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RESUMO: Acompanhando o crescimento urbano do municipio de Sinop/MT percebe-se
que existe 0 aumento no trafego na BR-163 e paralelas, o que leva o pedestre, diariamente,
a inimeras dificuldades, em um cenario onde o transporte motorizado é o agente principal.
Dessa forma, a implantacdo de uma passarela para pedestres sobre a rodovia, representa
um grande projeto de seguranca no transito, oferecendo uma rota alternativa, diminuindo-
se 0 risco ao atravessarem a rodovia e, consequentemente, reduzindo o ndmero de
acidentes. Com o0 exposto, o presente trabalho teve como objetivo geral, analisar a
viabilidade da implantacdo de passarela para pedestres e cliclistas no trecho do Bairro Sdo
Cristovédo, em Sinop-MT. Para tanto, realizou-se a computacdo do trdfego de pedestres e
ciclistas defronte a Escola Estadual nossa Senhora da gloria, sendo considerados os dois
sentidos de fluxos. Entre o dia 15 a 17 de abril de 2019, foram estabelecidos dois horérios
para a realizagdo da contagem, de maneira a caracterizar o fluxo de pedestres, em
diferentes momentos do dia, das 06:30 to 11:00 andfrom 12:30 to 17:30s. A técnica
utilizada para contagem de pedestres foi a manual, a qual possibilitou a verificacdo de
atrasos, fluxos, conflitos, formagdo de pelotbes e preferéncias por rotas e equipamentos
urbanos. Com o exposto, a presente pesquisa resultou em contribui¢Ges técnicocientificas
para compreensdo das caracteristicas do transito, no municipio de Sinop-MT, bem como o
entendimento sobre a viabilidade de implantagéo de uma passarela sobre a BR-163.

PALAVRAS CHAVE: Engenharia de trafego. Modais de transportes. Passarela suspensa.

FEASIBILITY OF IMPLANTATION OF CATWALK FOR PEDESTRIANS AND
CLICLISTS IN THE HIGH GLORIA TRAP IN SINOP- MT

ABSTRACT :Followingtheurbangrowthofthemunicipalityof Sinop / MT, it
canbeseenthatthereisanincrease in traffic in BR-163 andparallel, which leads
thepedestriandailytonumerousdifficulties, in a
scenariowheremotorizedtransportationistheagentmain. In thisway, theimplementationof a
pedestrianwalkwayonthehighwayrepresents a  major  safetyproject in traffic,
offeringanalternativeroute, reducingtheriskof crossing thehighwayand, consequently,
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reducingthenumberofaccidents. Withtheabove, thepresentworkhadas generalobjective,
toanalyzethefeasibilityofthepedestrianwalkwayand cliclistas implantation in
thesectionofthe alto da glneighborhood, in Sinop-MT. In orderto do so,
thecomputationofthetrafficofpedestriansandcyclistswascarried out in front ofthe nossa
senhora da glériaStateSchool, consideringthetwodirectionsofflows. Between Mai 15 and17
, 2019, two schedules were set for counting, in ordertocharacterizetheflowofpedestrians,
atdifferent times oftheday, from 06:30 to 11:30 andfrom 12:30 to 17:30. The
techniqueused for countingpedestrianswasthe manual,
whichenabledtheverificationofdelays, flows, conflicts, formationofplatoonsandpreferences
for  routesandurbanequipment.  Withtheabove, thisresearchresulted in technical-
scientificcontributionstounderstandingthetrafficcharacteristics in themunicipalityof Sinop-
MT, as well as theunderstandingofthefeasibilityofimplementing a footbridge over BR-163.

KEYWORDS:TrafficEngineering; TransportModes; SuspendedWalkway.

INTRODUCAO

O rapido e desorganizado crescimento das cidades, associado ao aumento da frota
de veiculos e, em muitos casos, ao ritmo lento de investimento em obras, vem gerando um
grande desafio para o planejamento de infraestrutura das cidades brasileiras, sendo que 0s
acidentes de transito se tornaram um grande problema a salde publica, acarretando em
milhdes de mortes todo ano (FRANCO, 2015).

Lima (2017) aponta que mais de doze mil pedestres sao mortos todos 0s anos em
rodovias, desse total, 83% dos casos ocorrem ao longo da via e, 17% em cruzamentos. A
grande maioria de tais acidentes rodoviarios ocorre em zonas urbanas, resultante do
volume de trafego, da falta de seméaforos e, da rapidez dos veiculos, gerando grande
desafio para um pedestre realizar a travessia da via. Tais condic¢des dificultam a circulacdo
de pedestres e ciclistas, sendo necessario medidas que lhes possibilitem atravessar com
seguranca. (FRANCO, 2015).

Acompanhando as tendéncias nacionais, o crescimento urbano do municipio de
Sinop/MT resulta no aumento do trafego na BR-163 e paralelas. Desse modo, o pedestre
encontra, diariamente, inimeras dificuldades, num cenario onde o transporte motorizado é
0 agente principal. Como agravante, a Escola Estadual Nossa Senhora da Gléria, localizada
na Rua Colonizadora Enio Pepino (paralela 8 BR-163), km 821, Bairro Alto da Gléria, no
municipio de Sinop/MT, acolhe diariamente mais de700 alunos. Tal escola se encontra em
local de grande movimento e trafego de veiculos, onde existe altos riscos de acidentes, que
representam grande risco a saude publica e, pode gerar, além de perdas materiais,
consequéncias fisicas e psicoldgicas as pessoas.

Uma das estratégias, que a engenharia civil pode utilizar para que se minimizem o0s
riscos de episodios de acidentes, consiste na incorporacdo de passarelas, ao longo das vias
rodovidrias, especialmente, onde se encontram os maiores trafegos de carros e pedestres
representando um recurso capaz de diminuir ou solucionar tal problemética, o que
beneficiaria tanto pedestres e ciclistas, quanto os ocupantes de veiculos. Com a fundagédo
de uma passarela, o risco dos pedestres serem atropelados séo reduzidos a praticamente
zero e, 0s motoristas desfrutariam de um transito ininterrupto (QUADROS, 2012).
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Outro beneficio da construcdo consiste na reducdo do tempo para que os pedestres
realizem a travessia das vias, que consequentemente, resulta em menor tempo de viagem
para todos os envolvidos no transito nesse local.

Entretanto, para que a passarela seja verdadeiramente eficiente, é essencial a
compreensdo de todas as partes do projeto da estrutura, tendo em vista que € um processo
que envolve diversas etapas. Torna-se necessario a realizagdo do estudo de um local
apropriado para sua implantacdo e que seja planejada de acordo com projeto, que
corresponda as necessidades locais, com alternativas de acessibilidade para deficientes
fisicos e ciclistas, iluminacdo eficiente, manutencdo em dia, protecdo contra sol e chuva e
uma estética agradavel que, se possivel, funcione também como um atrativo turistico
(ANDRADE JUNIOR, 2017).

Nesse contexto, este artigo apresenta as seguintes problematicas: a implantacdo de
uma travessia para pedestres proximo ao km 821 na BR-163, no municipio de Sinop é um
projeto que beneficiard eficientemente os motoristas e pedestres? Se sim, qual seria o
modelo e localizacdo mais adequados para o projeto de uma passarela na BR-163?

Apesar das passarelas urbanas representarem ferramentas importantes na ordenagéo
do transito e, na solucdo dos problemas de acessibilidade para pedestres, existe
pouquissima bibliografia especifica sobre o tema, ndo s6 no Brasil como no exterior. Dessa
forma, o presente trabalho resultou em conhecimentos, que poderdo se tornar ferramentas
para tomada de decisdes na realizacdo de futuros projetos, além de servir como referéncia
bibliogréafica para futuros estudos relacionados ao tema.

Com o exposto, o presente trabalho teve como objetivos gerar uma analise de
viabilidade da implantacdo de passarela para pedestres e cliclistas no trecho do Alto da
Gloria em Sinop-MT. Para tanto, o trabalho foi realizado com base nos objetivos
especificos: Verificar a quantidade de pedestres que atravessam a via diariamente; realizar
analise de trafego de veiculos; analisar a influéncia da populacdo da escola no trafego de
pedestres; realizar pesquisas e analises dos acidentes da via e levantar vantagens e
desvantagens da passarela, para testar sua viabilidade.

REVISAO DE LITERATURA

Transito

O cddigo de transito brasileiro (CTB), no seu art.1°, afirma que o transito
corresponde ao uso de vias publicas por pessoas, veiculos e animais, isolados ou
conjuntamente, abrangendo toda circulacdo, parada, estacionamento e agbes de carga ou
descarga. Segundo Moura et al., (2005), o transito corresponde a um conjunto de
deslocamentos de pessoas que buscam suprir suas necessidades relacionadas ao trabalho
e/ou lazer, sendo que, a acdo de cada individuo apresenta influéncia positiva ou negativa
nas acOes de outros individuos.

De acordo com Schimitz (2010), o transito € composto por varios subsistemas,
podendo destacar:

a) Vias, que podem ser estradas, caminhos vicinais, ruas e calgadas;

b) Meio ambiente, constituido por todos os seres bioldgicos, animais e plantas,

que povoam, condicGes climéticas e de geografia do relevo;
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c) Os veiculos, constituidos por ferramentas automotor, utilizados pelo
homem, desde que estejam em bom estado de funcionamento; d)Os
humanos que utilizam as vias;

e) Interagdes Sociais entre os condutores;

f) Fins de utilizagdo humanas.

Neste contexto, o transito € constituido por uma unido de fatores bioldgicos,
psicoldgicos e sociais, que estdo interligados. Shimitz (2010) afirma ainda, que o transito €
constituido por um espago privado €, a0 mesmo tempo, coletivo, utilizado por pessoas
motorizadas e ndo motorizadas, animais domésticos e de tracdo, resultando em maior
autonomia, liberdade e mobilidade, além de facilitar a intercomunicagéo.

Formas de Transporte Urbano

Segundo Mendes e Fantin (2012), as formas de transporte podem ser

classificadas
como motorizados (quando se utiliza outra fonte de energia) e ndo motorizados (quando o
esforgo para movimentacdo € realizado pelo homem ou tracdo animal). Com relacdo a
forma de transporte urbano de passageiros, tais autores afirmam que essas podem ser
subdivididos em:

A. Privado ou individual: Usuério utiliza-se de seu veiculo, tendo a liberdade

de
escolha quanto ao caminho e ao horario de partida.

B. Publico, coletivo ou de massa: determinados Correspondem a veiculos que
atuam em caminhos pré-estabelecidos e horarios. Nesse modo de transporte, o translado é
compartilhado por grupo de passageiros, sendo que a capacidade do veiculo é grande.

C. Semi-publico: Veiculos que pertencem a uma empresa ou individuo,

podendo
ser utilizado por determinado grupo de individuos ou qualquer pessoa. Nesse modo de
transporte, a rota e os horarios sdo ajustaveis, de acordo com o objeto dos usuarios,
exibindo atributos intermediérias entre os modos privado e publico.

H& aproximadamente 60 anos, o translado dos cidaddos, na grande maioria dos
municipios brasileiros, era realizado por meios de transportes publicos coletivos, com
destaque para o sistema sobre trilhos, além do transporte ndo motorizado, sendo que as
cidades tinham extensbes menores e esses eram facilitados. Também, é possivel relatar
que, nesse periodo, os transportes individuais motorizados eram praticamente inexistentes,
quando comparados com a atualidade (CARVALHO, 2016). Ao passo que o0 transporte
individual foi crescendo, a demanda por transporte publico foi diminuindo. Os sistemas de
Onibus urbanos que atendem a 90% da demanda de transporte publico, tiveram sua
demanda encolhida em cerca de 25% desde essa época, apesar da tendéncia de
estabilizacdo do volume de passageiros observada recentemente (CARVALHO e
PEREIRA, 2012).

Carvalho (2016), ao realizar um estudo comparativo entre os indices de vendas

dos
veiculos automotores nos ultimos anos no Brasil, relatou que as motos correspondem ao
meio de transporte individual que apresentou o maior crescimento. A forma como as
pessoas se locomovem estd intimamente ligada a sua condi¢do social, sendo que, pessoas
com rendas baixas se movem preferencialmente a pé, enquanto pessoas com rendas
elevadas apresentam preferéncia por automéveis, como demonstra a Figura 1.
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Figura 1. Meio de locomocao de acordo com condigao financeira dos individuos.
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Fonte: Carvalho, 2016.

Gomide (2003) complementa que os individuos mais ricos podem adaptar seus
meios de transporte, em funcéo da localizacdo de suas residéncias e do trabalho, porém os
individuos com menor renda ndo possuem essa flexibilidade. Dessa forma, é importante
que existam estudos e investimentos que facilitem sua trajetoria, diminuindo o tempo de
viagem e possibilitando seguranca durante todo o percurso.

Engenharia de Trafego
Dentro da Engenharia de Transporte, a Engenharia de Trafego (ET) representa
um
ramo que tem como busca, solucionar os problemas relacionados ao planejamento,
operacdo e administracdo do trafego. No Brasil a ET passou a ser vista como importante, a
partir de meados da década de 50, resultando do processo acelerado de urbanizacéo
determinado pela industrializacdo, especialmente, da inddstria automobilistica
(BERNARDINIS, 2018).
A ET tem como objetivos promover mobilidade de forma sustentavel e
socialmente
inclusiva, envolvendo aspectos como: volume de trafego, planejamento, operacdo do
trafego de vias rodoviarias (rurais ou urbanas), malha rodoviaria, terminais, interacdo com
0 uso solo, acidentes e integracao entre os diversos modos de transporte (VIEIRA, 2012).
A ET envolve trés elementos que sdo influenciados, direta e indiretamente
pelas
formas como o sistema de transporte é implantado em determinado local: veiculos (motos,
bicicletas, 6nibus, caminhdes e carros); usuarios (motoristas, condutores, pedestres,
ciclistas, passageiros e moradores) e as vias (rodovias ou ferrovias, rurais e urbanas, sendo
essas, publicas ou privadas) (ALLERS, 2017). Na figura 2, é possivel observar as
estatisticas relacionadas aos acidentes gerados por cada elemento e pela interacdo entre
eles, sendo relatado que, apenas 0,7% dos acidentes ocorrem pelo fator via, porem 15,4%
ocorrem por uma interacdo entre problemas relacionados a via e ao homem.

Figura 2.Estatisticas relacionadas aos acidentes gerados por cada elemento e pela interagéo entre eles.
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Nesse contexto é que a engenharia de trafego deve atuar, definindo meios que
beneficiem o andamento da circulacdo e a seguranca a todos 0s integrantes do transito, de
forma individual e em suas interagdes. A Engenharia de Trafego tem uma importancia
muito grande, uma vez que a qualidade do transito tem reflexo direto na qualidade de vida
da populacéo. E possivel afirmar que todas as cidades apresentam a necessidade de dispor
de técnicos capazes de organizar o transito, em razdo do grande crescimento da frota
veicular (CHAGAS, 2009).

Volume de Tréfego

A definicdo de volume de trafego corresponde ao nimero de veiculos que

transitam
por uma determinada fragcdo da via, em um tempo determinado, podendo ser expresso em
volume anual (365 dias consecutivos); volume médio diério (registrado em 24 horas);
volume horario (registro em uma hora); hora pico (intervalo de maior movimento, ex. das
17:00 as 18:00); volume pico (volume registrado na hora pico) e pico horario (relacdo
volume de pico e volume do dia (DNIT, 2006).

Durante o projeto de implantacdo de uma rodovia, um dos principais pontos do
planejamento consiste na estimativa da demanda dessa via, a qual é representada pelo
volume de trafego previsto, em que serdo determinadas as dimensbes da via a ser
incorporada, buscando ndo exceder as necessidades e nem as subestimar, levando em
consideracdo que ambos 0s casos resultardo em custos extras, pois para a implantacdo por
Km de rodovia corresponde a R$ 1.878.000,00, para pistas simples com acostamento de
apenas um metro (SANTOS, 2013a).

O volume de trafego podera também refletir sobre a vida util da rodovia, sendo
indispensavel acompanhar o progresso do volume de trafego, apds a implantacdo da
rodovia (DNIT, 2006). Essas informacGes podem ser utilizadas em analises de capacidade,
indices de acidentes, dimensionamento de projetos, possibilidade de congestionamento,
entre outros. Nesse contexto, Santos (2013b) afirma que a contagem de veiculos pode ser
classificada, de acordo com o objetivo a ser alcangado:

A. Global: Na qual ocorre o registro, independente do sentido de trafego,
abrangendo as diferentes classes de veiculos que circulam naquele trecho, em determinado
periodo. Essa classe tem como funcdo, a elaboracdo de representagbes de fluxo e
deliberacdo de tendéncias do trafego;
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B. Direcionada: Em que é realizada a quantificacdo dos veiculos com um
sentido
de trafego determinado. Suas aplicacdes abrangem determinacgdes de capacidade, intervalos
de sinais, previsao de faixas a serem adicionadas, dentre outras;
C. Classificatoria: Nessa classe é realizado o registrado dos volumes das
diferentes
classes de veiculos. Utilizadas, especialmente, durante o processo de desenvolvimento de
projeto geométrico de rodovias e intersecdes e, em célculo de capacidade.
A contagem do volume de trafego pode ser realizada de diferentes formas, de
acordo com o objetivo e a disponibilidade técnica envolvidas:

I. Contagem manual: Realizada em estudo, no qual as informag6es almejadas
ndo podem ser adquiridas por contagens mecénicas, como exemplo, apuramento de
pequenos volumes, a simples marcacdo em formularios é suficiente.

Il. Contagem mecénica: Usada quando é necessario realizar a conferéncia do
fluxo por longos periodos, podendo ser permanentes ou de aferi¢cdo temporaria. Existem
aparelhos adequados para cada categoria de via, situacdo de trafego e meio ambiente.

Segundo o DNIT (2006), a realizacdo da contagem volumétrica do trafego
deve ser
realizada em dois pontos basicos, um trecho em meio a interse¢cbes em que se busca
determinar os fluxos da via e, outro ponto em interse¢fes, buscando considerar o volume
de veiculos que se interceptam.
Dessa forma, a contagem volumétrica do trafego se mostra de grande
importancia
para estudos realizados sobre suas diferentes caracteristicas, pois por meio dos parametros
estabelecidos, pode-se ter uma visdo ampla, possibilitando o entendimento do transito em
determinado local, para que entdo se torne possivel o planejamento eficiente de vias que
comportem os fluxos, implantar sinalizacdes para auxiliar a movimentagdo, organizando e
melhorando o deslocamento.

Rodovias

As rodovias podem ser classificadas por diferentes aspectos para facilitar a
compreensdo dos objetivos especificos de ordem técnica, administrativa e de interesse dos
usuérios das vias, de uma forma geral.
Com relacdo aos estudos de trafego, é possivel classificar as rodovias de duas formas:
Classificacao Funcional e Técnica.

Classifica as rodovias de acordo com o servigo que devem prestar. Essa
classificacdo reconhece que, em uma mesma viagem os individuos podem utilizar de
diferentes formas de rodovias. As rodovias sdo classificadas funcionalmente, segundo seus
niveis de mobilidade e acessibilidade, assemelhando-se a classificacdo das vias urbanas,
apresentando sistema arterial, sistema coletor e sistema local (CAETANO, 2013).

O Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER) (1999) afirma que
seria
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importante caracterizar tecnicamente cada segmento de rodovia segundo os fatores
envolvidos no fluxo do trafego, tais como, volume e composicdo, velocidade, relevo do
terreno, dentre outras. Porém, adotar tal medida em &mbito nacional seria inviavel, assim,
foram criadas cinco classes capazes de englobar as rodovias nacionais, estas sdo
numeradas de 0 a IV e apresentam ordem decrescente de padrdes de exigéncia técnica
(SANTOS, 2013b).

Os critérios empregados para realizar tal classificacdo foram: Posicdo

hierarquica
dentro da classificacdo funcional, volume médio diario de trafego, nivel de servico e outros
condicionantes, conforme citado por Rosa (2012):

A. Classe 0 ou Classe Especial: Rodovia do mais alto padrdo, via expressa
apresentando mais de uma pista, todos os cruzamentos em desnivel, total controle de
acesso e bloqueio de pedestres;

B. Classe I-A: Rodovia de alto padrdo com pista dupla, porém controle parcial

do
acesso;

C. Classe I-B: Rodovias com caracteristicas similares a I-A, porém apresenta

pista
simples e possui planejamento para volume de trafego menor que o exigido para Classe I-
A, apresentando volume de trdfego de mais de 200 veiculos horarios bidirecionais, ou um
volume médio diario bidirecional de 1400 veiculos;

D. Classe Il: Rodovia de pista simples, prevista para um volume médio diario,
somando as duas dire¢oes, de 700 a 1400 veiculos mistos;

E. Classe I1l: Rodovia de pista simples, prevista para um VMD bidirecional de

300
a 700 veiculos mistos;

F.Classe IV: Rodovia de pista simples apenas com revestimento primario,

exceto
em casos de VMD bidirecional superior a 100 veiculos ou precipitagdo pluviométrica anual
maior que 1500 mm, quando se deve avaliar a necessidade de pavimentagdo. Divide-se em
Classe IV-A com VMD, entre 50 e 200 veiculos e Classe 1V-B para VMD inferior a 50
veiculos.

Segundo Antas et al. (2010), a classificacdo funcional e técnica das rodovias
apresenta inter-relacionamento, designando o grau de importancia da via dentro do sistema
de transporte rodovidrio. A Tabela 1 demonstra as relacbes possiveis entre tais
classificagdes:

Tabelal. Relacdo entre as classes Funcionais e Técnicas das rodovias.

160



Rev. Cient. Arquit.-Eng. e Andl. de Desenv. de Sist., v.2, n.1
e-ISSN 2596-1985

Sistema Classes Funcionais Classe de Projeto
Principal ClassesOel
Arterial Primério Classe |
Secundario Classes I e II
Priméario Classes I1 e 111
Coletor
Secundario Classes [I1e IV
Local Local Classes [l e IV

Fonte: Antas et al. (2010).

Descricdo das passarelas
Apesar das passarelas serem inventadas ha muito tempo, representa uma
ferramenta
pouco utilizada no Brasil e que, ainda esta passando por processos de aprimoramento e
adaptactes. Porém, em locais onde as passarelas foram implantadas, pode-se observar
grande sucesso pelos moradores e por parte dos turistas (FERNANDES, 2014). De acordo
com a NBR7188 (2013), passarelas sdo construcdes delgadas e compridas, tendo como
funcdo transpor obstaculos, naturais ou antropicos (ABNT, 2013).
Segundo Franco (2015), as passarelas rodoviarias podem ser entendidas como
um
determinado tipo de ponto edificado em cima de vias de transito rapido, com o objetivo de
facilitar a travessia dos pedestres, separando fisicamente o fluxo de pedestres e de veiculos,
suprimindo provaveis desordens entre 0s mesmos.
As passarelas devem ser construidas de forma a possibilitarem uma travessia
facil
e segura pelos pedestres (ROSENBLUM, 2009). De acordo com a NBR9050 (2015),
precisam ser munidas de rampas, rampas e escadas, rampas e elevadores ou escadas e
elevadores, para sua transposicao, devendo atender a mesma norma (ABNT, 2015).
Com relagdo aos materiais utilizados, podem ser em madeira, alvenaria (tijolo
ou
pedras), concreto ou aco. Durante a escolha do material a ser utilizado, é importante levar
em consideracdo os fatores relacionados ao objetivo e tamanho do projeto, tais como:
grandeza do projeto, qualidade do material, viabilidade econbmica, estética e
funcionalidade (CRESPO, 2017).
Outros pontos importantes a serem levados em consideracdo durante a escolha
das
caracteristicas e materiais das passarelas devem ser observados através do estudo
preliminar, correspondendo a dados precisos: topografia, sondagens, projeto geométrico da
travessia, volumes de pedestres, para dimensionamento da largura da passarela, entre
outros (DER, 2009).
Fialho (2004) afirma que estdo a disposi¢do, as mais diversas tecnologias
estruturais
e construtivos, meios de transporte e de montagem, bem como uma sofisticada tecnologia,
no que tange todas as etapas de gerenciamento do projeto. Nesse contexto, 0s projetistas
possuem meios de criarem as mais diversas solu¢Bes na forma de passarelas, levando
sempre em consideracdo que, as implantacGes de passarelas urbanas abrangem diversas
questdes, demandando solu¢es multidisciplinares.
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O pedestre
O termo pedestre é aplicado a todas as pessoas que andam a pé no espaco

publico,
ou portadores de deficiéncia fisica. Dessa forma, todos os seres humanos sdo
essencialmente pedestres, pois, 0 ato de caminhar representa uma acdo natural. Com o
desenvolvimento e criacdo de novas tecnologias que buscam a melhoria da qualidade de
vida e aumento de conforto humano, foram criadas diferentes formas de veiculos motores
e, a partir disso, surgiram novas definigdes, tais como, passageiro e/ou condutor (DARQOS,
2000).

E fundamental que se compreenda essa diferenca, pois é dela que decorre o

preceito
de que o espaco publico é primordialmente do pedestre. As condi¢cBes de passageiro e
condutor séo privilégios que os cidadaos se concedem reciprocamente (DARQS, 2000).

Segundo Vasconcellos (2000), a classificacdo de pedestres, de acordo com a
literatura, representa o antagonismo aos modos motorizados, dessa forma, também, entram
nessa categoria pessoas, um grupo de usuarios que utilizam ferramentas diferentes para se
locomoverem, tais como, bicicleta, cadeira de roda, portadores de necessidades fisicas,
pessoas que empurram carrinhos para trabalho, carrinhos de bebé, etc.

Dessa forma, entender as diferentes facetas do termo pedestre, representa uma
ferramenta importante para planejar as formas organizacionais do transito urbano, porém,
na realidade o que se observa é que, a maioria dos investimentos voltados ao transito e
transporte urbano, ndo se considera essa condi¢do natural do ser humano, bem como nédo
apresentam solucdes suficientes para tal problematica (MELO, 2005).

Pedestres e 0 Transito
Além da fragilidade dos pedestres em meio ao transito, sdo considerados,
também,
como ferramentas importantes para a organizacdo e o fluxo nas vias publicas (Figura 11),
aléem de que, tal meio de locomocdo gera beneficios a saude das pessoas e, grande
contribuicdo na prevencdo de situagdes adversas ao meio ambiente, como a liberacdo de
gés carbdnico (CRESPO, 2017).

Figura 2.Comparacédo do espago ocupado por 60 pessoas a pé, de 6nibus, de bicicleta e de carro.

Fonte:CyvlingPromotionFund (2015), adaptado Crespo (2017).

Entretanto, a situagdo vai muito além de apenas organizacdo do transito. Em
uma
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década foram relatadas mais de duzentos e trinta mil mortes de pedestres, apesar de nédo
representar a categoria com maior crescimento do nimero de mortes no transito, 0s
nameros de Obitos pouco se alteraram do ano 2000 ao ano 2010 (ROSA, 2014).
Dentro desse contexto, o Cdédigo de Transito Brasileiro assegura aos pedestres
a
preferéncia de passagem em relacéo aos veiculos, quando determina que os veiculos devem
dar preferéncia de passagem aos pedestres que estiverem atravessando a via transversal na
qual entrarem, aos que ndo haja concluido a travessia, quando houver mudanca de sinal e,
aos que se encontrarem nas faixas a eles destinadas, onde ndo houver sinalizagdo (CTB Lei
n° 5.108/66, de 21/09/1966 Art.83, inciso XI).
Mais recentemente foi criada a Lei de Circulacdo Urbana (n° 12.587/2012), que
tem
como objetivos, promover o desenvolvimento urbano associado a inclusdo social e a
sustentabilidade ambiental, englobando a valorizacdo dos pedestres e ciclistas por todos 0s
componentes do transito (BRASIL, 2012).
Apesar de a busca legal por solucBes para essa problematica ser antiga, é
possivel
afirmar que as leis ndo vém sendo cumprida por grande porcentagem da populacdo. Rosa
(2014) aponta que existem mais de 20 (vinte) trabalhos publicados a respeito do tema, que
comprovam tal problematica no Brasil e em outros paises, dentre esses trabalhos pode-se
citar Machado (2007), que analisou o comportamento dos brasileiros e as faixas de
pedestres. Gold (2003) afirma que, as condicdes relacionadas ao trafego de pedestres sao
parecidas dentre todas as cidades do Brasil, onde existem poucos exemplos de locais em
que o poder publico apresenta real preocupacdo em proteger e atender as necessidades dos
pedestres.
Com o0 exposto, se torna claro a necessidade de aderir a medidas que
possibilitem o
encontro de equilibrio entre acessibilidade, mobilidade e seguranca no transito,
especialmente, no conflito existente entre os veiculos e pedestres (Melo, 2005), podendo as
passarelas serem consideradas uma alternativa viavel e eficiente na diminuicdo da
violéncia no transito, em locais de grande trafego.

Passarela: Uma medida mitigadora
Segundo estudos realizados por Gold e Wright (2000), as passarelas, quando
bem
planejadas, podem resultar na reducdo de até 100% dos atropelamentos no local de
implantacdo, colaborando, ainda, com o favorecimento de um fluxo continuo do transito.
Entretanto, observou-se que, em muitos casos, as passarelas ndo sdo utilizadas
continuamente pelos pedestres, sendo esse 0 argumento de muitos projetistas para invalida-
las, como alternativas de implantagao.
Esse autor afirma ainda que, antes da implantacdo de uma passarela, €é
necessario a
realizacdo prévia de um projeto de analises relacionadas ao local apropriado para a
construcdo, aos objetivos e viabilidade de tal obra, para que a passagem do pedestre
represente menor ou igual tempo, quando comparado a travessia sobre a via, posicionando-
a no caminho natural de travessia visado pelos pedestres.
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MATERIAL E METODOS

Tipo de Pesquisa

Por intermédio das defini¢es de Gil (1999), o presente trabalho pode ser
classificado quanto aos objetivos, ao procedimento e & abordagem. Quanto ao objetivo este
trabalho representa uma pesquisa exploratdria e descritiva. Para Raupp e Beuren (2006), a
pesquisa exploratoria proporciona maior familiaridade com o problema, a fim de torna-lo
mais explicito, reunindo mais conhecimento e incorporando caracteristicas inéditas, bem
como buscando conhecer dimensdes antes ndo conhecidas, como é o caso dos estudos
realizados neste trabalho, que buscou dimensionar a quantidade de pessoas que se utilizam
da via e, a viabilidade de uma passarela no local. Gil (1999) aponta que as pesquisas
descritivas devem descrever caracteristicas de determinada populacdo, ou estabelecer
relacBes entre variaveis, por meio de técnicas padronizadas de coleta de dados. Em relacao
ao procedimento, o trabalho é classificado como pesquisa de campo, sendo que, para a
compreensdo sobre a viabilidade da passarela, foram realizados levantamentos in loco, nos
pontos criticos localizados na BR-163, proximo a escola, por meio da contagem de
pedestres, ciclistas e veiculos (RAUPP & BEUREN, 2006).

Quanto a abordagem, este projeto foi realizado por meio de pesquisas

qualitativas,
portanto é considerado de carater qualitativa. As principais percepcdes para essa concluséo,
consistiram no fato que o trabalho mediu, tanto atitudes e preferéncias, quanto
comportamentos de pedestres, em relacdo a passarela rodoviaria, que é caracteristica da
pesquisa quantitativa. Porém, o estudo também possibilitou conhecer dados e suas
qualidades, relacOes e resultados, demonstrando se a passarela é importante e, porque é
importante, sendo este um estudo qualitativo (FRANCO, 2015).

Populacdo e Amostra
O presente trabalho apresenta como populacdo a totalidade dos pedestres e
ciclistas
que precisam atravessar a BR-163, nas proximidades da Escola Estadual Nossa Senhora da
Gloria, como amostra, se houve pedestres que utilizam tal local nos dias de realizacdo da
pesquisa.

Coletas de dados
Rocha et al. (2010) aponta que, a quantidade de pessoas ou veiculos que
circulam
em determinado local pode apresentar grande diferenca em detrimento das caracteristicas
do usuério, hora do dia ou dia da semana. Dessa forma, realizou-se a computacdo do
trafego de pedestres e ciclistas entre os dias 15 e 17 de abril de 2019, tal data foi escolhida
para abranger diferentes dias da semana (de Segunda a Quarta Feira) e, por representar
época de frequéncia dos alunos a escola, resultando em maior fluxo nos comércios e,
consequentemente, no local de estudo.
Foram estabelecidos horarios para realizar a contagem dos pedestres e ciclistas,
de
maneira a caracterizar o fluxo em diferentes momentos do dia: 06:30 as 07:30, 10:40 as
11:20 e das 12:30 as 13:30. Das 16:50 as 17:20, assim como os dois sentidos de fluxos.
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Foi realizada defronte & Escola Estadual Nossa Senhora da Gloria, sendo considerados os
dois sentidos de fluxos.

A técnica utilizada para contagem tanto dos pedestres/ciclistas, quanto dos

veiculos
foi a manual, que segundo Rocha et al. (2010), possibilita verificacdo de atrasos, fluxos,
conflitos, formacdo de pelotdes e preferéncias por rotas e equipamentos urbanos, em que
0s pesquisadores se posicionam ao lado das vias do cruzamento, munidos de contadores
manuais e Folhas de Campo para preenchimento dos dados.

Para a contagem volumétrica dos veiculos, foi realizada uma diviséo destes
conforme as classes: 1) Carros de passeio; 2) Motocicletas; 3) Onibus e Caminhdes. N&o
houve separacdo entre Onibus. Para o estabelecimento dos horarios de maior fluxo dos
veiculos, realizou-se a contagem volumétrica de horas, de 6:30 as 17:30, no dia 06 de
maio, suficiente para determinar o periodo de maior volume devido as caracteristicas de
trafego da regido.

Apos verificar o periodo do dia com maior fluxo de veiculos, foi realizada a
contagem volumétrica de trés dias Gteis consecutivos nos horarios estabelecidos como de
maior fluxo, a fim de determinar dentro do periodo mais intenso a hora de maior volume,
isto €, o horéario de pico. As contagens foram realizadas na terca, quarta e quinta-feira, dia
07, 08 e 09 de maio de 2019. O levantamento aconteceu em periodos de trés em trés
minutos, para que fosse possivel acompanhar a evolucdo do trafego, seguindo orientacéo
do Manual de Sinalizacdo Semaforica do CONTRAN (2014).

Adicionalmente foram aplicados 50 questionarios para pessoas que utilizam as

vias
nas proximidades da Escola Estadual Nossa Senhora da Gléria (trabalhadores, alunos, pais,
professores e motoristas), a fim de conhecer a experiéncia pessoal destes com relacdo ao
trecho em questéo.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Figura 3.técnica manual de contagem de pedestres, ciclistas e automoveis.

A imagem vinculada ndo pode ser exibida. Talvez o A imagem vinculada ndo pode ser exibida. Talvez o arquivo)
arquivo tenha sido movido, renomeado ou excluido. tenha sido movido, renomeado ou excluido. Verifique se o
Verifique se o vinculo aponta para o arquivo e o local vinculo aponta para o arquivo e o local corretos.

corretos.

Fonte: Do autor.

A partir da contagem volumétrica foi possivel constatar na localidade estudada,
um fluxo médio diario de 267 pedestres e 353 ciclistas. Foi observado um maior fluxo de
ciclistas comparado aos pedestres na regido, para os trés dias analisados e para todos os
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horarios (FIGURA 3). Tanto para os pedestres quanto para os ciclistas os horarios de maior
fluxo correspondem a 10:40 as 11:20 e 16:50 as 17:20.
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Figura 4. Contagem de pedestres e ciclistas para os dias 1, 2 e 3.

A partir da contagem volumetrica realizada no dia 06 de maio de 2019, para o
estabelecimento dos horarios de maior fluxo dos veiculos (Figura 4), foi possivel observar
que os horarios mais propicios para a realizagdo do estudo consistiam de: 6:30-7:30, 10:30-
11:30, 12:30-13:30 e 16:30-17:30. Dessa forma, foi possivel realizar a contagem dos
veiculos mediante os horarios que melhor representariam o fluxo local. Luza e Roldo
(2013), ao realizarem contagem volumétrica dos veiculos, também observaram que
horéarios proximos ao meio dia e as 18:00, representam o maior fluxo de veiculos, por
representarem horario de almoco e final de expediente dos trabalhadores. Outro fato
interessante observado em tal avaliacdo prévia, consiste no fato que todas as classes de
veiculos estudadas apresentavam o mesmo padrdo de fluxo ao longo do dia.

1600
1400
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800
600
400
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0

06:00 as 8:00 as 9:00 as 10:30 as 12.00 as 1330 as 1500 as 16:30 as
7:00 9:00 10:00 11:30 13:00 14:30 16:00 17:30

Cglupal C.2 C3

Figura 5. Fluxo de veiculos de acordo com a contagem volumétrica realizada no dia 06 de maio de 2019,
conforme as Classes: C.1) Carros de passeio; C.2) Motocicletas; C.3) Onibus e Caminhdes

A partir do levantamento do trafego no cruzamento, foi possivel verificar que existe

166



Rev. Cient. Arquit.-Eng. e Andl. de Desenv. de Sist., v.2, n.1
e-ISSN 2596-1985

um auto nivel de fluxo na regido analisada, sendo que, durante os quatro horarios
analisados diariamente, observou-se a passagem de >1.000 veiculos, no intervalo de apenas
uma hora, conforme Figura 5.

A A A

1000 1360 1320 1450
L— = —— —i
1100 1400 2100 1650
P ° ¢ ¢
- g
1000 1200 1440 1580
06:30 AS 07:30 10:30 AS 11:30 12:30 AS 13:30 16:30 AS 17:30

—&— 12 Dia == 22 Dia =& 32 Dia
Figura 6. Namero de veiculos contabilizados nos dias 07, 08 e 09 de maio de 2019.

Ao realizar a analise das classes de veiculos de forma individual (Figura 6), é
possivel notar que a classe 1, que correspondente a automaoveis, € a mais representativa e,
que o horério de maior fluxo para essa classe (16:30-17:30 horas), também representa o
maior fluxo de ciclistas e pedestres, por coincidir com o horério de términos de expediente
e saida das escolas. Pereira et al. (2018), ao analisar o comportamento do fluxo de veiculos
também observaram tal padrao.
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Figura 7. Média do numero de Veiculos contabilizados nos dias 07, 08 e 09 de maio de 2019, conforme as
classes: 1) Automovel, 2) Motocicletas e 3) Onibus/Caminhdes.

Por intermédio dos dados coletados, € possivel determinar o volume horério total
do cruzamento, em unidade de carro de passeio - UCP, conforme mostra o Tabela 2
abaixo.

Tabela 2. Volume Total nos horérios de pico.

Fator de
Horario Veiculos Volume/hora Volume/hora
Equivaléncia
Automdvel 380 1 380
6:30-07:30 Motocicletas 260 0,34 88,4
Onibus/Caminhdes 360 2 720
Automovel 480 1 480
10:30-11:30 Motocicletas 280 0,34 95,2
Onibus/Caminhdes 440 2 880
Automovel 560 1 560
12:30-13:30 Motocicletas 335 0,34 113,9
Onibus/Caminhdes 500 2 1000
Automdvel 580 1 580
16:30-17:30 | Motocicletas 360 0,34 122,4
Onibus/Caminhdes 460 2 920

Figura 7. Aplicagdo de questionéarios na escola Nossa Senhora da Gléria.
e , - :

[\ F.
Fonte: Do autor

Com o objetivo de conhecer a visdo dos usuarios do transito da regido avaliada no
presente estudo, foi aplicado questionario com 50 (cinquenta) cidaddos, os quais foram
questionados sobre suas experiéncias relacionadas a regido. Dessa forma, foi possivel
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observar que 44% dos entrevistados afirmam que demoram 10 minutos ou mais para
realizar a travessia da via, tempo este considerado como longo, de acordo com os estudos
de Lima et al. (2018) e, a grande maioria (56% dos entrevistados), passa pela BR 163
quatro vezes por dia (Figura 7). Os entrevistados, também afirmaram que a segunda-feira
corresponde ao dia de maior movimento na regido de estudo, consistindo no dia da semana

que apresenta maiores riscos e dificuldades no transito da regido (Figura 8).
Tempo de Travessia da BR 163
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Figura 8. Nimero de Travessias por dia e tempo para realizar a travessia da BR 163.
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Figura 9. Dia da semana de maior dificuldade de transitar na regido, segundo questionario realizado com a
populacéo local.

Figura 10. Rota do oeste fazendo resgate de crianca atropelada em frente a escola.
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Fonte: Sénoticias

Quando questionados sobre a seguranca das vias do trecho do Alto da Gloria, 48%
relataram ja terem presenciados acidentes leves na regido, 16% acidentes graves e 22%
acidentes com mortes (Figura 9). As respostas dos entrevistados no presente trabalho
corroboram com Morais (2013), onde aponta em seus estudos que acidentes leves, apenas
com danos materiais sdo mais recorrentes que acidentes graves, porém, mesmos com
menor recorréncia, 0s acidentes com vitimas fatais ou feridos devem ser vistos com
atencdo, sendo que podem gerar custos financeiros, dramas fisicos e/ou psicoldgicos para

todos os envolvidos no acidente, familiares e pessoas que presenciaram 0 mesmo.
60 -

50 -

X 30 -
20 -

3 N

0 - .

Leve Grave Fatal N&o Respondeu

Figura 8. Gravidade dos acidentes presenciados pelos entrevistados no presente estudo.

Diante do observado em campo, foi reforcada a necessidade de implantacédo de

uma
passarela para pedestres e ciclistas naquele local. O fato da escola do bairro Alto da Gloria
estar localizado ao lado contrario da BR representa um grande desafio para os pedestres e
ciclistas, principalmente para as criangas, pois estes precisam, obrigatoriamente, atravessar
a via todos os dias, representando grande perigo, sendo que ndo possuem a preferéncia de
passagem, desta forma, o tempo de espera para a travessia é elevado e a alta velocidade dos
carros pde em risco a vida dos ciclistas e pedestres.

Os motoristas da via secundaria também sdo prejudicados pela falta de

organizacgéo
do local e grande fluxo de criangas, fazendo com que se formem grandes filas de carros ao
longo da via, desfavorecida ainda pela geometria do local e a alta velocidade dos carros
que trafegam na BR representa grande perigo para todos os envolvidos. Pereira et al.
(2018), afirmam que a geometria desfavordvel e desorganizagdo do transito em
determinados locais, sdo fatores que devem ser levados em consideracdo para uma
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reorganizacdo do transito nos sentidos horizontais e verticais, através da implantacdo de
semaforos e/ou passarelas, além da melhoria das sinalizages.
Levando em consideracdo que a fungdo basica de uma passarela é separar

fisicamente fluxos até entdo conflitantes de pedestres e veiculos, ajudando os pedestres a
cruzarem o fluxo de veiculos e ajudando os ocupantes dos veiculos a cruzar o fluxo de
pedestres (GOLD & WRIGHT, 2000; FRANCO, 2015), a implantagdo de uma passarela
no local representaria uma alternativa eficiente para os problemas de fluxo encontrados na
localidade.

Considerando que os ciclistas representam a maior porcentagem de individuos

que
atravessam a via, somente uma passarela simples naquele local, com formato tradicional de
escadas, ndo representa a melhor alternativa, pois dificultaria a travessia de cliclistas. Uma
passarela com rampas poderia ser implantada a fim de servir aos ciclistas e mesmo a
pessoas cadeirantes, preferéncia levando (ndo montados) suas pela passarela para evitar
acidentes com pedestres (GOLD & WRIGHT, 2000; CADENA, 2017).

CONCLUSAO

Os valores contabilizados do volume de pedestres e ciclistas que trafegam no

local
foram elevados e significativos e, o tempo de espera para realizagdo da travessia da via foi
longo, principalmente, pelo fato de a regido apresentar a Escola Estadual Nossa Senhora da
Gloria, no sentido contrario a BR 163, forcando os alunos realizar a travessia diariamente.
Também, observou-se grande dificuldade e perigos para os veiculos realizarem travessia
no local, mediante grande fluxo de pedestres e ciclistas sobre a via.

Baseado nesse estudo da contagem volumétrica de trafego no trecho do Alto da
Gloria, em Sinop-MT, constatou-se a necessidade de melhora do fluxo de pedestres,
ciclistas, veiculos e da seguranga, pois a mesma se encontra em um caos, com 0 auto
nameros de acidentes, precisa de mudancas a geometria e reestruturacdo da sinalizacdo e
implantacdo de uma passarela com rampa no local, afim de favorecer todos os individuos
envolvidos no transito da localidade estudada. (Modelo de projeto em anexo).
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