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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo avaliar auémicia no transporte puablico coletivo da implaétacie
binarios como solucdo de transito, aspectos deeppds-implantagdo. O binario de transito consiste e
transformar vias paralelas e préximas, de mao dugpiavias de sentido Unico, podendo vir a contribgi
melhor uso do espaco da via e na diminuicdo dditmnéntre veiculos, pedestres e ciclistas. @aitimbém
busca contextualizar o binario como solugdo destidnsob a dtica da LEI Nacional de Mobilidade &irh de
03 de Janeiro de 2012, em que a prioridade devdaskar aos modos de transportes ndo motorizados esbr
motorizados e aos servigos de transporte publidetico sobre o transporte individual motorizador Fim,
apresenta-se um estudo de caso na cidade de l&i®dl, destacando-se a importancia da definicéeteodo
sentido de operacdo do binario, que pode aumerdaténcia percorrida pelo sistema de transportdiquie
impactar diretamente nos custos operacionais efirsighio das tarifas.

ABSTRACT

This study aims to evaluate the influence of bindeployment in public transportation as traffic uimn,
aspects of pre and post-deployment. The binarfidriafto turn parallel routes, nearby and two-veelyone-way
streets and could contribute to the better useoafl rspace and the reduction of conflicts betwedriches,
pedestrians and cyclists. The article also seekgottextualize the binary as traffic solution, frotme
perspective of the LEI Nacional de Mobilidade Urdadanuary 3, 2012, in which priority should beegito
non-motorized individual and motorized public tpaogation and not to motorized individual transptdn.
Finally, we present a case study in the city ofdidie, SC, highlighting the importance of the et definition
of the binary direction, which can increase thetattise traveled by the public transport system anecttly
impact on operating costs, increasing tariffs.

1. INTRODUCAO

Os transportes, de maneira geral, séo de vitalrii@pcia no desenvolvimento dos municipios,
tanto social quando economicamente. Sao fundamsgpaaa diversos setores da sociedade -
como a equidade social -, também podem ocasiongadios (muitas vezes negativos) ao

meio ambiente (Dora e Hosking, 2012).

Na implantacdo de solugbes operacionais, estratunaieducacionais no transito de uma
cidade, € necessario garantir fluidez, acessibiida seguranca a todos os elementos que o
compde: condutores, veiculos, pedestres e ciglistastando para a ordem de prioridade que
estabelece a LEI N° 12.587, de 03 de janeiro d&,a8dnominada Lei da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (LPNMU).

A Leitem por objetivo contribuir para o acessovensal a cidade, o fomento e a
concretizacdo das condi¢cdes que contribuam parfetaagdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbammr, meio do planejamento e da gestédo
democratica dos modos de transporte, de servicoe énfraestruturas que garante o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territéridwthicipio. LEI N° 12.587, DE 3 DE
JANEIRO DE 2012).



Outro Aspecto importe da LEI é que além de compigareo Estatuto da Cidade, ao
disponibilizar instrumentos capazes de promovemé&s mais sustentaveis de mobilidade e
definir os papéis do poder publico neste campaelme embasamento legal para a criagédo de
outras medidas e possibilita a resolucdo de antyagencias dos ciclistas usuarios do
transporte publico e de outros setores.

Além disso, Segundo Guimaraes (2012), a mobilidatlana deve ser tratada como politica
publica prioritaria, buscando-se promover por to@ss meios, sistemas, planejamentos,
intervencdes e escolhas a mitigacdo dos efeitosmpadtos negativos como o0s
congestionamentos, acidentes de transito e falldkdade do transporte coletivo.

Como foi dito anteriormente toda intervencao nositarde uma cidade deve garantir fluidez,
acessibilidade e seguranca, entretanto, Sdo exatiaregsas garantias que passaram a ser a
problematica da mobilidade urbana brasileira. Basérde, as solucbes podem ser de trés
tipos: educacionais, fiscalizadoras e de engenhesta Ultima pode ser subdividida em
operacional e estrutural.

As solucdes educacionais dizem respeito ao mod® @ formados todos os usuérios das
vias publicas e, ao contrario do que se tém atudbnea grande maioria das cidades
brasileiras, esse € um processo que deveria téo imd ensino fundamental de cada cidadéo,
para que a consciéncia do que € permitido ou r&@ tuando em transito, sob qualquer tipo
de meio de transporte, fosse universal, e ndo apeas 0s condutores de veiculos
motorizados, ja que esses devem passar por umsgmeeducativo para 0 exame nacional de
admissdo da CNH, onde Ihes sdo apresentadas assmotaiareferentes ao transito brasileiro.

Jé& as solucdes fiscalizadoras, de forma geralns@iidas que devem ser tomadas por parte do
poder publico em conjunto com a populacédo, emdatdes que vao desde a concepcado de um
projeto viario até a operacéo da via depois detprgrara que a atividade em questao tenha
seu andamento de acordo com a lei ou horma esgzecifi

Por ultimo no campo da engenharia temos as solugpesacionais e as estruturais. As
solucdes operacionais dizem respeito ao modo camdagd o trafego na via, como por
exemplo, em sentido de mao Unica ou dupla, permiggdndo para estacionar, proibicao ou
possibilidade de conversGes em ruas adjacentegrapnacao semafodrica e velocidade de
operacdo da via. Por sua vez, as solucdes estsuttatam de modificacbes geométricas na
via; asfaltamentos, duplicacbes, construcdo deutoa@ alargamentos sado exemplos de
solucdes estruturais.

Sempre que possivel, é preferivel uma intervenp@&ocacional a uma estrutural para tornar o
transito melhor, pois o custo financeiro e o impatd vizinhanca serdo consideravelmente
menores.

2. VISAO GERAL DAS VIAS DE TRANSITO BRASILEIRAS

Segundo o Caodigo de Transito Brasileiro (CTB) os tigesvias urbanas mais comuns séo:
via Local: aquela caracterizada por intersecéesigal ndo semaforizadas, destinada apenas
ao acesso residencial; via Coletora: aquela destiaamletar e distribuir o transito que tenha
necessidade de entrar ou sair das vias de tramdfimlo ou arteriais; via Arterial:
caracterizada por intersecbes em nivel, geralmamtetrolada por semaforo, com
acessibilidade as vias coletoras, possibilitandigacdo entre as regiées da cidade. Como
pode ser observado na Figura 1.
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O fluxo de transito brasileiro é do tipo RHT “righndtraffic” que pode ser traduzido como
“trafego pela mao direita”, ou seja, ao se dirigitrafego no sentido oposto se da pela
esquerda. Além disso, segundo o IPPUJ (2012) 9@%ida do Municipio de Joinville sdo de
mao dupla e pista simples para ambos os ladosr@é glie essa propor¢cdo nao é valida para
todo o territério brasileiro, entretanto, é estimagdie essa caracteristica de via seja dominante
no Pais.

2.1. Problemas do trafego RHT de mé&o dupla e pistansples
Os Problemas devido ao trafego RHT de mao duplata pimples para ambos os lados séo
enumerados a sequir.

2.1.1 Conversdes a esquerda

Devido ao fluxo do lado esquerdo da pista, na naaas vezes os condutores sao obrigados
a pararem seus veiculos para efetuar conversOesjuerda, fazendo com que todos os
veiculos subsequentes parem também. Caso a congeespierda em um ponto da via seja
constantemente realizada, e ndo houver a posaitdide passagem do veiculo subsequente
pela direita, tém-se ali um ponto gerador de cdi@esmento, conforme Figura 2.
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Figura 2: Congestionamento devido a conversédo a esquerds)(RH

2.1.2. Ultrapassagens

Acidentes resultantes desse tipo de manobra sapasde parte colisdes frontais. Segundo a
Policia Rodoviaria Federal (2007) a coliséo frogtal tipo de colisdo com o maior indice de

Obito e, mesmo nos trechos onde esse tipo de narmolpermitida o risco de sinistros é

iminente.

2.1.3 Interferéncia na travessia de pedestres lestas
Um pedestre ou ciclista que pretende atravessarviande mao dupla, no meio da quadra,
devera atentar-se para dois pontos de interfer@acgua trajetoria. J& em um cruzamento de



duas vias de fluxo duplo, a quantidade de pontoshdervacdo aumenta para seis, como
mostra a Figura 3.
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Figura 3: Interferéncia na trajetoria de pedestres e ciglista

2.1.4 Movimentos conflitantes e convergentes drils numa intersecao

A andlise feita segundo o Manual de Sinalizagédo &f@nca (2012) mostra que em um
cruzamento onde as duas vias sdo de méo dupleereximte e nove pontos potencialmente
problematicos sendo dezessete deles conflitardezesconvergentes. Figura 4.
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Figura 4: Movimentos em uma interse¢do entre duas vias

Ja para uma intersecdo onde uma das vias opereemtidosinico 0 nimero de pontos
problematicos cai para onze, com sete pontos tamiffis e quatro pontos convergentes, como
mostra a Figura 4. E, diminui ainda para seis goptoblematicos, com quatro conflitantes e
dois convergentes, quando ambas as vias sdo déamut@como pode ser visto na Figura 5.

Figura 5: Movimentos em uma intersecao entre duas vias



2.2. Vantagens do trafego em sentido Unico

Com base no exposto anteriormente, evidencia-sequamdo possivel , o trafego em um
Unico sentido € melhor do que aquele em dois. Ctingasentos causados pela conversédo a
esquerda nao existiriam mais, pois o condutor @sejdsse realizar tal manobra se colocaria
na faixa da esquerda, e mudaria a direcao do seule@do necessitando leva-lo ao repouso,
evitando a obstrucdo da via, garantindo fluidez.

Outro aspecto positivo que a alteracdo do sentidoaflego de mao dupla para mao Unica tras
€ a seguranca quando o condutor pretende reafizauiirapassagem, ja que ndo existe fluxo
no sentido contrario.

Além disso, tem-se a diminuicdo dos pontos de far@ncia na travessia de pedestres e
ciclistas, se tornando, de dois para um ponto itanfé no meio da quadra e, de seis para
quatro pontos conflitantes em um cruzamento onde penos uma das vias opera em

sentido Unico de trafego e, trés pontos em um oranto em que ambas as vias sdo de mao
dnica.

A questdo é como transformar uma via de mao duplarea via de mao Unica, e garantir a
acessibilidade a uma determinada regido da cidb@é&@emos essa questao a seguir.

3. SOLUCAO OPERACIONAL: O BINARIO DE TRANSITO

As solucdes operacionais dizem respeito ao moda @gerdara o trafego na via, como por
exemplo, em sentido de mdo Unica ou dupla, permigeénhdo para estacionar, proibicdo ou
possibilidade de conversdes em ruas adjacentesnpértante ressaltar que as solucdes
operacionais de transito sdo tomadas pelo 6rgda@puue gerencia o trafego da cidade.

O binério pode ser conceituado como um conjuntdwles vias proximas e paralelas, cujos
fluxos de transito se ddo em uma Unica direcdovdasde sentidos opostos.

O Binario como solucao operacional deve ser conoefpihndo: Acidentes envolvendo mais
de um automovel, pedestres e ciclistas, se carztem devido ao trafego em dois sentidos;
Conversofes a esquerda sao dificeis para saidasoat@sgia em questdo; Semaforos deixam
de ordenar apenas a preferéncia de passagem enpgassa indispensaveis para algum tipo de
movimento veicular que poderia ser resolvido deaofgrma; Congestionamentos causarem o
aumento excessivo do tempo de viagem do transpolddvo, diminuindo assim a frequéncia
de onibus em uma determinada regido, necessitaodauchento da frota para atender a
demanda existente de passageiros.

Os critérios de viabilidade sé@o os seguintes: Deigtir uma via paralela a via em questao;
As vias, além de paralelas, devem ser proximasyugodesta forma o deslocamento adicional
causado pela alteracédo do sentido de operacadasag|ue sera percorrido pelos condutores e
principalmente pelos pedestres ao caminharem peessar o transporte publico, sera
minimizado quanto menor for a distancia entre a&s;vA capacidade das vias deve ser
compativel com a nova demanda de trafego; ambagmsgterao apenas um sentido, sendo
assim, cada via devera comportar o volume de wafpg ja possuia em um determinado
sentido acrescido a demanda da outra via no mesntiol@; As vias que serao transformadas
em binario devem possuir as mesmas condicfes dmg@o, como por exemplo, ambas em
asfalto. Caso o tipo de pavimento das vias ndocsgjasmo, ndo € aconselhavel que se faca
um binario, sendo assim, o condutor sera obrigadegar por uma via em pior condi¢do que



a via de costume; A presenca de Hospitais, Brigddd@3orpo de Bombeiro ou similares pode
ser um fator limitante para a implantacdo de unarin pois de forma alguma se pode
aumentar a distancia ao acesso ou prejudicar a dafde tipo de instituicao.

3.1. Sentido do Binario e suas Consequéncias

Existem dois sentidos possiveis para um binaricarime anti-horario. O sentido anti-horario
ocorrera quando a via mais a direita tiver o fldeotransito ordenado do sul para o norte, e a
via mais a esquerda, do norte para o sul. Ja aledmbrario, sera exatamente o contrario, a
via a extrema esquerda tera sentido de transitncste, sendo assim ascendente e, a oposta,
no sentido norte-sul, descendente; Os sentidosndoido podem ser observados na Figura 6.

Figura 6: Sentidos do binario.

Assume-se que as vias internas e externas sdo aeupé e possuem o fluxo de transito
comum do pais: RHT. As vias internas sao aquelasagesn a ligacdo entre as duas vias do
binario, e consequentemente, estao localizadasodeatperimetro delimitado pelo binério e

as vias externas sdo aquelas que interceptam ncban@stao localizadas fora do perimetro
delimitado pelo binario.

Sentido Anti-horério - Este sentido de operacadit@enanobras de conversédo para as vias
externas ao binario, pois o condutor ao realizaaaobra ndo encontrara interferéncia na sua
trajetdria, contudo, o sentido anti-horario difteuhs conversfes para vias internas ao binario,
pelo fato do condutor que esta no binario e preteteslocar-se para a via interna, encontrar
um movimento conflitante com a sua trajetéria denohaa advinda do veiculo que vem da
via interna e deseja acessar o binario, como mastigura 7.
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Figura 7: Convers@es as vias internas e externas ao binggatido anti-horario.



A dificuldade de conversédo para as vias internabi@@io no sentido anti-horario pode ser
resolvida onde estudos de engenharia indicar aibjlatade de transformacdo do trafego
convencional que se tem no Brasil RHT, para o tratsgd_HT “left-handtraffic’ que pode
ser traduzido como “trafego pela mao esquerftatjuentemente apelidado de mao-inglesa,
cujo fluxo, no sentido oposto, ao dirigir, vem deeifa. A mudanca para o trafego em LHT
eliminaria o conflito de trajetorias entre quemdaibinario para a via interna e quem sai da
via interna para o binério, conforme Figura 8.
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Figura 8: Possivel solu¢do da dificuldade de converséda&sinternas do binario em sentido anti-
horério, através de mao inglesa.

E importante frisar que o trafego em méao inglesaééma situacdo comum aos usuarios das
vias brasileiras: pedestres, ciclistas e condut@@sisso a mudanca do trafego de RHT para
LHT n&o é aconselhavel para vias extensas e camsatfluxo de pedestres e ciclistas. Além
disso, por questdes de seguranca de transitoineesado na via deve ser bem sinalizada.

Sentido Horarie A coordenacdo do fluxo nesse sentido auxilia odetmmes quanto as
conversdes as vias internas ao binario, uma vezpge essa manobra ndo existira outra
trajetdria conflitante, todavia, 0 mesmo n&o ocpaea 0 acesso as vias externas ao binério,
onde o condutor que esta no binario e deseja ciemvggsira uma via externa encontrara em
seu caminho o conflito com o automdével que est&iasexterna e pretende ingressar no
binario. Situacao ilustrada na Figura 9.
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Figura 9: Dificuldade de converséo as vias externas do loirer sentido horéario

Diferente do binario em sentido anti-horario, oaddificuldade de converséo as vias internas
pode ser resolvida com a implantacdo de uma maesigo problema das conversdes as vias
externas no sentido horario, ndo sera passivelgraade maioria das vezes, da mesma
solucéo, ja que as vias externas podem ser extensas



4. INFLUENCIA DOBINARIO NO USO DA VIA

A implantacdo do binario permitira a otimizacadouso da via através do aproveitamento de
toda a sua pista de rodagem e da modificacdo dpeséil) ambas as intervencdes de acordo
com a PNMU. O aproveitamento da pista de rodagemsisi® no uso de espacos que antes
destinados a estacionamentos e espacos sobressalastpistas que ndo eram passiveis de
uso. Ja a mudanca do perfil da via trata da disgdo de faixas de transito para o ciclista,
para o transporte coletivo e para os veiculos gosalentro da pista de rolamento.

Por exemplo, se antes as vias possuiam uma pistalateento com dez metros de largura
gue eram distribuidos em 3,00 metros para duaadaipostas de transito e 2,00 metros para
dois estacionamentos, um de cada lado, Figura déyaaa via pode ser configurada da
seguinte forma: duas faixas de transito com o mesentido de trafego com 2,80 metros de
largura, CTB (2008), e, ao invés de estacionameatos;orredor de dnibus com 3,20 metros
de largura, Manual de BRT (2008), e uma ciclofaixarapdo no mesmo sentido da via com
1,20 metros de largura, como mostra a Figura 11.

A mudanca no perfil da via descrita acima vai deoatro com a LPNMU- Lei numero
12.587/2012, primeiro, por dar preferéncia aos rmaim deslocamentos ndo motorizados e,
segundo, por aumentar o nimero de pessoas traaa®mpor hora em uma secao transversal
da via, garantindo fluidez ao transito.
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Figura 10: Corte trasversal do o da via ante da implantacdo do binério
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Figura 11: Corte trasversal do so da via depoisla implantacdo do binério

Um ponto que merece atencao especial € o fato ele gunplantacdo do binario pode gerar
deslocamentos adicionais, 0 que € esperado a mgdalam que se diminui a liberdade de
movimento dos condutores. Esse aumento no pergaisse intensificando ao passo que se
diminui 0 nimero de vias internas ao binario queesa de vias de retorno.



5. O BINARIO E O TRANSPORTE COLETIVO PUBLICO NO MUNICIPIO DE
JOINVILLE, SC

Joinville esta localizada na regi&o sul do Brasilestado de Santa Catarina. E a maior cidade
catarinense, responsavel por cerca de 20% dastagpes estadual. Com uma area total de
1.126,106 quildmetros quadrados, possui 515.28Bamabs (IGBE, 2010). Esta dividida em
trinta e oito bairros, possui o distrito de Pirahlea que conta com trés bairros, a Zona
Industrial Norte e a Zona Industrial Tupy (IPPUJ12).

O municipio de Joinville consta com um Plano Diralaborado ainda em 2008. Tem como
objetivo promover o desenvolvimento da cidade aediccom os aspectos politicos, sociais,
econdmicos e ambientais. Deve propiciar o planajgmne o ordenamento local, baseando-se
na sustentabilidade e na justica social para @sléws (IPPUJ, 2011).

O deslocamento por meio do automével apresenta8%3,2No entanto, como podemos
observar na tabela abaixo, o nUmero de veiculobgdautante aumentou muito na cidade. Isso
€ consequéncia do modo americano de mobilidadenarpaNPASS, 2010), que prioriza o
veiculo individual e os motorizados, ao invés dimivar os deslocamentos ndo motorizados
ou através de modos coletivos de locomocgéo.

Tabela 1: Numero de veiculos motorizados em relagcao conpalpgdo
Populagéo/Veiculos

Ano Veiculos Licenciados Populagéo

Licenciados
2000 136.992 429.604 3.14
2011 307.162 590.905 1.69

Fonte: IPPUJ 2012

Segundo dados do IPPUJ (2012), a média de velazidadransporte coletivo publico em
Joinville € de 12 km/h nos horarios de pico noidenio maior fluxo quando o 6nibus tem
que disputar espaco com o transporte individualornstdo. J& nos corredores exclusivos
para 6nibus a velocidade média passa a ser de 2§ km pouco mais que o dobro, o que
resulta no aumento da frequéncia em duas vezes$toddo aspecto da velocidade, e
consequentemente na reducdo da metade da utilizicdmta de O6nibus para atender a
demanda de passageiros em questao.

Eventualmente, as vias transformadas em binérenigzarte do itinerario de algumas linhas
de Onibus, ou passardo a fazer apdés a implantagdocodedores exclusivos. O trajeto

realizado pelo coletivo pode sofrer alteragdo dewddestabelecimento do novo sistema de
operacao de transito, podendo aumentar ou dimandistancia total percorrida pela linha.

A variacdo do itinerario esta intrinsecamente lggaa sentido que funcionara o binario,
horéario ou anti-horario. Dependendo do sentidojroento na trajetéria sera maior, menor ou
até mesmo igual ao trajeto atual da linha de ti@spUm estudo de caso mostrando a
variacdo da distancia percorrida pelo 6nibus setdlthdo posteriormente.

Outro aspecto importante a ser analisado é a gdoade paradas de 6nibus. Se for levado em
conta que uma via de dois sentidos de trafegotsmméformada em uma via com um unico
sentido de trafego, as paradas de 6nibus de usethdislos deveréo ser relocadas para a outra
via do binario.



A faixa 6tima de acessibilidade para o transpartetivo € de 500 metros, o que equivale a 8
minutos de caminhada em média. Sendo assim, € tamp@rque a mudanca de logradouro
dos pontos que atendiam a um determinado sentolaltf@passe a faixa de acessibilidade,
para que usuarios que ja se encontravam no lireisadfaixa ndo sejam prejudicados (IPPUJ,
2010). Caso seja inevitavel o deslocamento da fdé&acessibilidade, deve-se observar se
existe outra linha de 6nibus que atenda a demamdanescente.

6. ESTUDO DE CASO
Para o estudo de caso de como o funcionamentondadinterferiria no transporte coletivo
publico, foram escolhidas as ruas Tenente Antéo#@n J Santos Dumont, localizadas no

bairro Bom retiro, Joinville, Santa Catarina.

Foram identificadas todas as linhas de 6nibus @qesysam pelo menos uma das ruas em
estudo no seu itinerario. As linhas identificadasin: 100, 130, 205, 206, 207, 290, 552.

Partindo da premissa que o0 modo como se daraemtréfa regido de implantacdo do binario,
em ambos os sentidos de operacdo do binario, bagdainti-horério, ja foi determinado por

estudos preévios, foram observados os novos tragptescada linha realizaria e, os valores
registrados nas colunas: nova extensao do trageto @ binario em sentido horario e nova
extensao do trajeto com o binario em sentido atiiio, conforme Tabela 2.

Tabela 2: Extensfes dos itinerarios das linhas que passka® yias em estudo

Extenséo do Nova extensao do trajeto Nova extensao do trajeto
Linha  Sentido da linha trajeto atual com o binario em com o binario em sentido
(m) sentido horario (m) anti-horario (m)

100 Norte - Sul 18.701,7 18.701,7 20.541,9
Sul - Norte 19.752,4 22.030,9 19.752,4
130 Norte - Iririu - Tupy 7.154,7 7.154,7 6.926,2
Tupy - Iririu - Norte 7.259,5 7.259,5 7.491,2
205 Norte - Bom Retiro 3.361,9 2.935,8 3.361,9
Bom Retiro - Norte 3.901,7 3.971,4 2.607,2
206 Norte - Pariso 10.428,8 10.428,8 10.889,9
Paraiso - Norte 11.741,1 13.141,0 11.741,1
207 Norte - Canto do Rio 10.331,9 10.331,9 10.793,0
Canto do Rio - Norte 9.250,4 10.650,3 9.250,4
290 Tupy - Costa e Silva 18.449,5 18.992,3 18.449,5
Costa e Silva - Tupy 18.226,4 18.226,4 18.184,2
552 Norte - Pirabeiraba 14.600,6 14.600,6 15.098,9
Pirabeiraba - Norte 14.370,3 15.716,5 14.370,3

Para estimar o excesso de rodagem diaria que esdiaics do binario traria ao transporte
publico, foi pesquisado no banco de dados das samprgue possuem a concessao do
transporte coletivo em Joinville o nimero de viagdiarias que cada linha realizava na data
do estudoMultiplicando o numero de viagens diarias pelaréiiga entre o trajeto atual e o
novo trajeto dependente do sentido do binario, @noo-se o excesso de rodagem diaria por
sentido do binario, como pode ser observado nald@&be



Tabela 3: Excesso de rodagem diaria que cada sentido dddireria ao transporte publico

Diferenca: Diferenca: Excesso de Excesso de

. . . sentido sentido anti- N(J_mero de rodag_em: roo_lagem:_
Linha Sentido da linha horari - viagens sentido sentido anti-
orario horario diari horari horari
(m) (m) iarias orario orario
(m) (m)
100 Norte - Sul 0,0 1.840,2 35,0 0,0 64.407,0
Sul - Norte 2.278,5 0,0 34,0 77.469,0 0,0
130 Norte - Iririu - Tupy 0,0 -228,5 57,0 0,0 -13.024,5
Tupy - Iririu - Norte 0,0 2317 57,0 0,0 13.206,9
205 Norte - B_om Retiro -426,1 0,0 72,0 -30.679,2 0,0
Bom Retiro - Norte 69,7 -1.294,5 75,0 5.227,5 -97.087,5
206 Nortfe - Pariso 0,0 461,1 56,0 0,0 25.821,6
Paraiso - Norte 1.399,9 0,0 59,0 82.594,1 0,0
207 Norte - Can_to do Rio 0,0 461,1 42,0 0,0 19.366,2
Canto do Rio - Norte 1.399,9 0,0 51,0 71.394,9 0,0
290 Tupy - Costa e Silva 542.,8 0,0 23,0 12.484,4 0,0
Costa e Silva - Tupy 0,0 -42,2 22,0 0,0 -928,4
552 Nprte - Pirabeiraba 0,0 498,3 21,0 0,0 10.464,3
Pirabeiraba - Norte 1.346,2 0,0 22,0 29.616,4 0,0
Total 248,1 km 22,2 km

Desta forma, a implantagéo do binario aumentows@&itia percorrida pelas linhas de énibus
gue passam pelas ruas Tenente Antonio Jodo e Saatoent. Entretanto a diferenca do
excesso de rodagem diaria entre os sentidos daggmedo binario € bem grande, sendo de
aproximadamente 248,1 km para o sentido horar®22¢2 km para o sentido anti-horario.

Segundo as empresas concessionarias do transpblieopGidion S/A e Transtusa (2012) o
custo rodagem por quildmetro é de R$ 5,00, destadppo gasto com o excedente diario
devido a introducdo do binario serd de R$ 110,0(G parsentido anti-horario, e de
R$ 1.240,00 para o sentido horério, levando em dersgdo que este calculo foi realizado
para os dias Uteis da semana e que um més possueeia 21 dias uteis (Tribunal de Contas
DF 2013), o valor para o excedente mensal do hindm sentido anti-horario € de
R$ 2.310,00 contra R$ 26.040,00 para o sentido flor&gora, se o valor mensal for
extrapolado para um ano, levando em conta que onp@ssui 12 meses, 0 excedente passara
a ser de R$ 27.720,00 para o sentido anti-horat®R$ 312.480,00 para o sentido horario.

7. CONSIDERACOES FINAIS

A mudanca do trafego de mao dupla para méo Unioandi os conflitos entre trajetérias de
veiculos pedestres e ciclistas, garante seguraarganpanobras de ultrapassagem e ameniza
congestionamentos causados pelas conversdes adssque

A implantacgdo do binario vem de encontro ao cumgmnitm da PNMU, no sentido de que, ndo
s6 aumenta 0 numero de pessoas transportadas qaopdia via, como também, permite o

melhor uso das ruas em quest&o. E importante lembeacom o binario em funcionamento é

possivel a construcao de faixas exclusivas de énisifaixas exclusivas de 6nibus, além de
dar prioridade ao transporte publico coletivo, afava velocidade média do mesmo, o que
resulta no aumento da frequéncia do 6nibus e capségmente no melhor uso da frota.

A andlise da influéncia do sentido do binario ramsporte coletivo publico € valida, pois a
escolha errada do sentido do binario, segundoungl@ste caso, resultaria no aumento diério
de aproximadamente 250 km da distancia percoretiagstema. Obviamente, esse aumento



de rodagem gera um custo excedente que, para umteanoo valor de R$ 312.480,00.
Segundo a Gidion S/A e Transtusa (2012) o custindénibus articulado de motor dianteiro
com capacidade para 131 pessoas é de R$ 323.9@4,56a, se a decisdo de implantacdo do
sentido do binario, por parte do 6rgao gestor d@estto da cidade, for tomada corretamente, o
gasto com excedente anual poderia ser investidermmvacao da frota de 6nibus ao invés de
ser repassado ao usuario como aumento da tarifa.
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