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Resumo

A crescente procura por meios de transporte publico que sejam eficientes e de qualidade nos
centros urbanos reitera a necessidade de novos e maiores investimentos pela iniciativa publica
no setor da mobilidade urbana. Dado exposto, o presente estudo consiste em analisar quais os
possiveis impactos que a implantagdo de faixas exclusivas causa na cidade de Curitiba (PR).
Em primeiro momento o estudo utiliza-se de revisdo bibliografica que permite verificar
aspectos técnicos, baseando-se em obras que visam dar melhor entendimento sobre o tema da
forma em que sdo apresentados no contexto histérico. Na sequéncia buscou-se realizar um
estudo quali-quantitativo que visam dar sustentagdo ao tema proposto por meio de estudos
bibliograficos e levantamento de dados. O estudo buscou analisar se houve ganho de tempo em
duas faixas exclusivas que foram implantadas na cidade de Curitiba, sendo elas nas ruas XV de
Novembro e Rua Marechal Deodoro, trecho entre Rua Jodo Negrao e Alameda Doutor Muricy.
A analise permitiu identificar se houve um impacto em linhas do transporte coletivo que
utilizam os trechos mencionados. Fora possivel evidenciar que os trechos ainda carecem de

novas intervengdes para que haja um impacto melhor na mobilidade urbana da cidade.
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Abstract

The growing demand for efficient and quality public transport in urban centres reiterates the
need for new and greater investments by the public initiative in the urban mobility sector. In
view of the above, the present study consists of analyzing the possible impacts that the
implantation of exclusive bands provokes in the City of Curitiba (PR). Firstly, the study uses a
bibliographic review that allows to verify the technical aspects, based on works that aim to
give better understanding about the theme in a form that is presented in the historical context.
Subsequently, a qualitative-quantitative study was carried out to subsidize the proposed theme
through bibliographical studies and data collection. The study sought to analyze whether there
was a time gain in two exclusive tracks that were implanted in the city of Curitiba, being them
on November 15th and on Marechal Deodoro Street, a stretch between Rua Jodo Negrdo and
the Dr. Muricy Mall. The analysis allowed to identify whether there was an impact on the
collective transport lines that use the mentioned passages. It was possible to highlight that the
excerpts still lack new interventions so that there is a better impact on urban mobility of the

city.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana ¢ de grande relevancia nas pequenas e grandes cidades, logo que, podem
influenciar diretamente a qualidade de vida populacional. Devido a esta demanda, faz-se necessario um
sistema de transporte publico que seja eficiente e de qualidade, no qual, os modais devem atender a
satisfacao dos usuarios. Neste segmento, o principio da liberdade ¢ fundamental, isto €, todo cidaddo tem
seu direito de ir e vir de modo que seja exequivel realizar suas atividades cotidianas sem grandes

interferéncias em seu trajeto (SILVA, 2015).

Todavia, ha um desafio na gestdo publica para que exista uma qualidade de vida em relagao a
mobilidade urbana. Desta forma, as a¢des do poder publico devem ser analogas aos meios de locomogao
que incentivem o transporte coletivo, principalmente de modo a possibilitar a substitui¢do do automovel

por este modal (BRASIL, 2007).

Segundo Gomide (1992), na sociedade capitalista, o deslocamento de pessoas se mostram de
fundamental importancia, pois se trata de condi¢do necessaria para a concretizacdo das relagdes
econdmicas e sociais, fundamentais a reproducdo e a existéncia deste proprio modo de producdo. Sendo
assim, a utilizagdo do transporte publico urbano ¢ de grande relevancia para a sociedade, que,

diariamente necessitam se deslocar aos seus destinos de forma eficaz e fluida.

Deste modo, a mobilidade urbana tem como um dos seus principais temas os transportes coletivos
urbanos, que sdo um dos principais meios de desenvolvimento das cidades. Dentro deste contexto, cada
vez mais tem-se procurado por solu¢des que tornem o transporte coletivo urbano atrativo o suficiente a

fim de atender ao cidadao satisfatoriamente.

Entretanto para atingir este nivel de exceléncia do transporte de massa devem ser avaliados os
onibus e seus corredores exclusivos. Estes geram beneficios a sociedade de ordem econOmica,
possibilitam maior otimiza¢do do tempo de viagem e minimizam os impactos ao meio ambientem logo

que, de forma simploéria, promovem a reducao da emissao de gases do efeito estufa.



Desta forma, o estudo objetivou-se em analisar o ganho de tempo dos corredores implantados na
cidade de Curitiba. Para isto, foram coletados dados da URBS para o desenvolvimento da pesquisa e

conclusdo final a respeito desta medida relacionada a mobilidade urbana.

2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Historico do transporte no Brasil

O primeiro modelo de 6nibus chegou ao Brasil, na cidade do Rio de Janeiro (RJ), por volta do século
XIX e foi movido por tracdo animal. Com a vinda deste veiculo criou-se a primeira companhia de
transporte no pais onde introduziu as primeiras linhas operantes. Com o passar do tempo viu-se a
necessidade de aprimorar seus servigos de transporte e criar modelos de maior eficiéncia para comportar
a populacao, foi onde ocorreu a substitui¢do destes veiculos de tragao animal para a implantagdo mini

locomotivas (STIEL, 1984).

Por seu modo, estes veiculos deslocavam-se inicialmente sob trilhos de tragdo a vapor e,
posteriormente, sob tragdo elétrica, ¢ eram modelos para o crescimento das demais companhias que
surgiram ao longo do territério nacional. Segundo Stiel (1984), a criagdo elétrica nos veiculos serviu de
incentivo para o bonde elétrico o qual proporcionou o aumento da capacidade de locomog¢do e o

desenvolvimento das estradas de ferro.

Barat (1975), menciona que o bonde elétrico ficou defasado com o decorrer do tempo e caiu em
desuso, o que deu margem para a criagdo do auto-Onibus no cendrio urbano brasileiro. Sabendo da
importancia desse meio de transporte no pais, a mobilidade de locomogdao passou a enfrentar
concorréncia do carro como meio de transporte, e a partir da década de 1960, o Brasil criou um modelo

de mobilidade urbana que privilegiava o automével como primeira opgdo, de acordo com Freire et

al. (2010).



2.2 Historico do transporte de Curitiba

As transformagdes de Curitiba tiveram inicio nos anos 40 e seguiu o planejamento urbano do
arquiteto francés chamado de Alfred Donat Agache que desenvolveu o primeiro plano diretor da cidade,
e ficou conhecido como Plano Agache. Este plano refletia as caracteristicas no desenvolvimento de
planejamento de cidades europeias e foi desenvolvido em diversas cidades brasileiras (AUGUSTO,

2015).

Ainda para Augusto (2015), este desenvolvimento tinha por caracteristica o projeto da forma radial
urbana com vias circulares que ligavam o crescimento ao redor do centro. Como consequéncia, o

crescimento ordenado da cidade de Curitiba esteve diretamente vinculado a este processo.

Partindo do principio da revolu¢do no transporte coletivo de Curitiba, 0 aumento constante na
populagdo na década de 1970 fora uma preocupagdo imediata ao poder publico deste periodo. Neste
cenario, a populacao clamava para que houvesse uma melhora na qualidade dos servicos prestados pela

prefeitura a toda sociedade (URBS, 2012).

Para o cumprimento destes anseios, todos os bairros da capital paranaense comegaram a suprir esta
demanda pelo transporte publico. Em 1974 foram criados os primeiros corredores exclusivos de dnibus
do mundo, sistema este denominado como Sistema de Onibus Expresso, que por sua vez possibilitou
para que os coletivos circulassem em vias exclusivas, isto €, separadas dos demais automoéveis (URBS,

2012).

A criacdo das canaletas exclusivas do transporte coletivo buscou sanar problemas enfrentados na
mobilidade urbana na cidade e reorientar a expansdo e o crescimento que qualificava a circulacdo do
transporte urbano. De acordo com Miranda (2010), havia um novo plano para que houvesse uma

melhora na distribui¢do da infraestrutura dos edificios, e substituisse a conformagao radial de Curitiba.



Para que houvesse a implantacdo de um novo modal de transporte foi necessaria a implantagao de
um modelo de sistema viario, que visasse a integralizagao do transporte coletivo ao zoneamento da
cidade (Figura 1). Logo, comegou-se a utilizar um sistema definido por eixos estruturais, no qual, havia
a malha urbana pré-existente de duas vias paralelas de trafego rapido em sentindo Unico, direcionadas
uma em sentido bairro e ao sentido centro, estas foram definidas como um conjunto denominado de

sistema trinario (OBA, 2004).

Figura 1 - Esquema do sistema trinario
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Os eixos estruturais deram origem ao sistema trinario de Curitiba. Este modelo foi dividido por um
conjunto de trés vias, em que, a via central fora designada a atender o trafego lento e acomodar as vias

exclusivas de onibus e comércio, enquanto que, as vias externas foram destinadas ao trafego rapido de

automoveis (MIRANDA, 2010).

2.3 Sistema Trinario

O sistema trinario ¢ composto por elementos referenciais dos eixos estruturais de desenvolvimento.
Os corredores exclusivos do transporte desempenham um papel fundamental, logo que ordenam o
crescimento linear da cidade em diversos aspectos, assim como melhoram a infraestrutura urbana,
priorizam a instalacdo de equipamentos urbanos e reduzem o tempo de viagem dos usudrios que se

deslocava até a regido central de Curitiba (URBS, 2018).

Perfazem o sistema trinario outras duas vias paralelas que sao situadas a esquerda e a direita da rua

principal. Ambas s3o vias de transito rdpido, todavia conduzem o trafego de veiculos em sentidos



diferentes, a primeira no sentido centro-bairro e a segunda no sentido bairro centro (PMC, 2015).

Outra parte adjacente deste sistema ¢ a questdo de sua via central que proporciona a circulagao de
linhas expressas e constituem de mais duas vias lentas para o acesso as atividades lindeiras. Esta medida

representa ganhos consideraveis na questdo da velocidade, conforme ilustrado na Figura 2:

Figura 2 - PlanMobi Curitiba

Fonte: IPPUC (2008)

2.4 Bus Rapid Transit (BRT)

Para Augusto (2015), o BRT ¢ um sistema que proporciona uma qualidade de vida em relagdo ao
conforto a mobilidade urbana e sua eficiéncia. Este sistema ndo realiza o compartilhamento com os

automoveis, o que influencia diretamente na eficiéncia das viagens para os usuarios.

O BRT pode se comparar como o sistema mais proximo de veiculos leves sobre trilhos (VLT), sendo
que este sistema tem um custo de 4 a 20 vezes menor que um sistema de VLT e, pode-se chegar at¢ 100
vezes menos que o custo de um metrd. Entretanto, este sistema carece de investimentos em relacdo a sua
infraestrutura, como as instalacdes de estacdes, benfeitorias de integracdes, utilidade publica e

paisagismo (BRASIL, 2007).



Para Silva e Anna (2006), este sistema permite que o 6nibus possa operar em corredores exclusivos
com ou sem a segregacao fisica. As vias ficam exclusivamente dedicadas ao trafego dos coletivos, fato
este que possibilita um ganho expressivo em termos de mobilidade urbana, logo que promove uma

melhora no desempenho de velocidade e fluidez do transito.

O sistema BRT (Figura 3) pode contribuir nas questdes ambientais, como na reducao da emissao de
dioxido de carbono CO2, logo que ha uma otimizacdo em suas viagens, 0 que acarreta em uma

diminui¢ao no uso de combustivel (ALLIARDI, 2016).

Figura 3 - BRT, Canaleta exclusiva do transporte coletivo e seus eixos estruturais.

Fonte: Gazeta do Povo (2010).

2.5 Estrutura do transporte coletivo de Curitiba

Segundo o PlanMobi de Curitiba o conceito béasico da estrutura do transporte coletivo de Curitiba
deve estar em harmonia com o planejamento urbano da cidade. Sua inclusdo com a rede integrada
possibilita maior facilidade ao usuario, logo que o mesmo pode realizar o transbordo entre estagdes

tubos e terminais sem o pagamento de nova tarifa (IPPUC, 2008).

As caracteristicas das frotas de oOnibus de Curitiba sdo compostas por 9 categorias de linhas,
conforme ilustrado na Figura 4. Essas linhas atendem Curitiba e parte da regido metropolitana e as frotas
sdo definidas como: Expresso Ligeirdo, Expresso Parador, Linha Direta Interbairros, Alimentadores,
Troncal, Convencional, Circular Centro e Turismo que abrangem um total de 1226 em frota operante,

atendendo 251 linhas, segundo o estudo feito em 2018 (URBS,2018).



Figura 4 - Composi¢ado da frota
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2.6 Implantacio de novas faixas exclusivas

Seguindo o modelo de corredores exclusivos para Onibus ja existente na cidade (Figura 5), Curitiba
inovou em criar novas faixas que visam ganhar uma melhoria do ganho de tempo no transporte coletivo.
Tais faixas sdo incorporadas ao transito da cidade gerando uma melhora no deslocamento do transporte
de passageiros. Ao todo sdo sete faixas exclusivas de uso do transporte coletivo localizadas nas ruas XV
de Novembro, Marechal Deodoro, Conselheiro Laurindo, Des. Westphalen, General Mario Tourinho,
André de Barros e Alfredo Brunfen e somam no total oito quilometros de extensdo que beneficiam 80

linhas e mais de 309 mil usudrios por dia (URBS, 2018).



Figura 5 - Faixas exclusivas implementadas.

JIIVAVE

Museu Oscar Niemeyer © 4
=% Museu do Holocausta
Manoel gy e ? de Curitiba

Passeio

parque Barigui @ MERCES P”Johl %

ITO INACIO BIGORRILHO - Cm A
CRISTO REI
\ BATEL

““AGUA VERDE %  Pontificia
. Loy

JARDIM
BOTANICO

JARDIM DAS
AMERICAS

=" VILA IZABEL

Gongle My Maps

Fonte: Google Earth (2019).

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Nesta etapa do estudo, a pesquisa objetivou-se em realizar um levantamento bibliografico, de
referéncias tedricas correlacionadas a tematica, de modo a fundamentar a analise dos dados obtidos. Por
sua vez, a etapa quantitativa buscou realizar uma compara¢do dos dados fornecidos pela URBS, isto &,
em relacdo a eficiéncia no ganho de tempo do transporte coletivo em trechos de faixas exclusivas

recentemente implantadas.

Devido ao amplo numero de corredores e faixas exclusivas de transportes foram selecionadas duas
faixas implementadas recentemente na cidade de Curitiba. Sendo assim, fora possivel realizar uma
analise critica e detalhada do estudo, de modo a verificar se de fato houve ou ndo melhoras nas

alteragoes realizadas nos trechos estudados.

As faixas exclusivas escolhidas foram: Rua XV de novembro; e, Rua Marechal Deodoro, trecho
entre Rua Jodo Negrao e Alameda Doutor Muricy, em fun¢do do elevado fluxo de veiculos onde, a
campo, pode-se fazer essas medigcdes. As descricdes e a andlise criticas dos parametros foram

fundamentados conforme recomendagoes da URBS.

Para a coleta de resultados, foram considerados os tempos de percurso, bem como quantidades de

embarques e desembarques realizados antes e apds a implantagdo das faixas. Todos os dados foram



coletados pelo SBE - Sistema de Bilhetagem Eletronica, software implantado para sistema de controle

embarcado nos 6nibus no municipio de Curitiba.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 Caracteristicas das faixas das ruas XV e Deodoro

Curitiba possui 8 Km de faixas exclusivas em vias que fazem a ligagdo entre o centro da cidade até
os bairros afastados de sua regido. Circulam diariamente 80 linhas em toda sua extensdo e uma
estimativa de 309 mil passageiros, também diarios, valor este que corresponde a um valor de 30% de

faixas exclusivas para cada 100.000 habitantes (IDEC, 2018).

As faixas analisadas no presente estudo, como a Rua XV de novembro, possui aproximadamente 2,5
Km de extensao, enquanto que, a faixa da Rua Marechal Deodoro possui 600 m. Somadas atendem um
total de 25 linhas do transporte coletivo da cidade de Curitiba, e, atendem 83 mil pessoas por dia,

conforme indicado na Tabela 1:

Tabela 1 - Caracteristicas fisicas e operacionais dos corredores da Rua XV de novembro ¢ da Rua

Marechal Deodoro.

Corredor Rua XV Marechal Deodoro
Ano de inauguragdo 2014 2015
Extensioem (km) 25 ------------------- 06 ------------------
Demanda diaria corredor (m) 53000 """"""""""" 3 0000 ----------------
Demanda de Coletivos 1 2 """""""""""""""" 1 3 -------------------
Corredor Rua XV Marechal Deodoro
Possibilidade de ultrapassagem Nao Nio
Paradas na extensio das faixas 103 -------------------
Limite de velocidade permitida (Kmvh) - 5 0 """""""""""""""" 5 0 ---------------

Fonte: Elaboragdo propria.



A Figura 6 mostra o grafico com o tempo de reducdo nas viagens em percentuais, nimeros
consideraveis para a extensao da faixa exclusiva na Rua XV de novembro. Foram constatados no estudo

de reducgdo do tempo de viagem um ganho operacional em média de 44,5% no trecho percorrido na faixa

exclusiva.

Figura 6 - Grafico com tempo de Reducoes de linha.
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Fonte: Elaboracao propria.

Assim como a Figura 6, a Figura 7 indica o grafico com o tempo de redugdo nas viagens, todavia
para a extensdo da faixa exclusiva na via Marechal Deodoro. Foram constatados no estudo de reducdo

do tempo de viagem um ganho operacional em média de 18,4% no trecho percorrido na faixa exclusiva.

Figura 7 - Grafico com tempo de Reducoes de linha.
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Fonte: Elaboragao propria.



Por intermédio da Tabela 2 ¢é possivel observar que a linha de 6nibus que teve uma maior redugao no
trecho foi a linha Inter hospitais, com 63,35%. Na Tabela 3, esta evidenciado que a linha com maior
reducdo foi a linha Rua XV/Barigui com 42,23%. Isto representa que a redugdo na linha Inter hospitais
foi consideravel, entretanto, devemos considerar sua extensdo, logo que, esta linha possui 18,016 Km e,
utiliza somente 1,125 Km de uso da faixa ou seja, um aproveitamento de apenas de 6% de todo seu
potencial. J& a linha Rua XV/Barigui tem sua extensao limitada em 32,005 Km, portanto, utiliza somente

0,6 Km de sua faixa, ou seja, um aproveitamento de 3%.

Tabela 2 - Corredor da Rua XV de novembro.

Linha Extensao Reducio no trecho % faixa

(Km) (%) Utilizada
Jd. Social/Batel 20,925 35,29% 4%
Rua XV/Barigui 20,354 20,64% 4%
Detran/Vic. Machado 22,06 42,33% 12%
C.imbuia/PQ. Barigui 32,005 29,46% 8%
Augusto Stresser 18,651 46,36% 5%
Hugo Lange 18,057 56,30% 5%
Higiendpolis 17,327 41,80% 15%
Taruma 20,21 47,54% 13%
Alto Taruma 18,39 39,78% 14%
Sagrado Coragao 21,035 50,83% 12%
Pinhais/Guadalupe 19,903 60,28% 6%
Inter hospitais 18,016 63,35% 6%

Redugao mgdla no tempo de ) 44.50% )
viagem

Fonte: Elaboragdo propria.



Tabela 3 - Faixa Exclusiva Rua Marechal Deodoro.

Linha Extensao Reduc¢io no trecho %, faixa
(Km) (%) Utilizada

C. Musica/V. Alegre 14,227 10,06% 4%
e
id Social/Batel 11042 """"""""""" 1411%5% ...........
ltupava/Hosp. Militar e oo e
Rua XV/Barigui 20354 . s
Detran/Vic. Machado e T e T
ciord T o
Cju s ssee e
A.Munhoz/Jd. Botanico 17906 """"""""""" ) 024%3% -----------
s wn e
Mowwms w S

Redug¢do média no tempo de ] 15.48% _

viagem

Fonte: Elaboragao propria.

Realizando uma comparagdo entre todas as linhas que utilizam o corredor em sua extensdo, pode ser
observado que o ganho de tempo ¢ somente razodvel, uma vez que apds o término das faixas a um

retorno ao transito o que volta a saturar a viagem do transporte coletivo, conforme indicado na Tabela 4:



Tabela 4 - Faixa exclusiva Marechal Deodoro e rua XV de novembro.

Linha Antes da implantagio Verificacio Verificacio
11/03/2015 25/03/2015 01/03/2015
C. Musica/V. Alegre 00:02:59 00:02:41 00:02:41

Novens U weas raears oo
M SocialBael  onoa0s O R
lupavaHosp. Milir ~— 0005:07 I
RuaXVBarigwi 00046 SR
Dean'Vie. Machado 000345 ST
Cristo Rei O woms e T
Caprs O wes wosr oo
A Munhozld Botamico  00:0248 TSP
i oo woso s
Aowuma o020 voms oo

Fonte: Elaboragdo propria.



Tabela 5 - Corredor da Rua XV de novembro.

Linha Antes da implantagao Verifica¢ao Verificacio
11/04/2014 25/07/2014 20/08/2014
Jd. Social/Batel 00:04:49 00:03:07 00:01:31

Rua XV/Barigi 000647 w0o0sas oons
Detan/Vic. Machado ~ 00:13:02 worsl coosan
Cimbuia/Pq Barigsi  00:1237 00:08.54 oo
Augusto Stresser  00:10:04 woosen T VIV
Hugo Lange  ooats 000455 e T
Higiendpolis  ooud3s wosal N
. ooz oo
Alto Taruma  oouas00 oo U
Sagrado coragao  0ue02 00753 oot
PinhaisGuadalupe 000934 PP
Inter hospitais o082 00315 oosan

Fonte: Elaboracao propria.

Em todas as linhas o ganho em tempo equivale em média 58,0% para um trecho de 3,1 Km. Este
valor ¢ consideravel em linhas com maior quilometragem, de tal modo que se houvesse uma maior

extensdo de faixas o ganho seria superior no tempo de reducdo das linhas.

4.2 Analise critica do sistema

Foram observados alguns pontos pertinentes a engenharia de trafego quanto a faixa exclusiva, para
que de fato sua eficicia seja efetivamente comprovada. Adaptagdes como sistemas inteligentes de
programacao semaforica sdo de grande relevancia nesta abordagem, como exemplo, a onda verde

(URBS. 2018).



A educagdo dos condutores para espagos compartilhado no transito ¢ um dos grandes desafios
encontrados nas cidades que implementaram o sistema de faixas exclusivas para o transporte coletivo,
no qual, ainda existe um desrespeito proveniente dos proprios condutores. Para Monteiro (2014), os
usuarios de automoveis ainda ndo estdo prontos para a reducdo dos espacos para a circulacdo individual

e, por isso, tentardo sempre burlar a regulamentagao da operacao de faixas exclusivas.

Dado o exposto, deve-se orientar a populacdo sobre os beneficios que trardo medidas como
fiscalizagdo eletronica e outros limitadores fisicos. Vale ressaltar que, estes aspectos tendem a contribuir
tanto para seguranca dos proprios usudrios da via, quanto principalmente, dos pedestres que neste trecho

circulam.

As criticas no desempenho do transporte coletivo apds a implantacdo da faixa exclusiva tém
demonstrado que os trechos podem ser mais abrangentes no itinerario das linhas. O que vem de encontro

¢ a necessidade de faixas compartilhadas maiores, de tal modo que proporcione um maior ganho de

velocidade operacional, principalmente em horérios “de pico” (HMMZ) horario de maior movimento.

5. CONCLUSAO

Este trabalho teve como principal objetivo analisar os possiveis impactos da implantagdo de um
projeto de faixa exclusiva para 6nibus no Municipio de Curitiba (PR). A intencdo do projeto ¢ priorizar o
transporte publico, tornando-o mais rapido e eficiente, consequentemente mais atrativo para a

populagdo, motivando a mudanca de modal de automdvel para o transporte publico.

Gestores e engenheiros de transportes tém realizado estudos para identificar os problemas de evasao
do transporte publico, uma vez que no decorrer dos ultimos anos, observou-se redu¢ao no namero de
passageiros. As analises apontaram como item principal a velocidade de deslocamento dos automoéveis

em relag@o aos Onibus, ficando estes a desejar no quesito tempo de percurso carro versus onibus.

As faixas exclusivas vieram como uma possibilidade de melhoria no tempo de deslocamento,
viabilizando ao transporte coletivo maior velocidade operacional, tornando desta forma uma opgao

viavel para os condutores de automoveis, incentivando-os a mudanca de modal. Como as mudangas nao



se limitam ao transito, ¢ necessario verificar todas as condicionantes para projetar o transporte publico

dentro de parametros aceitaveis a crescente demanda de passageiros.

Fora observado ainda que o interesse nos deslocamentos para mudanca, seria necessario que o
transporte coletivo tenha velocidade ndo inferior ao dobro do realizado pelo automodvel. Portando

justificando cada vez mais alternativas que possam contribuir na redugdo de velocidade operacional.

Apos a implantacdo das faixas exclusivas, os estudos demonstraram que a eficiéncia deste projeto
poderia ser melhor, uma vez que as faixas implantadas abrangem cerca de 3 Km de extensdo, sendo que
os resultados s3o menores que as expectativas apontadas. Nao bastam apenas as faixas, ¢ necessario a

mobilidade urbana intervencdes em todas as situacdes que norteiam o transporte coletivo.

Estas medidas abrangem reestruturacao de vias, planejamento hordrio para atividades publicas,
insercdo da bilhetagem tnica, a¢des de distribuicdo de demanda por faixa horaria, com reducao tarifaria.
Deste modo ¢ possivel proporcionar maior incentivo para os usudrios utilizarem o transporte coletivo
que hoje esta com em constante competitividade com novas tecnologias no mercado da mobilidade, fato

este que impacta diretamente a utiliza¢ao do transporte coletivo.

Outras agdes que devem ser discutidas sdo em relagdes a falta de algumas estruturas que influenciam
na perca de tempo e na qualidade do transporte que utilizam as vias exclusivas para o Onibus. Estas

medidas podem ser diagnosticadas com estudos pontuais que visam a melhoria.

Exemplos que podem ser citados tais como intervengdes semaforicas, em que o motorista possa
emitir alertas em determinados trechos para que se tenha prioridade no transporte coletivo em relagdes
aos automoveis, uma melhora do que pode diminuir o tempo de viagens e gerar menos atrasos que
poderiam evitar o comboio de 6nibus. Outras mengdes podem ser feitas a padronizar metodologias em
relacdes aos custos das faixas implantadas, uma vez que algumas recebem material de baixa

durabilidade o que vem a aumentar o custo de manutencao.

Por fim a implantagdo de uma faixa exclusiva ¢ de grande importancia, uma vez que impacta

diretamente no bem comum da sociedade. Deve-se também garantir o direito de um individuo de se



deslocar na cidade onde vive de forma confortavel, rapida e com qualidade.
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