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Resumo: O presente trabalho trata de uma investigagao da influéncia de dispositivo da engenharia
de trafego no sistema vidrio, por intermédio de um estudo de caso da Rua Padre Agostinho, na cida-
de de Curitiba, do estado do Parand (Brasil). O dispositivo em questao se refere a transformagao de
vagas de estacionamento, presentes na via, em uma faixa adicional de trifego. O principal objetivo
dessa intervengao é aumentar a fluidez do tréfego de veiculos no local. Para tanto, foram realizadas
pesquisas com moradores, comerciantes ¢ um motorista de transporte coletivo da regiao, para co-
nhecimento da opinido quanto ao dispositivo implantado. Além disso, foi realizada uma pesquisa
de campo para a obtengao de informagoes sobre o local, a velocidade, o fluxo e o volume de veiculos
referente ao trecho estudado. Este trecho ¢ de elevada importancia para a cidade, pois trata-se de
um grande corredor vidrio, utilizado para ligar o centro ao noroeste da cidade. Através dos estudos
realizados constatou-se que as caracteristicas da via nao condizem com as recomendagoes existentes.
Os resultados mostram que a utilizagio de faixas com medidas abaixo do recomendado interfere no
trinsito, causando diminuicio de velocidade e de volume trifego na via. Além dos problemas vi-
sualmente perceptiveis, existe também o desconforto do usudrio ao utilizar uma via com essas novas
caracteristicas.

Palavras-chave: Engenharia de trifego, Estacionamento, Largura de faixa, Velocidade, Conforto do
usudrio.

Abstract: The present paper deals with an investigation of the influence of traffic engineering in
the road system, through a case study of Rua Padre Agostinho, in the city of Curitiba, in the state
of Parand (Brazil). The device in question refers to the conversion of parking spaces, present on the
road, into an additional band of traffic. The main purpose of this intervention is to increase the flow
of on-site vehicle traffic. For that, research was conducted with residents, merchants and a collective
transportation driver of the region, to know the opinion about the implanted device. In addition, a
field survey was carried out to obtain information on the location, speed, flow and volume of vehicles
related to the studied section. This stretch is of great importance to the city, as it is a great road cor-
ridor, used to connect the center to the northwest of the city. Through the studies carried out it was
verified that the characteristics of the track do not comply with the existing recommendations. In ad-
dition, the results show that the use of banners with measures below the recommended one interferes
in the traffic, causing decrease of speed and of volume traffic in the way. In addition to the visually
noticeable problems, there is also user discomfort when using a route with these new features.
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1 Introdugao

A verticalizagio de dreas centrais e o crescimento do niimero de veiculos aumenta considera-
velmente a demanda por espago vidrio nos grandes centros urbanos. Nesse sentido, um dos grandes
desafios da atualidade, com que se deparam os responsdveis pelo planejamento das cidades, é o de
melhorar a qualidade de vida nesses locais e atender a exigéncia gerada pela demanda da populacio,
quanto as suas necessidades de circulagao dentro do perimetro urbano. Para isso, é necessdrio que
haja intervengoes no sistema de trinsito, de modo a facilitar a circulagao, minimizando os efeitos
do uso massivo de veiculos. Assim sendo é preciso buscar solugoes, preferencialmente inovadoras e

amparadas por tecnologias atuais, para a realizacao dessa melhoria.

Desse modo, existem diversos dispositivos de Engenharia de Tréfego que atuam na melhoria
do sistema vidrio. Um desses dispositivos, que se observa com bastante frequéncia nas grandes cida-
des, ¢ a retirada de estacionamento para aumentar a capacidade da via. Embora nao seja, nesse tem-
po, uma ideia inovadora, apresenta caracteristicas notoriamente importantes na melhoria da fluidez

do trinsito.

Alguns desses dispositivos, utilizados como solugio, deixam margens de ddvidas quanto a
sua eficiéncia. Com a elaboragio desse trabalho pretende-se, por intermédio de um estudo de caso,
verificar o impacto gerado na substitui¢do de uma faixa de estacionamento por uma faixa de tréfego
de veiculos e analisar o fluxo de veiculos quanto a velocidade média de trifego com relagio a largura
das faixas. O referido estudo se deu na Rua Padre Agostinho, grande corredor vidrio, utilizado para
ligar o centro ao noroeste da cidade de Curitiba, no trecho entre as Ruas Alameda Presidente Taunay
e Fernando Simas. Neste trabalho a Rua Padre Agostinho foi escolhida, por jd existirem estudos de
trafego nesta, anteriores a retirada da faixa exclusiva para estacionamento, possibilitando a realizagao

de um estudo de forma mais assertiva, com resultados mais préximos a realidade.

1.1 Mobilidade urbana nas grandes cidades

A mobilidade urbana e suas implicagdes tém se configurado como um dos maiores desafios
deste século para a sustentabilidade nas cidades. O termo “mobilidade urbana” surgiu a partir da
conciliagao de alguns fatores: crescimento da cidade, geragao de renda, emprego e renovacao das
estruturas de transporte [5]. A capacidade das principais cidades do mundo de absorver mais carros

ha muito tempo d4 sinais de esgotamento.

No periodo de 2002 a 2012, a frota de veiculos no Brasil teve um aumento significativo de
400%. Esse quadro tem exigido uma nova postura por parte das prefeituras e da sociedade para a
busca de solugoes [5]. A seguir, na Tabela 1, seguem alguns dados referentes a algumas capitais do

Brasil.
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Tabela 1 — Dados de mobilidade de algumas capitais do Brasil.

Porto Alegre  Rio de Janeiro Curitiba Sao Paulo
Populagio 1.416.714 6.390.290 1.776.761 11.376.685
Frota de Veiculos 786.235 2.397.904 1.404.235 6.924.394
Veiculos por pessoa 0,6 0,4 0,8 0,6
Fonte: [3].

Para a cidade de Curitiba, pode-se ver claramente a partir dos dados citados anteriormente
que a relagao veiculo/pessoa tem um valor de 0,8, ou seja, quase um veiculo por habitante. E con-
senso que o efeito negativo de congestionamentos e polui¢do em Curitiba e outras cidades se devem
principalmente ao uso do veiculo individual. Os fatores negativos atrelados ao uso do automével
s20 embasados por nimeros da Associagio Nacional de Transporte Ptblico. Enquanto no ano de
2012 os transportes coletivos consumiram 25% da energia gasta no transporte urbano, automéveis
e motocicletas consumiram 75%, e responderam por menos da metade dos deslocamentos [1]. En-
tretanto, existem diversos dispositivos de Engenharia de Trifego que atuam na melhoria do sistema
vidrio. Um desses dispositivos, que vem ocorrendo com bastante frequéncia nas grandes cidades é a

retirada do estacionamento para aumentar a capacidade da via.

1.2 Fatores que afetam a capacidade e os volumes de servico

Alguns fatores podem interferir nas condi¢oes naturais de capacidade e volume de servigo e
podem ser divididos em categorias. O que diz respeito a largura da faixa tem especial relevincia, pois

¢ bastante pertinente ao estudo de caso desta comunica¢io técnica.

Segundo [4], as faixas mais estreitas tém menor capacidade sob condicoes de fluxos continuos
do que as faixas de 3,60m, aceitas como limite, acima do qual a capacidade da via nao sofre mais
acréscimo. Numa via de duas faixas e mao dupla, um veiculo, para efetuar ultrapassagem, obstrui a
faixa de sentido contrdrio ao seu por um tempo maior quando as faixas so mais estreitas. Em vias
de vdrias faixas os veiculos invadem as faixas adjacentes com maior frequéncia quando elas sao mais

estreitas, ocupando duas faixas em vez de uma.

Ainda segundo o mesmo autor, os valores de referéncia adotados para a capacidade de uma via
semaforizada incluindo vérios fatores como espagamento entre os veiculos e poder de frenagem ¢é de
1800 veic/h, por faixa, de 3,5m de largura, plana, bem pavimentada, com tempo bom. A¢oes como
redugio na largura de faixas pode ocasionar interferéncia na capacidade de uma via. Por exemplo,
reduzindo-se de 3,5m para 2,5 m, poderd haver o acréscimo de uma faixa. De acordo com [4], a pro-
vidéncia de se reduzir a largura das faixas deve ser reservada para casos criticos de falta de capacidade,

pois traz desconforto aos motoristas.
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1.3 Legislagoes com relagao as dimensdes de faixas de trifego

E de responsabilidade da Unido, dos estados e dos municipios a regulamentagio de largura
minima para faixas de trafego. Apesar disso nao existe uma lei que fornega obrigatoriedade da largura
das faixas. O [2] determina que a resolugao n° 236 fornega validade legal ao capitulo de sinalizagao
horizontal do manual brasileiro de transito, que determina 2,5 metros a largura minima para uma
faixa, porém no texto este dado aparece apenas como uma recomendagio, o que cria margem de

duvidas quanto a interpretagio e nio torna a resolugao obrigatdria.

2 Metodologia

A drea de estudo se localiza na Rua Padre Agostinho, no trecho entre as Ruas Presidente Tau-
nay e Fernando Simas. Trata-se de uma via de fluxo intenso, com grande circulagio de 6nibus de
transporte publico — mini dnibus e énibus convencional —, que liga o centro a um bairro extremo
da cidade. Quando havia a faixa exclusiva para estacionamento, ela possufa 2,28m de largura. A via
possui atualmente quatro faixas de trifego, com largura média de 2,33m, que vdo em diregio ao
Bairro. Em 2002 foi realizada uma pesquisa de contagem de trafego. Em 2006 a mesma pesquisa foi
realizada pelo Diretran (atual Setran). Essas pesquisas foram utilizadas como base de dados para o

estudo em questao.

2.1 Caracterizagao da via no ano de 2008

Em 2008 houve a mudanga das faixas de rolamento da Rua Padre Agostinho, a faixa especifica
para estacionamento foi modificada tornando-se uma faixa adicional de trifego. A largura atual das
faixas sdo de 2,34m, 2,25m, 2,43m e 2,31m. Também houve a instalagio de um semdforo na inter-

se¢do com a Rua Alameda Presidente Taunay.

2.2 Levantamento de dados

Foram coletados em campo todos os dados necessdrios para a realizagio da pesquisa como:

*  DPesquisa de Contagem Volumétrica (2h) — foi realizada no mesmo dia e hordrio das pes-
quisas anteriores, em uma terca feira das 17h as 19h (periodo de duas horas), a fim de
incluir dados ao trabalho, e fazer comparagao entre as contagens de 2002 e 20006 realizadas

pelo Instituto Bonilha e pelo Diretran.

* Pesquisa de Contagem Volumétrica (15min) — a fim de conhecer a atual realidade do

volume de veiculos que trafegam diariamente na Rua Padre Agostinho, foi realizada uma
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pesquisa em uma terga feira as 17h e 40min por um periodo de 15 minutos na Rua Padre

Agostinho com as ruas Alameda Presidente Taunay e Fernando Simas.

*  Pesquisa de velocidade média de trifego — Velocidade média que o veiculo leva para per-
correr um trecho em um determinado tempo. Os trechos percorridos foram os seguintes:
Rua Padre Agostinho ¢ Rua Martim Afonso, entre as ruas Alameda Presidente Taunay
e Fernando Simas. A Rua Martim Afonso também foi pesquisada para tornar possivel a

comparacio com as velocidades obtidas na Rua Padre Agostinho.

* Entrevistas — Foram realizadas seis entrevistas com moradores da regido, nove comerciantes
e um motorista de 6nibus (transporte publico), a fim de se obter dados da via, e fazer a
comparagio do antes depois da retirada das vagas de estacionamento. As perguntas eram
diferentes em quantidade e contetido conforme o tipo do entrevistado, porém todas basi-
camente possufam o intuito de captar a percep¢ao dessas pessoas sobre acidentes, sinaliza-

¢ao e mudancas observadas.

3 Resultados

Como jd mostrado no item 2, a contagem volumétrica do ano de 2002, Instituto Bonilha,
resultou um valor de UCP igual a 1994 veiculos/hora. Em 2006, Diretran, a contagem resultou em
um valor igual a 3030 veiculos/hora. A Gltima pesquisa, realizada pelas autoras do trabalho, resultou
em um valor UCP igual a 3654 veiculos/hora. Através dos resultados mencionados acima, pode-se
perceber um aumento de 45,4% de veiculos que passam no trecho em estudo, entre os anos de 2002

e 2013, o que é muito significativo.

Quanto aos resultados de velocidade média, obteve-se para a Rua Padre Agostinho 57 km/h,
velocidade essa inferior a desejdvel de 60 km/h. Jd na Rua Martim Afonso, a velocidade média dos
veiculos resultou em 72km/hora, o que significa que os veiculos trafegam com 20% a mais de velo-
cidade se comparado com a Rua Padre Agostinho, que possui 0 mesmo nimero de faixas, entretanto
mais estreitas. Com as medigoes e o paralelo comparativo realizado com a rua Martim Afonso conta-
tou-se que apesar da a¢do de retirada de uma faixa de estacionamento a favor de um nimero maior de
faixas de trifego ser uma medida adotada em fung¢ao de melhorar o fluxo de veiculos o resultado foi
diferente do esperado, pois a largura fora dos padrées minimos recomendados gerou nos motoristas

receio a ponto de diminuir a velocidade por seguranca.

J& com relagdo as entrevistas feitas, o que mais se destacou foi o questionamento sobre as
mudangas percebidas na via depois da inclusao da nova faixa: diminuigao da velocidade do trafego,
aumento do numero de veiculos, diminuicao do conforto e dificuldade para estacionar. Dentre esses
aspectos o que teve maior impacto foi a dificuldade para estacionar citada por 50% dos entrevistados.
42% dos entrevistados consideraram a mudanga ruim e também foi citado o desconforto causado

pela pouca distincia entre as faixas. Destacou-se também a dificuldade didria do motorista de 6nibus
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em realizar uma dire¢o defensiva sendo a via tao estreita, a situagao também foi apontada por co-

merciantes e moradores Ccomo causa dC pequenos acidentes.

4 Conclusoes

Pode-se verificar com este trabalho que os problemas de mobilidade ocorrem em todo o mun-
do. Cada regido possui caracteristicas que proporcionam solugoes que lhe cabem melhor, assim, todo
estudo referente ao tréfego deve ser afunilado de tal forma que tragam os resultados mais favordveis

possiveis para o local.

Os resultados comprovaram que a intervengao na via nao trouxe o resultado satisfatério, apesar
de acrescentar uma faixa, a via nao tem a mesma eficiéncia que a Rua Martim Afonso, que possui
caracteristicas semelhantes, mas com a diferenga de possuir faixas mais largas. Através dos estudos
chegou-se a conclusao de que a Rua Padre Agostinho deveria ser redimensionada. Ao invés de ter
quatro faixas, o melhor seria ter trés faixas com aproximadamente 3m de largura cada, trazendo mais
conforto aos motoristas, comportando os veiculos de maior porte adequadamente ¢ com aumento

na velocidade média.

Outras alternativas, mas que requerem estudos especificos seriam:

* Redimensionar as quatro faixas jd existentes, avangando sobre o perimetro dos passeios;
e Criar uma faixa mais larga e exclusiva para os veiculos de maior porte;

* Incentivos econdmicos e facilidades de crédito para a populagio para a compra de veiculos

de menor porte.

-

E preciso levar em consideracido que as mudangas no trifego sio constantes, portanto nio ¢
recomendado se ater apenas a implanta¢io de uma medida para melhoria sem as pesquisas e solugoes
da Engenharia de Trifego. O desenvolvimento urbano em determinadas regioes, portanto, pode
tornar ineficientes as técnicas de intervencio utilizadas anteriormente, sendo necessirio adapté-las

visando um resultado compativel com as necessidades locais.
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