
esses foram considerados mais adequados para .0At@sodossoftwares, o Google
Mapsque € um servico de pesquisa e visualizacdo desrapaagens de satélite da

Terra gratuito na web, foi utilizado nas analises.
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5.1 Alteracdes para aplicacdo do Método RESET

Para a Selecdo dos Polos de Desenvolvimento, nassifflidade de se
realizar um diagndstico participativo, no caso desstudo académico. Foram feitas
algumas alteragfes na parte de andalise dos dastasagas no fluxograma da Figura 11

e descritas a sequir.

Sobrepor dados

geradores &
atratores

Analise dos dadoes

ocupacional e renda
da populacio

A& regido tem denidade
alta e renda baixa mas
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Drecisdo do
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Figura 11: Fluxograma adaptado sobre Selecéo dos IBe de Desenvolvimento do
Método RESET

Para tentar atender esses parametros foi formuladaentrevista, que aborda
0s aspectos importantes na definicdo de um Polardride Desenvolvimento. Sugere-
se também, a utilizacdo de uma Analise Hierarquioagaso de existirem divergéncias
entre os especialistas e outros membros consujtpdos entender a melhor maneira
para se identificar os polos urbanos. Schad e Zdimp@010) fizeram um estudo dos
polos da cidade de Sdo Paulo utilizando a Analiseartjuica para identificacdo dos
polos.

Apés analise dos dados aferidos, sugere-se a ssliggp em Mapas para
selecionar os polos que foram identificados nos gobcessos, tanto na definicdo das
linhas de desejo, como os do estudo urbano. Arpdessa sobreposicdo, serao
determinados os polos a serem trabalhados.

A titulo de ilustracéo, foi proposta a identificagios Polos a partir de consulta
a especialistas, pesquisadores urbanistas. O poirespecialista consultado sugeriu,
portanto, a utilizacdo de umdice de acordo com a densidade e rendtas regides
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como forma de definicdo dos polos. Em complememtosegundo especialista
aconselhou uma pesquisa por referéncias bibliagfpara selecdo desbcentros
econdmicogda cidade.

Para os pesquisadores o comparativo da renda cemsadade e a localizacéo
dos subcentros seria suficiente, nesse moment@ @asuposicdo dos Polos de
desenvolvimento da cidade.

Sugeriu-se ainda que a regido que apresente uixe flesida associada a uma
alta densidade além de estar desassociado de ma@mmutora ou atratora de viagens,
seja consideradaolo emergente.

Ospolos consolidadosserdao aqueles que além de subcentros, tem deesidad
alta associada a renda baixa e que sejam zonasdl&gfo e atracdo de viagens.

Os polos planejadosde acordo com os especialistas podem ser asseGado
regides que contém empreendimentos imobiliariogagntal privado; como moradias
populares, industrias, etc.

Por fim, para simplificacdo dos polos, os espestasdi consideraram a analise
da caracteristica cartografica, ou seja, por startrde um estudo com fins de
planejamento de transporte, a localizacdo desséss pgera importante para o
ordenamento da cidade. Para tanto, sugeriu-se hescgolos em cada ponto
cartografico da cidade (norte, sul, leste e oeste).

Segundo Leite (2011) a variavel renda apesar d#sasr recorrentes, como
erros de generalizacdo e dificuldade de padronizasiacial, € um dos principais
indicadores para entender o0 espagco, uma vez queorsiggura como elemento
importante para a andlise social, bem como parstwe da dindmica econdmica. A
compreensao da distribuicdo da renda no planejamdet politicas publicas é
importante para n&do incorrer no agravamento dagdasiade socioecondémica e,
consequentemente, na promogéo da segregacao @o.espa

A densidade de ocupacgdo também é considerada umdaeldmportante na
classificacdo do solo urbano. A densidade referaesaimero de imoveis edificados
por unidade de area, o que implica no grau dezatifio da infraestrutura (Henriques,
2008). Associada a classe de uso residencial dousbino a densidade revela as areas
de maior concentragédo de edificagbes e que, noremdindispdem de infraestrutura,
bem como as areas com maior quantidade de espagos & que sdo, ha maior parte

dos casos, carentes de infraestrutura e, aindassdas para fins especulativos.
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Foi proposto utilizar parcialmente a primeira etppea definicdo de pontos de
articulacdo proposta pelo Método RESET. Ou sejaelecdo a partir de analise

urbanistica, como observado no fluxograma adapiadeigura 12.

Definir pontos de articulacios

Pré-selecdo de , Indicacio de PAs
P apartir de Elaborar por grupos ar;mélltf?igirfoAdEDSr .
analise lista de PA's representativos de
= Ao de 153
urbandstica uguArios

| i Apresentar l solicitar Validar Reconhecer
! | lista? < hierarquizacdo cta magnitide
| efou revizdo pas dos'Pa's
1. Mlarcos turisticos; |
2: Terminais de Transporte ; Hio
| 3. Imdveis de servigos
publicos | solicitar
4. Trechos comerciais de indicacio
| Logradouros Plablicos e ete. | completa

Figura 12: Fluxograma adaptado sobre Definicdo doBontos de Articulacdo do
Método RESET

No Método RESET é proposto que a definicdo sejta feom base no
conhecimento da equipe técnica de transportes carticipacdo de técnicos da
prefeitura encarregados do desenvolvimento urbdasenvolvimento econémico da
cidade e, caso exista, do desenvolvimento localeManto, por néo ter acesso a essa
equipe técnica, a selecdo foi realizada consideravgl elementos da bibliografia
pesquisada em comparacdo aos elementos destacadosiroportantes no Método
RESET.

Para a caracterizacdo do Sistema Viario Estruti&d@lransporte coletivo nesse
ensaio, foi necessario, primeiramente conheceriasiais estruturas viarias da cidade
(ruas e avenidas) e em seguida realizar o procetindestacado na Figura 13.
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Figura 13: Fluxograma de selecao das Avenidas querapdem o SVETC

Através do procedimento descrito € possivel salecios trechos que fazem
ligacBes diretas entre polos, caracteristica dadéama definicdo do SVETC. O
procedimento € basicamente investigar trecho &dregal faz ligacdo direta com o
polo, e com o critério de passar por um ponto teudacao.

A partir da caracterizacdo dessas avenidas, pagtipara a caracterizacdo do
sistema viario estrutural. Acredita que as vias lgoje dao acesso a uma parcela dos
polos sdo vias de baixo volume de trafego, portar#o estariam ordinariamente
listadas na rede principal de trafego da cidadetaRm, € necessario mais do que a

caracterizacao das principais avenidas.

Definiu-se como sistema viario estrutural, além gacipais avenidas,
aqueles trechos que atualmente trafegam transpaidico, independente de seu
volume. A condicéo de classificacao seria a ligagidtoe os polos de desenvolvimento

aqui selecionados.
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Figura 14: Fluxograma de selecao das Linhas de Traporte Publico atuais que
compbem o SVETC

Para os polos que, mesmo depois dessas etapas/arém sido interligados,
considerou-se a selecao de trechos, que ndo sadav@rincipais e que nao transitam
transporte publico. O critério de selecéo foi @ilidade de transito de 6nibus no local
(largura e condic@es fisicas das ruas, preferanerate sem ligacdo com o Centro da
cidade).

A Ultima etapa é a concepc¢do das linhas, consiesroal realizacdo de um
recorte das linhas existentes no sistema atudhrde a garantir a capilaridade da rede,
além de atentar para a priorizacao das linhas gesam pelos pontos de articulagéo.

Como demonstrado no fluxograma da Figura 15.
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Figura 15: Fluxograma adaptado sobre Concepcao ddimhas do Método RESET

O sistema viario € um bem comum, portanto dever ataapromocao do
desenvolvimento. Deve-se compreender o transpatiicp como uma atividade que

interfere na producdo e consumo de tudo no ambigh#no.

5.2 Indice de Acessibilidade a partir do nimero de liggdes diretas

Para realizar uma comparacao entre a rede de Dra@$hiblico atual e a rede
aqui planejada, optou-se por fazer uma analiseess#ilidade ao transporte atraves de
um dos indices relatados por Silva (1998), a medalaferta do transporte publico.
Para tanto, sera utilizada a analise proposta potoS Neto (2015): o numero de

ligacdes diretas por Transporte Publico.

A andlise de Santos Neto (2015) interpreta o nunueroliigacdes diretas
possiveis de serem realizadas a partir de um E@mpecifico, no caso do autor a partir
das unidades de salude da cidade. A andlise fotaatlapara esse estudo, de forma que
ao final possa se obter um indice comparativo dess dedes: nimero de zonas
alcancadas sem transbordassusnimero de zonas alcancadas através de transbordo.
Ou segja:

. . Numero de ligacoes diretas da nova rede
Indice comparativo =

Numero de ligacoes diretas da rede atual
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5.3 Caracterizacdo da cidade de Montes Claros

O objeto de estudo serd o municipio de Montes €Jasse dista 418 km da
capital mineira, Belo Horizonte. Tem 3.582 km? gh& uma populacdo de 412.284
habitantes em 2010, segundo o IBGE. E o sexto ripiaimais populoso do Estado e
também uma das maiores economias mineiras, alc@dmoanl0° lugar no ranking
municipal de composicao do PIB estadual em 2012.

A base de sua economia é o comércio, principalmentarejo. A inddstria
teve impulso com o inicio da participacdo da SUDEREIperintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste) na regido. Com a laggia das industrias, Montes
Claros sofreu um grande fluxo migratério provergedihs regides Norte e Noroeste de
Minas e de parte do Sul da Bahia, consolidandgapal de centro regional.

A localizacéo geografica da cidade a coloca ergngrimcipais entroncamentos
rodoviarios do pais, com duas rodovias federar®® dstaduais cortando o perimetro
urbano.

Montes Claros é classificada como cidade médigpssuir além de tamanho
demografico superior a 400 mil habitantes, umaedadle de servicos e produtos que
atendem a demanda da vasta regiao norte-mineir&spaco de polarizacdo o relevante
dinamismo econdmico propiciado notadamente petwr $etciario e a forte polarizacao
regional sdo elementos importantes na dinamicd dassa cidade e que contribuem
para pensar o seu papel de cidade média no comtexemineiro (Pereira e Franca et
al, 2012).

A cidade constitui-se como poélo regional para mditeento de necessidades
da populagéo local e regional. Pessoas de todadades demandam por determinados
tipos de servicos existentes em Montes Claros. Eitosicasos, iSSo ocorre porque nao
h&a o bem ou servico desejado, ou necessario, adecide origem, mas em outros ha
uma clara opgdo em consumir na maior cidade daoegi

Serve de base de deslocamento para outras cideds da mesorregido, via
onibus e o fluxo aéreo para a capital e outrosreagnja que é a Unica cidade com
aeroporto com voos fixos. Funciona, assim, comamadede de fluxos de pessoas e
mercadorias com destino dentro e fora da regi@desempenha papel de centro de
crescimento econdémico regional, uma vez que temocatividade econdmica
preponderante o setor de comércio e de serviga®, @ concentragcdo industrial, sendo

uma das cidades que esta entre as dez maioresnm®siQdo do PIB estadual; € uma
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cidade distante da regido metropolitana e de auttade de igual porte, por isso é
denominada por varios autores como um “centro nagicsolado”. Isso representa a
preponderancia desse centro em relacdo ao conjiasteidades da regido; € o maior
férum regional de decisbes politicas e debatesaeno tdas necessidades da regiéo,
sediando todas as diretorias regionais de 6rgabkcps, algumas ONGs de carater

regional, entre outras (Pereira e Franca et aR 201

Localizagdo do municipio de Montes Claros - MG

JOTRSR
PA MA P a0 rMANCISC0 J g 20040 0APONTE axama

JOARS) (1 MnAs CAPTIAG ENEAS.  PRAGHD DOS MATHADCY
AW

NRUDT LA
T0 P4 aRasLa e s

MT : BA FRANCEZO 54
FAWOAZIL

A0 JM0 00 LU GRAD Wi
CORAZAD 06 & 3UL MONTES CLANOS

&

GO OF _ - 1440 JOND DA LAGOR

AGOA DOS FATXG

QARD 006 POCOSE 5

EouTA

AreaUrbanae /7|
Centro

Figura 16: Mapa localizagdo do municipio de Monte€laros/MG

A éarea urbana do municipio tem densidade de 2.@%fgkim2, no entanto
distribuida de forma irregular, havendo uma corregdb maior nos bairros periféricos

das zonas norte, sul e leste.

5.3.1 Aspectos urbanos da cidade

Franca (2007) em seu estudo ressalta que a coac&ntrexcessiva de
atividades e servigos no nucleo central da cidaalenelhoria nas formas de transporte
sao também aspectos que tém causado o processsadmilalizacdo da area central.

O processo de expansao do nucleo central de MQiéess foi acompanhado
pela emergéncia de subcentros, estes se originamarreas residenciais distantes do
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nacleo central, de forma que, acompanhando a ed3pateritorial urbana e o
crescimento demografico em areas periféricas, p@aesa atrair COMéErcios e servigcos
diversificados. Tais subcentros estao distribuatnssarios pontos da cidade e atendem,
prioritariamente, as necessidades imediatas dosupudores locais, alguns mais
qualificados e diversificados, de acordo com assibi#idades presentes no bairro e o
contingente populacional. A maioria dos subcenfoymados na cidade possui em
comum a presenca de postos de saude municipargéeaSoares, 2007).

Os subcentro Major Prates analisado no trabalhBraleca e Soares (2007) é
denominado pelas autoras como subcentros espostapeeles que se constituem em
uma réplica do centro principal, com diversidadmexxial e de servigos, porém com
menor incidéncia de atividades especializadasagéll 2001).

As autoras destacam que o subcentro Major Pratéeee um dos maiores
adensamentos populacionais da cidade8, que povesjase constitui em excelente
mercado consumidor a ser explorado por diversosteg@rodutores do espaco urbano.
Esse subcentro possui intenso fluxo de atividadesecciais e prestacao de servigos
que atrai uma massa muito grande de consumidoresco@sumidores variam de
moradores do bairro a pessoas que 0 consome q@stiin de passagem para outros
lugares da cidade, ou ainda, viajantes que chegdordes Claros. Dessa forma, a
existéncia e manutencdo desse subcentro interessampreendedores, prefeitura e
populacao.

Pode-se depreender que a emergéncia do bairro Ragbes a condicdo de
subcentro se relaciona diretamente com a infratesér urbana que tal espago possuli,
somados a isso a sua excelente localizacdo gemmyrafi dinamismo econdémico, 0
grande contingente populacional e, consequentementéorte mercado consumidor.

Brito e Leite (2011) analisaram a desigualdadeosmcinbémica existente na
area urbana de Montes Claros através da classiicdg PNUD/ONU (Programa das
NacOes Unidas para o Desenvolvimento) para dgbioiires e miseraveis, sendo que
para 0 PNUD considera-se pobre, as pessoas que \deen uma renda entre le 2
dolares por dia, e miseravel, a pessoa que possurenda inferior a 1 dolar por dia. A
pesquisa constatou que a desigualdade socioecamdéniootoria, uma vez que
denuncia, de maneira precisa, a ma distribuic&emi#a na cidade.

Os autores perceberam que as regifes classificatas miseraveis (Santo

Inacio, Santos Reis, Independéncia, Village do Lagbistrito Industrial), ou seja,
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aquelas que apresentam uma repea capitainferior a um doélar por dia estdo
localizadas na periferia que tem menos acessaaestfutura.

Identificaram, também, que as regides considerpddses (Major Prates,
Maracanda, Alto da Boa Vista, Sumaré, Delfino, Cdomeourdes, Renascenca e Vila
Oliveira), na sua maioria, estdo localizadas ndfgrexr e apresentam deficiéncia na
infraestrutura e um indice de escolaridade insa@sbD.

O Village do Lago que esta localizado na regidaleste da cidade, apresenta
as maiores taxa de analfabetismo das regifes. € aévescolaridade da populacao &
um indicador social que expde a desigualdade somi@nica, pois impulsiona a
facilidade de acesso ao mercado de trabalho, anewdlia, a taxa de natalidade e a
expectativa de vida.

A educacéo constitui-se fator social importantegdteem vista sua capacidade
de promocao e desenvolvimento social, uma vez guaife a transferéncia de uma
pessoa de grupo social para outro, além da perspeld melhorar a condi¢do de vida
de toda familia, tornando assim, um instrumenta paducao da pobreza e melhoria da

qualidade de vida das populacfes carentes.

A partir dos anos 1970, o fator que interferiu darfa mais expressiva no
crescimento da cidade de Montes Claros foi a ieteg&o do Estado através da
industrializacdo viabilizada pelos incentivos dgp&intendéncia de Desenvolvimento
do Nordeste_ SUDENE. (Franca, 2012).

A implantacdo do Distrito Industrial, em meados década de 1980,
impulsionou a migragao rural-urbana, contribuindoapo crescimento da populagao
urbana e a expanséo fisico-territorial da cidadenddistria era responsavel, até o final
dos anos 1990, por significativa parcela (30%) dB® Bcal e importante fonte de
empregos. O setor atualmente atrai grandes inveistos, notadamente, em decorréncia
da instalacdo de multinacionais, por exemplo, ardarquesa Novo Nordisk e da Usina
de Biodiesel da Petrobras.

Franca (2012) enfatiza que na dinamica urbana aardica-se o contrario, a
indUstria deixa de ser o Unico fator indutor daanibacdo, se tornando induzida pelo
urbano. Isso significa que a dinamicidade adquipdis cidades, cria um mercado
consumidor que atrai o capital financeiro, fomedtaa processo de industrializagéo.

Cabe ressaltar que nem todas as industrias daecadladdem as exigéncias do
mercado internacional e acabam sendo excluidasedas, bem como outros ramos ndo
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industriais. Esses dados revelam que, no que dpeite a insercdo de Montes Claros
nas redes globais ou no mercado internacionalmmio das atividades econdmicas, 0
setor industrial é o principal elo da cidade nanectsia mundial (Pereira; Souto, 2009).
O setor terciario da economia reforca a polarizaigdontes Claros, através
dos fluxos diversos a ela direcionados. Nessa getisp, Montes Claros configura-se

como o nucleo da aglomeracéao.

5.3.2 Transporte Publico na cidade

A cidade de Montes Claros, atualmente, tem sua ftetTP operada por duas
empresas distintas que estdo congregadas em uwmecagde® sem fins lucrativos a
ATCMC (Associacéo das Empresas de Transporte @oletibano de Montes Claros).

As empresas que operam o0 servico de TP foram édasllapos edital de
licitagdo 0866/06, s&o elas, a Princesa do Noat@m@nsmoc.

A Princesa do Norte, com 57 6nibus com idade médi2,9 anos, opera 24
linhas, sendo 21 radiais e 3 diametrais. A Tramstem uma frota de 64 onibus em 21
linhas.

Apés a licitacdo entrou em vigéncia, também, @sistde integracédo tariféria,
no entanto, a integracdo é determinada atravémde'matriz de integracad’portanto
nao sao todas as linhas que se integram entran&p é possivel realizar, por exemplo,
uma viagem pendular com a mesma passagem.

As principais éareas geradoras (producéo e atratgivlagens do municipio, de
acordo com a OD, séo: Centro, Maracana, Santos Beiade Nova, Vila Tiradentes,
Delfino Magalhdes, Santa Rita, Independéncia, darfdidorado, Sdo Judas Tadeu,
Santo Expedito, Vila Mauricéia.

Juntas, essas regibes respondem por aproximadarG8fte das viagens
geradas pelo sistema de transporte. Com efeito,osébairros de maior densidade
populacional, juntamente com a area central, gaepéncipal regido de producao e
atracdo do Municipio.

Como previsto, constatou-se que o centro de Mo@Glasos € o principal
atrator de viagens, responsavel por 25.605 deskmtas diarios (originados). Esse

valor representa, na meédia, 30,1% das origenstmdgsio sistema (28,6% das origens

! Matriz de integragéo € o conjunto de informac&asapas nos validadores eletrénicos que determinam
as linhas de integracéo. Se existem duas linh@&sY)X existirdo quatro op¢des de integracdo: idX de
comida de Y, ida de X com volta de Y, volta deotrida de Y e volta de X com volta de Y.
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e 23,7% dos destinos do sistema). Concluindo, 68%vithgens possuem origem ou
destino na regiéo central da cidade (ATCMC, 2012).

Em Montes Claros, os problemas de transito saavdises com frequéncia na
area central devido a sua grande concentracdo micafazendo com que a populacao
se dirija para o local com o intuito de atenderessiades diversas de consumo
(Sardinha e Franca, 2010).

Alguns trabalhos sobre a area central de Monteso€IéFranca, 2007;
Sardinha e Francga, 2010) demonstram que este eépam@cterizado por um intenso
uso comercial, devido a grande concentracdo dedatigs econbmicas entre elas:
comércio, bancos, lanchonetes e uso residenciabgoresenca de moradias.

Assim, devido a essa concentracdo a area centn@seapa inumeros
problemas de ordem ambiental e infra-estruturahtee esses se destacam os problemas
de transito, ocasionado, sobretudo pela precafia-@strutura apresentada pelo local
que nao oferece boas condi¢des para a circulab@oayrtendo em vista que a mesma é
formada por ruas e calcadas estreitas que aindseaam-se em péssimo estado de
conservacao (Sardinha e Franca, 2010).

Sobre isso, o Plano Diretor da cidade de Monteso€la_ei Municipal n°.
2921 de 27 de agosto de 2001, no Art. 11° esbaedgumas medidas a serem
tomadas na area central com o intuito de melhom@rcalacédo urbana, a saber: IX -
priorizar a circulacdo de pedestres, garantido$legsiranca e conforto; X - estabelecer
condi¢des urbanisticas para a racionalizacdo dalagdo do transporte coletivo e a
reducdo do trafego de passagem do transporte dodilyi VI - promover o
restabelecimento dos passeios publicos e dasd@deasculacdo de pedestres.

Mas de acordo com Sardinha e Franca (2010), adesacidade apresentar em
seu Plano Diretor medidas para favorecer a cir@olagbana na area central, verifica-se
que nesse local o transito encontra-se cadtico igode da grande movimentacdo de
pedestres e veiculos associado a insuficientepeemaria infra-estrutura ali presente.

No estudo realizado pelas autoras supracitadag sotvansito na area central
da cidade, essas concluiram que a area centrafohgmanejada para comportar o
grande fluxo de veiculos e pedestres que circulatogal. Diante disso, percebe-se que
esses problemas no transito tém afetado a ciraulac@ndmica na area central de
Montes Claros devido ao desconforto da populac&oreside e frequienta o local de se

locomoverem pelas ruas e calcadas.
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Ou seja, o centro de Montes Claros carrega carstitas fisicas que nao
justificam a passagem exacerbada de Onibus, assAm®streitas e muitas delas o
trafego ja é restringido, ou seja, algumas ruadifalegalmente impedidas de passagem
de veiculos automotores.

Franca (2007) realizou entrevistas a usuarios ecedjstas em seu estudo
sobre as centralidades de Montes Claros. Uma edstaoentrevistada afirmou que
para melhorar a vida no centro hd que se criar s\as@ntros. O processo de
descentralizacdo do acesso aos servicos ja inipga o0s bairros Major Prates,
Maracana, Delfino e Santos Reis. Ressalta queagaaridesses servicos auxilia na
independéncia dos bairros, sendo isso extremanpesigvo, pois melhora a vida das
pessoas que nao precisam se deslocar para o.centro

A autora destacou em seu estudo sobre centralidimlesdade de Montes
Claros que‘os subcentros emergem em regides de grande detesidemogréfica,
onde estdo segmentos de baixo e/ou alto poderiagojgodendo ser dotados ou néao
de boa acessibilidade e infra-estrutura.”

A cidade de Montes Claros tem a caracteristicdtaewbano, ou seja, € uma
cidade densa, mas néo devido as perspectivas negjgtzento e sim a sua topografia,
pela presenca das varias serras em seu entorrie.(R6iL1) menciona que a elevada
densidade demografica na area urbana de MontessGtarealmente consequéncia do
dinamismo econdmico das atividades urbanas, comacgs, comeércio e industria,
Entretanto esse adensamento também esta assoaadacteristica geomorfoldgica do
sitio urbano, uma vez que este se encontra cerdadanorros, favorecendo a

concentracdo da ocupacgao na parte mais plana.
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6 APLICACAO DO METODO RESET EM UMA CIDADE MEDIA
BRASILEIRA

Nesse capitulo as premissas contidas no Método REBER0 utilizadas em
um caso real: a cidade de Montes Claros localizamldNorte de Minas Gerais. A
proposta aqui sera realizar um ensaio ilustrativoa vez que a aplicacdo real do
Método demandaria um aglomerado maior de infornmcéegrande parte néo

disponivel — e de pessoal para que fosse cumendsua integridade.

6.1 Analise da rede atual da cidade

Para que fosse possivel a anéalise da rede de GiHatte de Montes Claros, foi
necessaria a transformacao dos dados fornecidaspAp&MC (2012), em uma base de
dados georreferenciada. Para tanto foi utilizadsoftware Transcad 4.5. Todas as
linhas listadas com seus respectivos itinerarioanfioalocadas para a base viaria da

cidade. O mapa obtido é apresentado na Figura 17.
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Figura 17: Rede de Transporte Publico de Montes Ctas

Para uma primeira andlise, a Figura 17 ainda € am@confusa, apesar de ja
ser possivel identificar um padrdo comum pertinenteidades médias, um grande
namero de linhas com destino ao nucleo central.

Para melhor compreender a rede, as linhas de B fadensadas por bairro,
ou seja, para cada bairro da cidade foi considevadonero de linhas que transitam por
ele, conforme mostra a Figura 18.
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menos de 4 linhas
Figura 18: Densidade de linhas por bairro

Em rapida analise, foi possivel constatar que tadal37 linhas tém um ponto
de transferéncia no centro da cidade, até mesmimtzss circulares tém trajetéria
passando pela &rea central. Na Figura 18 podessejue pelo centro da cidade
transitam mais de 20 linhas, e nos bairros limésaio centro circundam entre 10 e 20
linhas de 6nibus.
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Outra informacao identificada € que o bairro Cameéan a segunda maior
densidade de linhas (o centro, naturalmente éraepsd)). Isto se d4, estima-se, em
decorréncia da presenca da Unica estacdo rodouari@idade e um importante
shoppings center

A Figura 19 apresenta os bairros considerados petguisa OD como 0s

principais geradores de viagens.
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Figura 19: Polos de Geracao de viagem (Matriz OD)
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Comparando o dado apresentado acima, da pesquidagden e Destino, com
0 adensamento das linhas, € possivel perceber wpegssicdo desse adensamento de
linhas aos bairros considerados a época como gsaitey geracdo de viagens. Essa
relacdo apenas néo é percebida no bairro Canela®, dito anteriormente, e no bairro
Major Prates, cujo adensamento de linhas foi sopesio do bairro Maracana,
considerado na Matriz OD como gerador de viagensai®o Major Prates € destacado
atualmente como um dos principais subcentros coangita cidade.

Pensar em desenvolvimento das areas urbanas exigeeender as diferentes
funcdes e interacdes entre os componentes que Zamdo espaco urbano. Vias e
bairros urbanos se especializam em diferentes eserondmicos, como comeércio,
atividades financeiras, prestacdo de servigcos, sindy etc., todos voltados a
particularizacdo das atividades; nesse sentiddamareas se voltam a concentracao de
uma unica atividade, como, a de prestacdo de servilp saude, de lazer, de
determinados tipos de comércio e etc.

Entendendo esta complexidade da distribuicdo emlpaa cidade e das
caracteristicas de uso do solo a ela concernergrsiderou-se realizar uma analise da
distribuicdo de linhas entre os principais polosattacdo e producdo da cidade. Para
isso, foram identificados os polos comerciais,raasique abrigam as universidades e a
principal &rea industrial, com o intuito de orgamizima matriz que identificasse a
oferta de linhas entre os polos. A Tabela 2 sidetis informacfes encontradas. Os
nameros nas ceélulas significam a quantidade dadigue interligam os dois polos.

Tabela 2: Matriz comparativa dos Polos

Universid Unimo Cen Maj Esplan Renasc Santos Marac Delfi  Cidade Tot
ades ntes tro or ada enca Reis and no Industrial al

Universida

des B 0
Unimontes 0 - 0
Centro 3 6 - 9
Major 1 1 8 - 10
Esplanada 1 2 8 0 - 11
Renascenca 3 0 5 1 0 - 9
Santos Reis 0 1 7 4 0 0 - 12
Maracana 1 1 4 0 0 1 0 - 7
Delfino 0 4 10 1 2 0 2 0 - 19
dade g o 2 2 0 0 1 0o o0 - 5
Total 9 15 44 8 2 1 3 0 0 0 82
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A Tabela 2 pode ser interpretada de varias maneieaanalise realizada, foi
possivel compreender novamente a concentracdsatEnlinhas com destino e origem
na area central, uma vez que, todos os polos dendasimento classificados
apresentam pelo menos duas linhas com trajetacpatoo da cidade.

Consegue-se perceber também, a falta de integragie os centros de
desenvolvimento. Com efeito, conta-se ndo maisti@separes de bairros ligados entre
si por mais de duas linhas, ainda assim, passaidaentro. Sao eles:

* entre o bairro Major Prates e o Santos Reis;

* entre a Unimontes (Universidade Estadual de Md@tasos) e o bairro
Delfino e;

e entre o bairro Renascenca e o Universitario. E$smalporque o
bairro Renascenca esta incluido no trajeto queréopalo do Centro
para a entrada no bairro Universitario. Se for olzslo existe uma
mesma quantidade de linhas que liga o0 Renascengaiaersitario, e o
Centro ao Universitario

Na maioria das relagbes apresentadas nao existeumanlinha direta de
conexdo entre os centros de desenvolvimento. Ummgreé a falta de linhas diretas
conectando os dois centros universitarios da ciddenontes e bairro Universitario),
obrigando o usuario que deseja fazer o percurge aniversidades, de necessariamente
passar pelo centro da cidade e realizar transbordo.

6.2 Resultados da aplicacdo do Método RESET

Como descrito no capitulo 5, o Método RESET ¢é taraado por etapas a
serem realizadas para o planejamento da Rede depbrde Publico. A seguir seréo
apresentados os resultados de como foi realizadka &@pa do método na cidade de
Montes Claros. A primeira etapa € a Selecdo dassRi# Desenvolvimento, a segunda
€ a definicdo dos Pontos de Articulacdo. Apos ¢ed-® Estabelecimento do Sistema
Viario Estrutural de Transporte Publico e por GdiimConcepc¢éo das linhas da Rede.

6.2.1 Selecao dos polos de desenvolvimento

No estudo da cidade de Montes Claros, considerattiszar o zoneamento
realizado por Leite (2006); o autor considera asdiy da cidade em Regides de

Planejamento e tem como critérios as semelhangaeesondmicas, a localizacéo
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geografica e o crescimento popular. Uma das vansageque esta respeita os limites
das zonas censitérias.

Nesse zoneamento a cidade foi dividida em 26 Regd#e Planejamento.
Devido ao desenvolvimento e a area onde os baedscalizam, sua area de influéncia
€ maior, 0 que torna a regiao de alguns bairrosneat Além desse fator, os grandes
espacos vazios compdem a area de algumas reg@ies as torna maior em relacdo as
outras. O IBGE divide a cidade de Montes Claro2&setores censitarios, cada setor
tem em média 350 domicilios. Segundo Leite (208é)tro dos critérios para essa nova
regionalizacdo de Montes Claros esta a divisaanmibde “Grandes Bairros” utilizada
pelos moradores, tornando assim, impossivel diadiregides de planejamento em
nameros iguais de setores censitarios ou de lot@as)epois a area de influéncia de
cada bairro é diferente e quanto maior o desenwmeivio comercial e econémico de um
bairro maior é sua area influéncia.

A Figura 20apresenta a area das Regifes de Planejamento
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Figura 20: Regides de Planejamento da cidade de Mias Claros

Apoés a escolha do zoneamento em Regides de Plad@nfoi necessaria
uma pesquisa das informacdes disponiveis sobrs pelalesenvolvimento/ subcentros/

centralidades junto aos o0rgaos de planejament@dsporte da cidade.
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Em entrevista a Secretaria de Transportes de M@i&ss, deparou-se com a
falta de informagfes concretas sobre os polos anoPDiretor da cidade e/ou junto a
Prefeitura.

Assim, e com o intuito de prosseguir a pesquisaséeuso das ferramentas
sugeridas no Método RESET para a identificacaqadtess.

O método menciona duas abordagens paralelas:ajiade dados de viagem
e; b) a partir do entendimento urbano, este apommdoDiagnostico e estudos de
Tendéncias.

a) A partir dos dados de Viagem:

Depois de definidas as linhas de desejo, o MétoBESHEY recomenda a
exclusdo da Zona de trafego de maior atracdo eugéiod(normalmente os centros das
cidades), para que este nao interfira na visud@zaios demais polos de atracdo e
producao.

Foram selecionadas dentre as zonas de trafegdaaques continham maior

volume de atracao de viagens e foram representad@gura 21.
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Figura 21: Zonas de atragéo de viagens da cidade t#ontes Claros

As zonas estdo destacadas com diferentes coresod#aom o ndmero de

viagens atraidas. A zona identificada com a mdmcao de viagens (fora o centro da
cidade) é o Maracana, seguido das zonas: Majoes2ra8o Judas, Vila Guilhermina,
Santo Expedito, Melo e Santos Reis. Percebe-seaquaa Oeste do municipio tem

uma representatividade consideravel no volume&aree viagens identificadas.

A Figura 22demonstra as zonas com maior producédo de viagens.
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Figura 22: Zonas de producgéo de viagens da cidade dlontes Claros

Da mesma forma, as zonas foram destacadas de acomda numero de
viagens produzidas. ldentificou-se a zona de tdf€gntos Reis como a maior
produtora de viagens dentro do montante pesquisadlayamente, aparecem as regides
Melo, Santo Expedito e Vila Guilhermina como zowcasn destaque em volume de

viagens, e, além dessas, também a zona Todos s San
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A partir destes dados pode-se chegar ao mapa Fiigalta 23, das zonas com

maiores volumes de viagens produzidas e atraidas.
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Figura 23: Selecao das Zonas de maior volume de atéo e producéo de viagens

Observa a partir do resultado, a zona oeste daeidam o maior volume de
viagens atraidas e produzidas, ficando a zona testeidade com pouco destaque.
Como foi utilizada a Matriz OD Embarcada, compreesd que existe uma maior
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oferta de Transporte Publico na zona oeste, aaadetem um maior numero de
viagens realizadas.

Por esses e outros motivos, este método, ndoctesuié para detectar os polos
futuros e desejados, pois os fluxos de e para gaiss ainda podem ser muito

incipientes. Serve, entretanto, para detectar exgmecam a se consolidar.
b) Entendimento urbano (Diagnéstico e estudos de Tena®)

Um dos professores entrevistados nesse estudajaanalise concluiu que na
cidade de Montes Claros ndo existem polos plangjg&do poder publico, pois na
dindmica urbana o poder publico fazpapel de agente desenvolvedor muito mais pela
omissdo do que pela participacdoEle se omite deixando o capital imobiliario
estabelecer o crescimento, como exemplo, o pedmetrano vem sendo ampliado
devido a todos os investimentos imobiliarios tersdo alocados para este. No lado
leste os investimentos voltados a populacdo deabeexda, e no lado sudoeste,
investimentos imobilidrios para as classes de rafttda como os condominios de alto
padrao.

De acordo com o pesquisador, o Estado tem uma $amiparticipativa”, ele
nao se faz presente ao impedir a construcédo desremupreendimentos. O planejado na
perspectiva publica ndo existe na cidade de Mo6Glasos, ndo é direcionador do
crescimento.

Ja em relacdo aos Polos Emergentes, o0 pesquisandduic que as regides
nordeste e leste, de acordo com dados da prefesfimeas que mais crescem em termos
de adensamento com moradias populares e progra@isadionais. E quando
comparada a regido sul a quantidade de linhassesgides € precaria.

A Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada. mostra a renda da populacéo
associada a densidade para a cidade de Montes Clattassificacdo de niveis de renda
e densidade sao os definidos pelo IBGE (2000).
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Montes Claros: uso residencial com
classe de renda por densidade
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Figura 24: Densidade X Renda da cidade de Montes &bs

No caso de Montes Claros, as areas de alta retda @ncentradas no setor

centro-oeste da cidade, conforme demonstra a Figdrd eite (2011) associa essa
localizag&o pelo processo de expansao da cidadrit@® relata que a populacdo de
maior poder aquisitivo residia na parte oeste da &entral, isso no periodo em que a
maior parte ocupada estava no nucleo da cidadecé@adireta do poder publico, como

agente imobiliario, financiou a infraestrutura @dessgido promovendo a ocupagao para

0 oeste da cidade.
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Constata-se a presenca de duas areas isoladas dendla na regido nordeste
da cidade, essas correspondem bairros Jaraguagj&irara Leite (2011), a formagéo
desses loteamentos foi uma tentativa de criar nopagtunidades de moradia para a
populacdo de renda elevada. E embora tenha ocammdoatracédo da populacéo de alta
renda, a taxa de ocupacéao dos lotes ainda € pequena

O padréo de distribuicdo da populacdo de menorrmlesitivo pela periferia
se engquadra no modelo predominante nas cidadesasnddomparando estudos em
cidades médias que mostram a distribuicdo da pegailpor faixa de renda, encontra-se
uma semelhanca na disposi¢cdo espacial da poputksdenda baixa localizada na
periferia sem infraestrutura. (Leite, 2011).

Leite (2011) contatou que as zonas de alta derssiggatesentam 54,2 % do
espaco residenciaD setor residencial de média densidade de edifisagéta, em sua
maior parte, localizado na area de transicdo ddragmara a periferia e ocupa o
equivalente a 27,7% de uso residencial. Enquantoogsetor identificado com baixa
densidade esta concentrado na periferia e repeeapnbximadamente 18% do espaco
residencial.

O primeiro passo executado para selecionar ase®gjie serdo os polos de
desenvolvimento foi sobrepor os dados de densidiéaerenda baixa e zonas atratoras
e produtoras de viagens em um Unico mapa. A Figbapresenta a sobreposicdo dos

dados de forma genérica.
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Figura 25: Sobreposicdo da Densidade alta x Rendaia e as Zonas de Producéo
e atracao de viagens

Na Figura 25foram sobrepostas as regides que apresentam dimsatia e
renda baixa sobre as zonas as zonas produtoraaterag de viagem. As zonas da
regido oeste da cidade apesar de serem produtoraisa®ras de viagem, nao

apresentam uma densidade alta associada a uma readla. Como ja havia sido
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descrito acima, séo regides onde a populacdo apaesaior poder aquisitivo devido a
formacao histérica da cidade. Ja a regido do \dlldg Lago (nordeste), apesar de
apresentar uma densidade alta, ndo caracterizaamaaatratora e produtora de viagem.
Esse fator pode estar conexo a pouca oferta depwee na regiao.

Para compreender entdo quais dessas regides samamlerados polos de
desenvolvimento consolidados, foi feito um recalts dados. As regides que estao
associadas a uma densidade alta, renda baixa e pochatoras e atratoras de viagem,

sao apresentadas na Figura 26
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Figura 26: Recorte das regides associadas a Dengldalta x Renda baixa e
Produtoras e atratoras de viagens
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A partir do recorte pode-se destacar que as Redid@spendéncia, Delfino,
Séao Judas, Maracana, Major Prates, Santos Reiaséarca, Carmelo, Lourdes, Santa
Rita sdo, portanto, provaveis polos consolidad@sa Ronfirmar, se serdo polos, foi
sobreposto no mapa os subcentros da cidade de $/0laos.

Nas cidades médias, o nucleo central, geralmentefigico que favorece a
concentracdo de atividades em seu interior, airsgfmasurgem, nessas cidades,
subcentros que, articulados ao ndcleo central ipahatendem a clientela da periferia.

A Figura 27 apresenta a sobreposi¢céo dos subcerdmosrciais da cidade de
Montes Claros com as areas destacadas na Figura 25
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Figura 27: Insercéo dos subcentros econémicos dalade de Montes Claros

Como se pode visualizar na Figura 27, os polos atolaslos foram
identificados como os atuais subcentros econdmamscidade com excecdo do
Renascenca, que diferentemente dos outros subsendim apresenta alta densidade alta

relacionada com baixa renda.
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Os subcentros que cobrem requisitos aqui definira definir os polos

consolidados sao apresentados na Figura 28
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Figura 28: Recorte das regifes atratoras/produtorgsiensidade alta x renda baixa
e subcentros econémicos.
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Quanto aos polos emergentes, apenas a regido ldge/do Lago, apresentou
a caracteristica de alta densidade e baixa reedasslociada a uma zona de producao e
atracdo e de um subcentro.

Os polos planejados, ndo podem ser identificadms/ég dos mapas aqui
desenvolvidos, pois esses apresentam as edificatdas da cidade. Para definicdo
desse polo foi feita uma pesquisa bibliograficaorsalta a especialista da area para
compreensao de uma regido que esteja recebendaionintentivo para a construgao
de iméveis privados.

De acordo com a pesquisa realizada, Montes Clecsmpliar o espaco para
abrigar empresas no Distrito Industrial, serdo ni@s400 mil metros quadrados
voltados para a instalacdo de industrias de pegeemédio porte. O espaco também
abrigara o “Parque Tecnologico Municipal”’, com ibadora de empresas, centro de
convencdes e pequenos lotes destinados as emgecsase tecnoldgica.

Em entrevista com o coordenador do curso de Engenhaivil da
Universidade Estadual de Montes Claros e tambéracedista em Transportes, esse
corroborou as informacfes destacadas na pesqbisagbéfica. Ainda, de acordo com
0 especialista, a regido em que havera a amplagda nao contém nenhuma linha de
transporte publico.

Diante dos dados, nesse estudo o Distrito Indlis&ia tratado como o polo de
desenvolvimento planejado. Ainda que essa informag® tenha sido explicitamente
fornecida pelo 6rgdo de planejamento, esse Orgaccedta forma indicou, por
intermédio dos investimentos propostos, que esama& regido que estad recebendo
maior evidéncia que as demais.

Em atencdo ao quesito de simplificacdo cartografigai destacada pelos
especialistas, os polos Sédo Judas e Carmelo ré@m smrsiderados nas analises.

Os Polos de Desenvolvimento considerados paraesfisg@os estao sinalizados
na Figura 29.
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6.2.2 Definicao dos Pontos de Articulagéo

Um documento sobre dados gerais da cidade (Prefeiter Montes Claros,
2011) e o estudo sobre aglomeracao urbana de Ffa@gad) foram utilizados como
referéncia para selecédo dos pontos de articulagises documentos sdo destacados 0s
principais pontos de comércio, industria, turigtjeetc. Foram, portanto selecionados 0s
locais considerados importantes pelo método.

A Tabela 3 apresenta os locais selecionados comi$de articulacéo.

Tabela 3: Caracterizacao dos Pontos de Articulacade Montes Claros/MG
(continua)

Marcos Turisticos

1|- Parque da Sapucaia

2| - Parque Municipal Milton Prates
3| - Parque Guimardes Rosa
4
5

- Parque de Exposicbes Jodo Alencar de Athayde
- Mercado Central:
Terminais de Transporte (6nibus, ferrovia, ponto teminal);
6 | - Aeroporto Mario Ribeiro
7| - Rodoviaria
Imdveis de servigos publicos (educacdo, cultura, s, esporte, entretenimento,
seguranca, e servicos de Governo em geral)
8| - Hospital Aroldo Tourinho
9| - Hospital Universitario
10| - Santa Casa
11|- Hospital Dilson Godinho
12| - Hospital Alfeu de Quadro
13|- UNIMONTES
14|- UFMG
15| - IFNMG
16| - Escola Estadual Prof. Plinio Ribeiro
17| - Escola Estadual Francisco Sa
18| - Escola Estadual Antonio Canela
19| - Escola Estadual Dulce Sarmento
20| - Colégio Tiradentes

Iméveis privados de interesse publico (igrejas, hpiais, escolas, entretenimento,
clubes e associacfes);

21|- SESC Pousada

22| - Automével Clube

23| - Max-Min Clube

24| - BNB Clube

25| - AABB Clube

26| - Faculdades Pitdgoras de Montes Claros
27|- FUNORTE
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Tabela 3: Caracterizagao dos Pontos de Articulagade Montes Claros/MG
(continuacao)

28| - Faculdades Ibituruna
29| - Instituto Superior de Educacao lbituruna - Iseib
30| - Faculdades Santo Agostinho
31|- FACIT
32| - Uniube — Universidade de Uberaba
33| - UNIPAC — Universidade Presidente Antonio Carlos
34| - UNOPAR — Universidade Norte do Parana
35| - Protoncor
Imoveis privados comerciais (shoppings e prédios @sscritorios)
36| - Grupo Lafarge — cimento
37| - Grupo Coteminas — tecidos
38| - Novo Nordisk — medicamentos
39| - Nestlé — produtos lacteos
40| - Alpargatas
41| - Vallée — produtos veterinarios
42| - Somai Nordeste — alimentos
43| - Petrobras Biocombustivel S/A — combustiveis
44| - Montes Claros Shopping Center
45| - Ibituruna Shopping Center
46| - Shopping Popular
47| - Villefort Atacadista, supermercado
48| - Makro Atacadista, supermercado
49| - Mart Minas Atacado e Varejo, supermercado
Iméveis privados residenciais (condominios);
50| - Residencial Vitoria
51| - Residencial Recanto das aguas
52| - Residencial Sul

A Figura 30 apresenta os pontos de articulacdaideB para a cidade de
Montes Claros.
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Figura 30: Pontos de articulagéao definidos para Motes Claros/MG

No total sdo 52 pontos de articulagcdo. A conceatrage pontos no centro
expandindo para a zona leste da cidade evidenciecassidade de planejamento e

desenvolvimento das areas periféricas que concermizda vez mais populacao.
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6.2.3 Estabelecimento do sistema viério estrutural de tnasporte coletivo

Para a caracterizacdo do Sistema Viario Estrutigalransporte coletivo na
cidade de Montes Claros, foi necessario, primeirdeneconhecer as principais
estruturas viarias da cidade (ruas e avenidas) tpata foi realizada uma pesquisa
bibliografica junto ao grupo de estudos em Geografa cidade (Laboratério de
Geoprocessamento da Unimontes). Foi direcionado palpo, juntamente com a

pesquisa bibliografica, as avenidas principaisesgmtadas na Figura 31.

Os critérios para identificacdo dos principais hiceclevaram em consideracdo
o fluxo de veiculos, imobiliarios existentes em sseentornos e estrutura fisica
(asfaltamento, largura das faixas, calcadas, gawp). Mais detalhes sobre a
classificacdo das principais avenidas podem seongratilos no estudo de Franca
(2007).

As avenidas selecionadas foram: Av. Jodo XXIll, Beputado Plinio Ribeiro,
Av. Cula Mangabeira, Av. Mestra Fininha, Av. Josgrnt€a Machado, Av. Governador
Magalhdes Pinto, Av. Deputado Esteves Rodrigues,G&l. Luiz Maia, Av. Antonio
Lafetd Rabelo, Av. S&o Judas, Av. Francisco GaefaniGeraldo Athayde
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Figura 31: Principais Avenidas em Montes Claros/MG

Depois da identificacdo das avenidas principaisa secessaria a classificacao
de quais trechos seriam utilizados na caracterizad@ SVETC. Para tanto, foi

utiloizado o procedimento de sele¢cédo descrito daptac6es do método.

O mapa da Figura 32 mostra o Sistema Viario Estliencontrado para a

cidade de Montes Claros.
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O Sistema Estruturador € o conjunto de linhas eqwerd ligar todos os polos
de desenvolvimento entre si. Esse critério foi daamlor principal para a constru¢do do
SVETC da cidade de Montes Claros.

6.2.4 Concepcao das linhas da Rede

Tendo em conta as premissas anteriormente aprdasréa linhas Troncais,
percebidas aqui como as Radiais sdo aquelas qeenfdgacédo entre os Polos de
desenvolvimento e o Centro. As transversais sdogues tangenciam o centro,
interligando Polos de Desenvolvimento sem pasdar@entro (viagens mais rapidas e
menos deslocamentos negativo. Dentro das linhaaid.ancontram-se as linhas de
Contorno que passam mais afastadas do centro éragahtes passam distantes do
Centro.

Considerando a visao de Ferraz e Torres (2004yoneepcdo das linhas da
Rede de Montes Claros, as linhas do atual sistemsenfconsideradas na criagcdo do
novo sistema. Isso além de facilitar a adaptac&auidoarios, € uma técnica interessante
para o redesenho das linhas, uma vez que a readeqteal da Rede tende a gerar
maiores falhas de concepcéo.

Os passos foram efetuados de modo intuitivo, oa, sgguindo a ordem de
desenhar inicialmente as linhas troncais, em sagagltransversais e por fim as de
contorno e abracgantes.

Inicialmente foi feito o tracado das linhas Radia®s desenho das linhas

encontra-se na Figura 33.
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Figura 33: Linhas Radiais planejadas para Montes Gros/MG

Observa-se uma caracteristica interessante, jaitdepelo método, as linhas
tendem a ser maiores, pois sua funcdo é a ligaedpetb menos trés polos de
desenvolvimento. No total, foram criadas dezedsgalsas radiais, contando o trajeto de

ida e volta, somam-se trinta e dois novos caminhos.
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No desenho dessas linhas foi aproveitado o tragadmnto linhas existentes da
rede atual, entre elas: 1501, 1701, 1702, 26011,,4801, 7102, 8201.

A nomenclatura das linhas seguiu o padrdo da saedor e o tipo de linha
tratada, ou seja, a linha 1R foi a primeira linhada e é do tipo Radial. A Tabela 4
apresenta as linhas radiais criadas e os polos pglais as linhas transitam, ou seja,

suas ligacoes.

Tabela 4: Detalhamento dos polos por onde passamlashas Radiais

LINHAS POLOS DE PASSAGEM
1R Santos Reis Centro Delfino
2R Santos Reis Distrito industrial Centro Major
3R Village do Lago Centro Maracana
4R Independéncia Centro Maracana
5R Vila Oliveira Centro Maracana
6R Centro Major Village do Lago
7R Vila Oliveira Centro Village do Lago
8R Vila Oliveira Centro Independéncia
9R Vila Oliveira Centro Delfino
10R Santos Reis Centro Independéncia
11R Santos Reis Centro Maracana
12R Distrito Industrial Centro Major
13R Distrito Industrial Santos Reis Centro Delfino
14R Distrito Industrial Centro Maracana
15R Village do Lago Centro Major
16R Distrito Industrial Centro Major

Na criacdo das linhas transversais nenhuma lintsastiema atual foi utilizada,
pois como analisado anteriormente, 100% das linéas passagem pelo centro da
cidade, e a o principio basico da linha transveésal reducdo do trajeto, evitando

deslocamentos negativos.

A Figura 34 apresenta as linhas transversais @ipdea a cidade de Montes
claros. No total sdo 9 novas linhas que, se coraldeo trajeto de ida e volta, somam

18 novos caminhos para o sistema de TP.
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Figura 34: Linhas Transversais planejadas para Morgs Claros/MG

As linhas criadas estdo delimitadas na Tabelaégeesn o mesmo padréo de

nomenclatura das linhas radiais.
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Tabela 5: Detalhamentos dos polos por onde passam lanhas Transversais

LINHAS POLOS DE PASSAGEM
1T Distrito Industrial Santos Reis Vila Oliveira MaPrates
2T Distrito Industrial | Village do Lagq
3T Distrito industrial | Independéncia
4T Vila Oliveira Major Prates Maracana
5T Santos Reis Village do Lago Distrito Industrjal
6T Delfino Maracana Major Prates
7T Village do Lago Independéncia
8T Delfino Independéncial
9T Delfino Village do Lago

Para as linhas de contorno e abracantes, criourselinha para cada. A de

contorno seguiu o trajeto atual da Circular exigtena abracante foi criada de forma a

aumentar o raio de alcance da circular, passande pelos de desenvolvimento.

O tragado final pode ser observado na Figura 35.
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Figura 35: Linhas Circulares Planejadas para Montelaros/MG

Sobre o Subsistema Local, de acordo como métodiastas linhas teréo
obrigatoriamente um contato com a rede estrutseg, em um ponto, seja em terminais
seja ao longo de um quarteirdo ou dois, ndo magpiddsto, pois ndo cabera ao servigo
local atender corredores.
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Na criacdo das linhas locais para a cidade de MoGtaros, como relatado

anteriormente, foi realizado um recorte das lirhastentes no sistema atual.
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Figura 36: Linhas Locais Oeste planejadas para Momis Claros/MG
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Figura 37: Linhas Locais Norte planejadas para Mongs Claros/MG
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Figura 38: Linhas Locais Sul planejadas para Monte€laros/MG
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Figura 39: Linhas Locais Leste planejadas para Mords Claros/MG

A oferta das linhas ndo sera obrigatoriamente ic&nalgumas terdo demanda
e oferta elevadas, embora possam ter frequéngacickades e veiculos distintos.
Aqui, observou-se a instalacdo trinta novas linbaais, um total de sessenta

novos caminhos se considerarmos a ida e a volta.
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E importante destacar, a dificuldade encontradaenorte das linhas da rede
antiga, pois o sistema anterior era completamedi®eéntrico, ou seja, todas as linhas
direcionavam-se ao centro. Houve algumas adaptalgdidesenho das linhas locais, no
que diz respeito a evitar essa tendéncia radiocéntmas evidentemente essas
alteracOes poderiam ser mais rebuscadas, trazeida énhas locais mais funcionais.

De acordo com o Método, o estabelecimento da freg@aée o
dimensionamento da frota deverao ser feitos posteente ao desenho das linhas com
base nos resultados de levantamentos de origem sénalee simulacdes de
carregamento, respeitando-se as premissas aciera especial, as estabelecidas com
referéncia aos polos emergentes e planejados.(Reftw a idéia de que o Planejamento
(desenho da rede) antecede a otimizacao do sistema.

Além disso, as linhas preferencialmente devem rpddi um Terminal. As
linhas que passam em cruzamentos viarios princigaem ter um tratamento
diferente, pois estes favorecem a distribuicdorégraos transbordos.

A Figura 40 apresenta a configuracdo resultanteoda rede proposta nesse
estudo.
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Figura 40: Rede de Transporte Publico Planejada pa Montes Claros/MG pelo
Método RESET

As linhas criadas representam uma espacialidadesdike da apresentada pela
rede atual, principalmente em sua tipologia. A ratieal apresenta em sua plenitude
uma tipologia radiocéntrica, como observado naismalla rede, todas as linhas
existentes se concentram na regido central. N&beexiidéia de linhas transversais, se
guer de linhas locais, como proposto pelo Métod8 RE

Observa-se de inicio, que o niamero de linhas @iadaaior se comparado a
rede atual. Isso ira influenciar ou ndo a distgBoi de oferta para as regides, o fator

decisivo sera a espacializacdo dessas linhas ra $edforem criadas inUmeras linhas,
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mas seu desenho ndo for compativel ao planejandentidade, essas irdo representar

apenas um aumento indiscriminado da oferta atual.

6.3 Topicos conclusivos

Foram requeridas algumas adaptacfes para aplidagé@etodo, por isso, esse
estudo é tratado como um Ensaio llustrativo. Eesgjyisa tenta compreender e trazer

melhorias para aplicabilidade do Método em outidades.

Alguns pontos merecem destaque nesse capitulo, @nrarmulacdo de
fluxogramas instrutivos e sintéticos, que auxiliaX@a compreensdo mais agil das
informacdes trazidas pela metodologia. As adaptacéalizadas para a selecdo dos
polos foi pensada de forma a ndo ser descartadaytms planejadores quando da
aplicacdo do Método. A sistematizacao aqui utibzpdde ser usada para enriquecer 0s
estudos e diagnosticos urbanos de cidades quesn@&altam formatado. A incluséo de
um processo para determinacdo do SVETC (SistemaoMigstrutural de Transporte
Coletivo) também é relevante, uma vez que o Métuito trazia uma parametrizacao

para a sua criagao.

Para compreender a espacialidade apresentada @earede, propds-se o
estudo da intensidade de ligagcdo das novas linbaspalos selecionados. Esta

abordagem é descrita no Capitulo 6.
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7  ANALISE COMPARATIVA DAS REDES DE TRANSPORTE PUBLICO

Esse capitulo € dedicado a realizagdo de uma cagfmrentre a Rede de
Transporte publico atual na cidade de Montes Cl@vid3) e a Rede de Transporte aqui
planejada. O intuito € examinar como a Rede pldagjaelhoraria a acessibilidade dos
Polos de Desenvolvimento, principalmente dos pelogrgentes, uma vez que esses

s&0 0s que recebem menor atengdo nas politicagmdspobrtes.
7.1 Andlise das linhas dos Polos de desenvolvimento

Para obter o indicador comparativo, primeiro falesada cada rede no sentido
de definir o numero de ligacBes por polos. Alémtaleela resumo do numero de
ligacOes existentes em cada polo, foi elaboradonama representativo dessas ligagoes,
com o intuito de utiliza-lo no desenvolvimento ddite de oferta de transporte publico
aqui desenvolvido.

Foram analisados polo a polo, destacam-se aqunslgalos que obtiveram
maior aumento no indice comparativo, além da améliscentro da cidade. Os mapas e
analises dos outros polos se encontram no ApéAdice

Numa analise geral percebe-se que houve um auroensideravel no indice
de oferta de transporte publico, quando se anatidmacdes diretas existentes na rede.
A Tabela 6 resume os indices encontrados parapmdda totaliza o resultado geral de
aumento da oferta de transporte.

Tabela 6: indice geral comparativo da oferta de Trasporte Publico da rede
planejada para Montes Claros

indice
p N° de regides atendidad\® de regides atendidas comparativo de
olos . Oferta de
na Rede atual na Rede Planejada
Transporte
Publico
Centro 26 24 -8%
Delfino 17 20 18%
Dist. Industrial 8 23 188%
Independéncia 15 20 33%
Major Prates 15 25 67%
Maracana 12 23 92%
Santos Reis 17 23 35%
Vila Oliveira 15 22 47%
Village do Lago 7 21 200%
Total 132 201 52%
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Na analise geral da rede planejada, houve um aonuen62% na oferta de
transporte publico. Percebeu-se uma reducdo deo8¥%dite para o Centro, e aumentos
substanciais nas regides: Distrito Industrial éag# do Lago.

Esse aumento substancial é justificado pois as thgifes ainda ndo eram
consideradas polos consolidados, ou seja, polos jgusdo caracterizados como

geradores e atratores de viagens.

Na atual rede o centro abriga todas as linhas dri$mexistentes A Tabela 7
mostra que para todas as regides da cidade egistenenos uma linha que faz ligagao
direta a partir do centro, na rede atual. Essecteiatica € tipica das cidades pequenas
a médias brasileiras, retrato do mau entendimentplahejamento da rede. A falta de
um estudo mais aprofundado, como uma matriz OriDestino adequada, em vez de
se utilizar a matriz embarcada, garantiria a imetggéo correta do desejo dos usuarios,
e a exclusédo de deslocamentos negativos, comamhbgeivados, que obrigam o usuario
a passar pelo centro. Acarretando em congestioriamen transbordos talvez néo
necessarios.

Tabela 7: Numero de Ligacg6es diretas ao Centro petade atual

Centro
LigacSes NQmero de Total de ligacoes Linh_as de
ligacoes (%) onibus

0 0 0%
1 2 8% .
: : o | {odas 28 ones
3 2 8%
4 1 4% pelo Centro
5 4 15%
6 1 4%
7 1 4%
8 5 19%
9 3 12%

10 ou 5 19%

mais

Total 26 100%

A Figura 41 apresenta o mapa representativo dasdes do Centro a outras
regides sem transbordos, como se esperava, todeegiaes sdo atendidas. As que
possuem menos ligacdes diretas sdo: Village do,LRmalto, Morada do Parque e

Santo Inacio.

105



E16000 612000 E20000 E22000 E24000 26000 E2B000
1 1 1 1 1 1 1

. an
[ /__ Hx‘w_ﬂ__
e s
8 ’ . N 8
5 // Dist. Indfistrial B village do Lago / >
3 p % .3
2 /  santosRe B U o
g1 ' i
@ B _J_ o
= Wila Oliveira ! >
87 ’ In éncia / ]
i | 5055 t
/ :
j f y
5 / [ a i Iy // =
g7 S for 8
2 ( anta Ri Y =5 A / 2
® | Ibiturtina 5 L 2
| il
Su
N 5 > K
: | R :
LY N AP ,
— i
Mordda do ue 2 N
= F E y o
&7 > E
& E
T T T T T
B16000 618000 620000 622000 B2B000
Legenda %
Centro _'
Numero de ligagdes diretas por Transporte Pablico )
[ 1 -3 |
- KM
[ ]4-6 1050 1 2
7.9 :
= | inhas com ligag Ges diretas Centro Sistema de Coordenadas UTM
B 10-15 gac Zona 23 - Datum SAD 69
B s - 27 || Limites das Regiées de Planejamento Fonte: ATCMC, 2013
Elaboragao: Rosa, Bruna Oliveira

Figura 41: Linhas com ligacdes diretas ao Centro feerede atual

Para a rede planejada neste estudo, o numero debdig € inferior ao
demonstrado na rede atual, pois o que se considdvéeétodo RESET é a promocéao de

novos polos urbanos a partir do Transporte Publmara tanto deve haver um
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desestimulo ao uso da regido central. Portantinlaasl que ligam diretamente outras

regides ao Centro sao as radiocéntricas, e nessain@ linha Circular também.

Tabela 8: Numero de Ligagfes diretas ao Centro pefade planejada

- Centro — Linhas de
Ligaces NL_Jmer~o de Total de ligacBes Bnibus
ligacdes (%)
0 2 8% _
1 1 4% Toda§ as IJnhas
2 3 12% par:::slgIaagfertr(la r|r;]elo
3 2 8% centroe a
4 3 12% Circular 1
5 4 15%
6 4 15%
7 2 8%
8 1 4%
9 2 8%
100u 2 8%
mais
Total 26 100%

O mapa e a tabela mostram que existem duas regi@escaram sem ligacoes
diretas ao Centro: Santo Inacio e Alto Boa Vistam@ demonstrado no decorrer deste
estudo a base para o planejamento das linhas é finic@ie dos Polos de
Desenvolvimento. A localizacdo desses influenciinet@mente na inexisténcia de

ligagOes diretas a essas regioes.
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Figura 42: Linhas com ligacdes diretas ao Centro [eerede planejada

Portanto, o indice de oferta de transporte puliaca a regido Central da
cidade, notoriamente, na nova rede sera inferiorqu® para esse estudo nao se

caracteriza como um efeito negativo, pois é a Bigao inicial do mesmo.
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Se na rede atual 26 regifes sdo atendidas, na redea24 passam a ser
atendidas, um decréscimo de 8 % na cobertura desgoge Publico. O niumero de
linhas anteriormente eram 27, agora passaraml& dehas.

Na rede presente atualmente no Distrito Indus6&®bo das regides ndo sao
ligadas diretamente ao polo, o que significa quenap 8 regides sdo atendidas por
ligacOes diretas. A Tabela 9 apresenta as ligag@easslinhas de 6nibus que interligam o

polo, atualmente 5 linhas fazem o trajeto.

Tabela 9: Numero de Ligag8es diretas ao Distrito ldustrial pela rede atual

Distrito Industrial Linhas
Ligacoes NQme[o de Total de ligacGes X qle

ligacdes (%) Onibus
0 18 69% 1601
1 2 8% 1701
2 0 0% 1702
3 1 4% 1703
4 5 19% 7102

Total 26 100%

O mapa da Figura 43 mostra que a regiao sul éideepdssando pelo centro
da cidade, os usuarios que desejam ir para as slamgides necessitam realizar
transbordos. Considerando que o Distrito Indusériain polo planejado, a promocéo do

mesmo incluiria linhas diretas a outras regides.
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Figura 43: Linhas com ligagdes diretas ao Distritbhdustrial pela rede atual

Na nova rede o numero de regides sem ligacGesaslirfdi reduzido,

aumentando assim o

indice de cobertura do Trasnppdblico em 188%.

Diferentemente dos polos consolidados, o polo Bsindustrial teve um aumento

muito mais evidente pois atualmente ndo receba tetta de transporte devido a sua
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caracteristica, ou seja os planejadores de tramspéo conferem tanta importancia,

porque pela matriz OD realizada ndo era um locgirdede demanda.

Tabela 10: Namero de Ligacoes diretas ao Distritonldustrial pela rede planejada

Distrito Industrial
- Numero de Total de ligagdes | Linhas de 6nibus
LigagOes i ~ N
gacoes (%)
0 3 12% 1R 3T
1 3 12% 2R 5T
2 6 23% 10R 1L
3 5 19% 11 R 4L
4 1 4% 12 R 5L
5 1 4% 13R 7L
6 0 0% 14 R 6L
7 7 27% 1T 8L
Total 26 100% 2T Circular 2

Na nova rede 18 linhas atendem a regido sendoajatual apenas 5 o fazem,
um aumento consideravel no quantitativo de lin@dsmapa da Figura 44 retrata
também as linhas locais incluidas na nova redeneéotal 6 linhas locais. Algumas
linhas radiais localizam-se préximo a divisao emtrpolo Distrito Industrial e o polo
Santos Reis, em virtude da Av. Jodo XXIIl de altdume de trafego e de grande
importancia para a cidade, por isso escolhida nestsglo como local para acolher as

linhas radiais.
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Figura 44: Linhas com ligacdes diretas ao Distritdtndustrial pela rede planejada

No polo Village do Lago é possivel observar quederatual € bem precaria,
tanto em linhas diretas, como em oferta de link&s,no total 73% das regides que nao
possuem uma ligacdo direta. Com apenas uma lintsagbender a regido, essa Unica

linha faz ligacdo apenas com a regiao central etrerao sul da cidade. Essa situacao
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traz um aumento consideravel no tempo de viageno drajeto percorrido pelos

moradores e frequentadores da regiao.

Por se tratar nesse estudo de uma regido consadecsdo Polo Emergente,

era esperado que a rede atual ndo ofertasse umadaua superior de linhas, pois esse

tem uma caracteristica que o difere dos demaisspabmsolidados e planejados: a

caréncia de pontos de atracdo de viagens. No enwmthouver esse estimulo para a

regido e comecar a se pensar o crescimento de fuenejada, a oferta de Transporte

Publico é o principal passo para isso acontecer.

Tabela 11: Numero de Ligacdes diretas ao Village daago pela rede atual

Village do Lago

. . — Linhas de
. o Numero de Total de ligacdes A
LigacOes) ligaces (%)g & onibus
0 19 73% 2601
1 7 27%
Total 26 100%
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Figura 45: Linhas com ligacdes diretas ao VillagealLago pela rede atual

Na rede planejada através do Método RESET ficai@pla necessidade da
promocédo dessa regido, pois, o indice de ofertaatigporte publico teve um aumento
de 200% em relacao a rede atual. Na nova redefe@tadas 12 novas linhas sendo 5
delas linhas locais, 4 radiais e 3 transversaisitribmindo para a independéncia nos
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deslocamentos e estimulando a convergéncia da gfmilpara a regido através da

melhoria da acessibilidade.

Tabela 12: Numero de Ligacdes diretas ao Village daago pela rede planejada

Village do Lago Li
- ——— inhas de
Ligaces Nl_Jmer~o de Total de ligacdes Bnibus
ligacOes (%)
0 5 19% 3R oT
1 9 35% 6 R 4L
2 3 12% 7R 20 L
3 2 8% 15R 26 L
4 3 12% 2T 27 L
Sou
mais 4 15% 5T
Total 26 100% 7T
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Figura 46: Linhas com ligacdes diretas ao VillagealLago pela rede planejada

E a Figura 47 e Figura 48 apresentam um mapa onésumo do aumento das
ligagbes diretas nas redes.
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Figura 47: Numero de regides interligadas por linha diretas em cada polo na rede
atual
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Figura 48: Numero de regides interligadas por linha diretas em cada polo na rede
planejada

Na andlise geral da rede planejada, houve um aonen62% na oferta de
transporte publico. Um indice expressivo uma vez guaumento no quantitativo de
linhas seguiu a mesma tendéncia, passou-se delgslpara um total de 57 novas
linhas, cerca de 54% de aumento. Como o trajetor@emento das linhas se diferem,
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0 numero de linhas de certa forma ndo se acentma con indicador compreensivel
nesse momento.

Observou-se a redugéo de oferta do transporte spsmaegidao central da
cidade, o que de fato ndo € um efeito negativo étotib, mas uma proposicao muito
clara e condizente. Na cidade de Montes Clarogrsidg autores em suas pesquisas ja
reforcaram a dificuldade do centro da cidade emmadar as atuais demandas de
deslocamento, por suas caracteristicas fisicasudLgais.

Além da separacao geografica ja observada na parifa cidade, essas ainda
sofrem com a exclusdo social e econémica. Leitereifd (2005) afirmam que quanto
aos servicos urbanos, a cidade é marcada por usieelvidesigualdade de infra-
estrutura, tanto de bens coletivos como de equiptrmeirbanos. Apesar da oferta do
servico de transporte urbano se estender por todélieea urbana, a sua qualidade é
bastante questionada pelos usuarios. A discussétcaada qualidade do transporte
coletivo tem estreita relagcdo com o crescimentom@gpeo da cidade, haja vista o fato
de as necessidades suplementares de circulac@@sudgpois da trama urbana ja estar
estabelecida sO agrava o problema da circulacéta Ha iluminacdo publica, de
pavimentacdo e de arborizacdo de ruas sao problexisisntes na maioria dos bairros
mais periféricos.

Uma caracteristica incomum do sistema de Transgadtdico de Montes
Claros ainda interfere na relacdo socio-espacsdateregioes: o modelo de integracao
tarifario. O modelo existente na cidade permiteegraicdo tarifaria apenas para
determinadas linhas e em pontos especificos daaegntral, portanto ndo sao todas as
linhas que se integram. Esse modelo de integragéaria penaliza os usuérios que ja
estdo em regides consideradas pobres e miseraveisomento em que nado permite
uma integracao total da rede de Transporte Pufcndade.

Como o Unico modo de transporte publico da cidadebéibus, nao justifica
essa penalizagdo, uma vez que as tarifas cobratis Imhas ndo tém diferenciagao.
Observa-se, portanto, a adequacéo do sistema esfidiemo operador do transporte.

O modelo também influencia a ida dos usuarios adtr@eda cidade,
transformando a regido em um local de mero trandsbde passageiros, congestionando

vias, e trazendo um impacto significativo no terdpaiagem dos passageiros.
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7.2 Topicos conclusivos

O problema relatado na cidade de Montes Clarosténg@ete na maioria das
cidades de porte médio. HA um enorme aumento d&ssfde carros e motos, e essas
cidades néo foram dimensionadas para isso. Gernemsas tém um centro antigo
com vias estreitas, onde quase todo comércio smeac

O Método RESET traz a ideia de descentralizacdocatedes, através do
planejamento do Transporte Publico. Destaca-se @ssglade ndo apenas de
reconhecer as novas morfologias de carater mudtipolas cidades — e por
consequéncia de desenvolver uma metodologia denliesde rede que coloque o
atendimento desses polos também em primeiro plane R80 cause um excessivo
convergir para as areas centrais, mas também dam siesenhadas em apoio a
concretizacao dos objetivos e metas propugnadptanejamento urbano.

A rede planejada para Montes Claros nesse ensatailivo traz a tona a
importancia do aumento da acessibilidade nos/atis Rie Desenvolvimento — novas
centralidades, através do aumento das ligacOdasasieatre os polos.
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8 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Com base no exposto nesta dissertacdo, pode-sduicogoe a pesquisa
alcancou os objetivos iniciais que eram utilizén@éodo RESET em uma cidade média
brasileira e apresentar as vantagens desse por deeitndices comparativos de
acessibilidade. Algumas adaptacdes para realizalggse ensaio ilustrativo se
destacam, pois podem ser utilizadas para melhendimento e aplicacdo do Método.

Espera-se com os resultados promover a reprod@ginoayvos conceitos, e de
alguma forma, sanar a caréncia de conhecimentas sokepresentacdo dos desenhos

de redes de TP especifico para cidades brasileiras.

Destaca-se que o ensaio ilustrativo aplicou o noéfita o desenho da rede,
percebeu-se, a partir dessa aplicacdo, que o plaeajo do transporte publico deve
anteceder qualquer modelo de otimizacao da redeapudade deve ser planejada, nao
otimizada. Isso porque o transporte deve ser ire&@o em seu carater estimulador do
desenvolvimento urbano e para isso apenas as atritizadas nas otimizacées néo
sao suficientes. Os dados devem ser interpretaslasatdo com a estratégia delineada
para a superacdo das disparidades sociais caupaldagalta de acessibilidade em
regides de baixa demanda.

A otimizacdo virA com o objetivo de validar o pl@mmeento e tornar a
operagdo viavel. Para as empresas operadorasalimécite, sem um estudo de
otimizacdo da rede, pode parecer inviavel a operdeduma frota para uma demanda
nao existente, no entanto essa defasagem é cordpet@a 0 abastecimento da rede
em outros locais. Além disso, as linhas locaisd¢end ter trajetos curtos, ou seja, pode
ser disponibilizada uma frequéncia adequada comfroteamenor de Onibus.

Como o modelo nédo discute, no desenho da redeemsrdlas atuais de
passageiros para criacao da oferta, algumas lintalmente terdo baixa frequéncia, e
poderao ser utilizados 6nibus menores.

Respondendo ao questionamento levantado na prdi#eg&#o da pesquisa,
percebe-se que, o Método torna-se ideal para asepag e medias cidades brasileiras,
em funcdo do seu carater intuitivo. Sua implantagédepende de tecnologias
complexas de andlise e operagdo de dados. Fornpeeieipacdo da populacdo no
processo de elaboracdo e validacdo da rede. Dessa b Transporte publico sera

planejado para atender as necessidades de desererly da cidade.
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Normalmente o processo de expansdo das cidadekeibnasndo ocorre por
meio de um planejamento. Esse crescimento acodderma descontrolada e sem
contribuicdo expressiva dos governantes no proc&sdvontes Claros, por exemplo,
de acordo com a pesquisa realizada, a prefeitarautea participacdo no crescimento
da cidade a partir da omisséao. O setor imobilidgeapropria desse papel de indicador

da expanséo urbana, sem envolvimento forte e mmt@ms governantes.

Comecou a vigorar em abril de 2012 a lei n°® 128872, de Politica Nacional
de Mobilidade Urbana. A nova lei concede prioridaads meios de transporte nao
motorizados e aos servigos publicos coletivos, al@nmntegracdo entre os modos de
transporte urbano. Também exige que municipiosaden20 mil habitantes elaborem
um plano de mobilidade para ser integrado ao ptireior, sob pena de perderem

recursos publicos federais, tendo prazo maximoéseanos.

De acordo com a Associacdo Nacional das Empres@sadsportes Urbanos -
NTU (2015) mesmo com a lei, municipios brasileimaminham lentamente na
elaboracao dos planos de mobilidade urbana. Nafinetlado prazo, 67% das capitais
brasileiras e 95% do total de municipios acima@en8i habitantes ndo finalizaram as
diretrizes das suas cidades. O Plano de Mobilidaideportante para as cidades, pois é
um conjunto de cenarios micro e macro-economicosy cliretrizes baseadas na
projecdo do crescimento econémico e demograficanda cidade, possibilitando seu
crescimento e desenvolvimento econdmico, sociahleiental de forma adequada aos

sistemas de transporte e servigos publicos.

Devera ser condizente com a realidade que o pedseaba, para que 0S
cidadaos possam ter acesso a bens e servicos pmrdmeim sistema de transporte
publico e privado adequados, com menos impacto tiweggpossibilitando melhor
qualidade de vida aos cidaddos. Os Planos de Mabéi devem ser discutidos
previamente com a populacéo de forma integraddaam Piretor. Esses evitam que 0s
recursos federais sejam utilizados em obras ed#ig®, sem alinhamento com as

necessidades da populacgao.

Dessa forma o Método RESET podera ser integradplanss de Mobilidade
das pequenas e médias cidades com o intuito déaawa promocao do crescimento
planejado dessas cidades apoiado ao desenvolvimentma malha urbana solidificada

e melhor interpretacdo do uso do solo urbano. Ummigsa importante na aplicacdo do
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método é a participacdo da populacdo nas decisiige ® planejamento da rede,

caracteristica essencial no desenvolvimento daoRlariMobilidade.

Tendo uma metodologia especifica a ser utilizadaPlanos deixam de ser
copias das estruturas existentes nas grandes mwlesofmuitas dessas falidas), e
passam a ter sua caracteristica apregoada naizdseatesenvolvidas.

Esse ensaio ilustrativo buscou, através dos flatogs utilizados na cidade de
Montes Claros, enriquecer o processo de divulgat@oMétodo RESET. Houve
algumas limitacdes na realizacdo da analise conipaentre a rede atual e a proposta,
uma das limitacGes foi a disponibilidade do sofavd TransCAD 4.5, por limitacdo
da versédo utilizada, ndo reconhecia os transbodassredes, impossibilitando, por
exemplo, a andlise das distancias de viagem e ideetransbordos. Outra limitacao
foi o tipo de matriz OD disponivel para geragéo pol®s consolidados, uma vez que a
matriz disponivel era embarcada.

Como sugestdo para trabalhos futuros, considergisgante o estudo de
otimizacdo da rede proposta, através da alocag@bratas e frequéncias, para verificar
a viabilidade das linhas propostas, ou seja, &agdo das etapas acessoérias descritas
no Método.

Além disso, a aplicacdo de outros indicadores éssiluilidade que consigam
trazer uma leitura mais incisiva da analise contparaa nova Rede, como a avaliacao
do custo de deslocamento, tempo/distancia de viag&tancias de caminhada até a
linha mais préxima, nimero de transbordos, denttes.

Apesar dos aspectos positivos, o0 método ainda éopalifundido na
comunidade académica, para superar isso, sugexeapiicacdo da metodologia em

outras localidades, trazendo assim melhorias errdaiolgagéo.
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10 APENDICE A

Andlise do Numero de ligagfes diretas nos outros IBs de desenvolvimento

Analisando o polo Delfino, esse esta localizadaewdo leste da cidade de
Montes Claros/MG e apresenta em suas duas prin@panidas: A Manoel Magalhaes
Filho e a Neco Delfino uma variedade de comércipeestacdo de servicos que atende
as necessidades basicas da populacdo local e radg;&uncionando assim como um
centro de compras. O polo Delfino representa aemdsadizacdo da cidade, pois se
formou em uma regido distante do centro principatepcializando o consumo da

populacao ali instalada.

Na rede atual observamos que 9 regides nao sadigdasrpor ligacoes diretas,
ou seja, 35% das regides. A Tabela 13 apresentaneno de ligacdes no Delfino e as

linhas que cobrem a regiéo.

Tabela 13: Namero de Ligacdes diretas ao Delfino [zerede atual

Delfino
Ligagoes NQme[o de Total de ligagdes Liflh'as de

ligagoes (%) onibus
0 9 35% 1501
1 7 27% 5101
2 4 15% 5303
3 3 12% 5601
4 1 4% 5801
S 0 0% 5802
6 1 4% 5902
7 1 4%

Total 26 100%

Pelo mapa da Figura 49 é possivel observar quiepxigjacdes diretas apenas
para a regido oeste da cidade, obrigando os usudui® desejam se deslocar para a

regidao sul ou norte realizarem transbordos.
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Figura 49: Linhas com ligag6es diretas ao Delfinogla rede atual

O que se observa de diferente entre a rede amaloza no polo Delfino € o
namero de regides sem ligacBes diretas, na rede esse valor cai para 23%, ou seja,
um aumento de 18% na cobertura das regides.
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Tabela 14: Namero de Ligacdes diretas ao Delfino [zerede planejada

Delfino
L Ndmero de Total de ligagGes | Linhas de 6nibus
Ligagoes ligacdes (%)

0 6 23% 1R 19L
1 9 35% 9R 21L
2 3 12% 13R 22 L
3 4 15% 6T 23 L
4 1 4% 8T 30L
5 2 8% oT

6 ou

mais 1 4% 0L

Total 26 100%

Uma colocagdo importante ao analisar os polosnelasédo das linhas locais
no sistema de Transporte publico. No sistema amteéo havia a definicdo desse tipo

de linha.

As linhas locais vém para aumentar o numero dedirgm circulagéo e trazer
para as regides maior independéncia nos deslocaséidirios. No polo Delfino foram
incluidas 6 linhas locais, conforme demonstra aeleali4. Anteriormente 7 linhas
atendiam a regido e na nova rede 12 linhas fazem agndimento, mais opcdes de

deslocamento para o usuario.
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Figura 50: Linhas com ligag6es diretas ao Delfinogla rede planejada

Outro polo estudado foi o Independéncia, a regiiiga o Unico aeroporto da
cidade e da regido norte mineira.
O numero de loteamentos na periferia para populagidaixa renda foi

pequeno, tendo em vista que prevaleceu a ocupagdtotds vagos em outros
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loteamentos de baixa renda, destacando o adensadwebairro Independéncia, na area
leste. Foi nessa mesma parte da cidade que sent@maen 0s novos loteamentos para
atender as pessoas de baixo poder aquisitivo, guesentam pequeno indice de
ocupacao, tendo a deficiéncia de infraestruturanabcomo o principal motivo da
pequena procura por esses loteamentos.

Na rede atual 11 regibes estdo sem ligacOes diaetgmolo Independéncia,
sendo um total de 42% sem cobertura de transpoblecp direto.

Tabela 15: Numero de Ligacdes diretas ao Independéa pela rede atual

Independéncia
Ligacdes NQmero de Total de ligacdes Linh_as de

ligacOes (%) onibus
0 11 42% 1501
1 9 35% 3301
2 1 4% 3302
3 0 0% 4401
4 0 0% 4403
5 1 4% 4405
6 0 0% 4601
7 1 4% 5701
8 1 4% 6404
9 2 8%

Total 26 100%
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Figura 51: Linhas com ligag@es diretas ao Independéia pela rede atual

Com a nova rede o indice de oferta do transpovie ten aumento de 33%.
Sao 20 novas linhas na regido, sendo 9 delas llobas que irdo trazer maior poder de
deslocamento para os usuarios da regido incentivanestimulando o uso do espaco
urbano ali reservado.
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Tabela 16: Namero de Ligacdes diretas ao Independéa pela rede planejada

,Independenua - Linhas de
Ligacdes Ngmer9 de Total de ligacoes Bnibus
ligacoes (%)
0 6 23% 4R 19L
1 4 15% 7R 20 L
2 5 19% 8R 21 L
3 2 8% 1I0R 22L
4 0 0% I5R 24L
5 2 8% 16R 25L
6 1 4% 3T 26 L
7 3 12% 7T 28 L
8 ou
mais 3 12% 8T 29L
Total 26 100%
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Figura 52: Linhas com liga¢@es diretas ao Independéia pela rede planejada

E perceptivel o0 aumento da autonomia intra-regifiesdo se confere a essas
linhas locais. O Método RESET prega que a rede tae ser mais do que um sistema

voltado para o abastecimento da rede estruturdle§teutura também é responsavel
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pelo atendimento dos deslocamentos locais, oud®ya, prover o acesso entre os polos

de desenvolvimento urbano de menor complexidade.

Na rede de transporte publico atual da cidade, mesym grande potencial
desenvolvedor, ainda existem 11 regifes ndo atesdidm linhas diretas e apenas 6

linhas fazendo esse atendimento no polo.

Tabela 17: Numero de Ligacdes diretas ao Major Prafs pela rede atual

Major Prates
Ligacdes NQmero de Total de ligacdes Linh_as de

ligacOes (%) onibus
0 11 42% 1701
1 7 27% 1702
2 1 4% 1703
3 2 8% 5701
4 3 12% 7102
5 1 4% 8201
6 1 4%

Total 26 100%

Através da analise da Figura 53, pode-se constatamcentracdo de zonas
com baixa acessibilidade na regido nordeste ddeparida cidade, locais em que
inexistem linhas com ligacfes diretas, com o agnavee que essas linhas apresentam

baixas frequéncias e contribuem para 0 aumenttedqgsos de viagem.
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Figura 53: Linhas com liga¢@es diretas ao Major Pries pela rede atual

Franca e Soares (2007) destacam em seu estudosqei®os de circulacdo
(ruas e avenidas), juntamente com o sistema despwmae coletivos (6nibus) e
individual (automéveis, motocicletas e bicicletdagem a ligacdo do subcentro Major
Prates com o nucleo central, atendendo moradoeseajdeslocam para outras areas da
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cidade, a fim de trabalhar, estudar, entre outfgstivos. Ou seja, um dos outros
motivos da regido ter se tornado um subcentro dtaa amessibilidade existente.
Reforcando o que o Método aborda, sobre o aumemtacdssibilidade através da
melhoria no planejamento de Transporte Publicod@asse planejamento primordial
no desenvolvimento dos espacos urbanos.

Na nova rede, destacando essa importancia do pajar Frates para a cidade,
apenas uma regiao nao é atendida por linha dgetalo assim um aumento de 67% no
indice de oferta de transporte publico na regid@m &3 novas linhas, sendo delas 4
locais que fornecerdo aos bairros acessibilidadecaotros locais e interligardo bairros
contiguos ou relativamente proximos que nao podematendidos diretamente elo

sistema estrutural

Tabela 18: Numero de Ligacdes diretas ao Major Prats pela rede planejada

Major Prates
o Numero de Total de ligacdes| Linhas de O0nibus
LigacOes liqacs 0
igacoes (%)
0 1 4% 2R 11L
1 3 12% 6 R 12 L
2 7 27% 12R 13L
3 6 23% 15R 15L
4 2 8% 16 R Circular 2
5 4 15% 1T
6 ou 3 12% 4T
mais
Total 26 100% 6T
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Figura 54: Linhas com liga¢c@es diretas ao Major Pries pela rede planejada

O polo Maracand assim como o Major Prates é caiza® como um

subcentro econdmico de Montes Claros. O subcentoaddnd é uma importante
centralidade na cidade média de Montes Claros dstitalizado na zona sudeste de
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Montes Claros /MG e tem como principal acesso anidas Nossa Senhora de Fatima

e Padre Chico.

Percebe-se neste subcentro uma grande variedadeerctal com
estabelecimentos vinculados a diversos ramos cfamoacias, supermercados, lojas de
materiais de construcdo e vidracaria. No estudbrdeca (2012) foi possivel verificar
através das entrevistas que os moradores do Suiddatacand se deslocam até ao
nacleo central esporadicamente, ficando até dogessem ir até o centro (tradicional)
da cidade. Segundo a autora, o0 Maracand como awzaaentralidade urbana, possui
grande importancia no espaco urbano em que seeiresegncontra se em ampla
expansdo. Esse fend6meno integra o atual processeesieuturacao urbana vivenciado

por Montes Claro.

Na rede atual de transporte publico o bairro tgaclbes diretas com 12 outras
regides e € atendido por 5 linhas de 6nibus. Apsaroximidade do polo Maracana e
outros polos, como o Major Prates, por exemplo,hé@existéncia de linhas que facam
essa ligacdo direta. Na maioria das vezes, o dgeskato a pé, de alguns bairros, tem
um tempo menor de viagem para o usuario do qudesgasse a viagem realizando

transbordo, na area central.

Tabela 19: Numero de LigagOes diretas ao Maracan&fa rede atual

Maracané
Ligacdes Numero de Total de ligacdes| Linhas de
ligacGes (%) onibus
0 14 54% 2601
1 8 31% 4601
2 0 0% 6604
3 1 4% 6607
4 0 0% 6901
S 3 12%
Total 26 100%
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Figura 55: Linhas com ligag6es diretas ao Maracangela rede atual

A rede aqui planejada, considerando a caractexisgtpressiva do polo
Maracand de nova centralidade da cidade, trazagdamdireta desse a outros 23 polos,
ou seja, um aumento no indice de oferta de tratespdiblico de 92%. Além disso, na
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nova rede sao ofertadas, 11 linhas, sendo 4 dédss locais que solucionam o

problema de ligacdo entre bairros préximos, corsoalizado na rede atual.

Tabela 20: Numero de Ligacdes diretas ao Maracan&fa rede planejada

Maracana
Lioacs Numero de Total de ligacdes| Linhas de onibus
igacoes ligacs 0
gacoes (%)

0 3 12% 3R 14 L
1 10 38% 4R 16 L
2 6 23% 5R 17L
3 2 8% 11 R 18 L
4 1 4% 14 R

5ou

mais 4 15% 4T

Total 26 100% 6T
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Figura 56: Linhas com liga¢@es diretas ao Maracangela rede planejada

O polo Santos Reis também se caracteriza como boestro da cidade e esta
localizado na zona norte. Até os tempos atuaigidge marginalizada pelos habitantes
da cidade, principalmente por ser periférica, pab@presentar um grau de violéncia
grande (Reigt al,2014).
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Proximo ao Santos Reis foi implantado o Distritalustrial, que atraiu
trabalhadores para a regido. Dessa forma, de acorddReiset al (2014), a regido se
caracteriza como operaria e apresenta uma estdgui@equena cidade” revelando seu

crescimento.

Na rede atual de Transporte publico de Montes €12886 das regides nao sao
atendidas por linhas diretas, o que significa umpte de deslocamento maior pela
necessidade de transbordos e reducdo da acesslbilipara os moradores e

freqUentadores da regido. Atualmente 8 linhas liggiolo a outras regides da cidade.

A rede atual no Santos Reis apresenta 0 mesmdepraltlo polo Maracana,
regides muito préximas que ndo conseguem realizémjeto direto ao polo, pela
inexisténcia de linhas fazendo essa ligacdo, éso da regido planalto, por exemplo,

como pode ser observado no mapa da Figura 57.

Tabela 21: Numero de Ligacdes diretas ao Santos Rgiela rede atual

Santos Reis
Ligacdes NQmero de Total de ligagdes Linh_as de

ligacoes (%) dnibus
0 9 35% 1501
1 8 31% 1602
2 3 12% 1701
3 1 4% 1702
4 0 0% 1703
> 2 8% 5101
6 0 0% 7101
! 2 8% 7102
8 1 4%

Total 26 100%
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Figura 57: Linhas com ligac@es diretas ao Santos Repela rede atual

Na rede planejada sdo agora apenas 3 regideserébdas por linhas diretas,
0 que significa um aumento de 35% no indice detafdo transporte publico. Sdo 12

novas linhas, sendo 4 delas locais, 2 transveesdisradiais. As linhas transversais
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fazem as ligacdes diretas do Santos reis aos optles como o Major Prates e o

Village do Lago.

Tabela 22: Namero de Ligacdes diretas ao Santos Rgiela rede planejada

Santos Reis
Lioacs Numero de Total de ligacBes| Linhas de onibus
igacles ligacs 0
gacoes (%)
0 3 12% 1R 1L
1 5 19% 2R 2L
2 9 35% 10R 3L
3 3 12% 11 R oL
4 2 8% 13 R Circular 2
5 1 4% 1T
6 ou 3 12% 5T
mais
Total 26 100%
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Figura 58: Linhas com liga¢@es diretas ao Santos Repela rede planejada

O polo Vila Oliveira esta localizado na regido eeda cidade, com maior
proximidade ao centro. Apesar da regido oeste detéddClaros ser marcada por uma
populacdo de renda mais alta, especificamente o Wih Oliveira apresenta uma
populacao de renda inferior, sendo classificadaocoma regido podre, de acordo com
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Leite (2011). .S&o no total 42% das regifes quepodsuem uma ligacdo direta. Com
apenas 5 linhas fazendo o atendimento a regido.rRgba da Figura 59 é possivel ver
que nao ligagbes diretas entre o polo Vila Oliveras regides norte e nordeste da

cidade.

Tabela 23: Numero de Ligaces diretas ao Vila Olive pela rede atual

Vila Oliveira
LigacGes NQmero de Total de ligacoes Linh_as de

ligacbes (%) onibus
0 11 42% 5801
1 8 31% 5901
2 4 15% 5902
3 0 0% 7101
4 1 4% 9101
5 2 8%

Total 26 100%
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Figura 59: Linhas com ligagdes diretas ao Vila Oleira pela rede atual

hY

Na proxima analise referente a rede planejada, mera de regides sem
ligacbes diretas caiu para apenas 15%. Sendo ceirdB aumento de oferta de

transporte publico de 42%. Um aumento expressiva wez que foram incluidas
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apenas 3 novas linhas, sendo uma dessas umadrdiajue atende as necessidade de

acesso na regiao oeste da cidade.

Tabela 24: Namero de Ligacdes diretas ao Vila Olive pela rede planejada

Vila Oliveira
Li ~ NUmero de Total de ligacdes| Linhas de 6nibus
igacdes . ~
ligacoes (%)
0 4 15% 5R 2L
1 7 27% 7R Circular 2
2 7 27% 8R
3 4 15% 9R
4 2 8% 1T
S ou 2 8% 4T
mais
Total 26 100%
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Linhas com ligac des diretas Vila Oliveira

Figura 60: Linhas com ligagdes diretas ao Vila Oleira pela rede planejada
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