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PLANO DE REABILITACAO DE AREAS URBANAS CENTRAIS — R IBEIRA

TRANSPORTES, ETAPA 2: ANALISE DE DADOS PRIMARIOS

INTRODUCAO

No primeiro Relatorio referente aos transportes (Transportes, Etapa 1), foram
apresentadas consideracoes e andlises realizadas com base em dados secundérios e
documentacdo existente sobre a area enfocada no Plano de Reabilitacdo da Ribeira.
Naguele Relatorio, foram assentadas as bases conceituais para a anélise do problema
do ponto de vista dos transportes, levando-se em conta o fato de que o papel do
transporte urbano nos processos de reabilitacdo de areas centrais de cidades
metropolitanas esté explicitamente reconhecido nas diretrizes da politica nacional para

o desenvolvimento urbano.

Tal reconhecimento indica que a efetiva integracdo das areas centrais na dinamica
funcional urbana e metropolitana deve, mantidas as caracteristicas de espacos
historicamente construidos, garantir altos padrbes de qualidade relativa para as
conexfes de transporte entre as areas em processo de reabilitacdo e os demais

rincdes do territério das cidades.

Assim, no caso especifico da requalificacdo da Ribeira, requer-se que a integracao por
transportes entre esse bairro e o restante do territério metropolitano seja também
requalificada, de modo a garantir a acessibilidade a Ribeira, pelo conjunto de modos
de transporte disponiveis ou potencialmente implementaveis, para toda a populacao

metropolitana.

Por outro lado, a area reabilitada deve ganhar uma significativa qualidade em termos
urbano-ambientais, o que pressupde — da perspectiva da circulacdo — uma producéo
de transporte motorizado e ndo-motorizado interior ao bairro que seja ambientalmente
adequada, com niveis aceitaveis de contaminacdo atmosférica por poluentes, ruido e
vibracdes. Além disso, requer-se que essa mobilidade intra-bairro seja harmonizada
com a paisagem local, factivel as pessoas com necessidades especiais e, por fim,

amigavel aos pedestres e com minimos riscos de acidentes de trafego.



Nesta 22 etapa dos estudos relativos a requalificacdo da Ribeira, no que diz respeito
ao eixo de investigacao transportes, a equipe de trabalho se concentrou em examinar
as condices reais de circulacdo para o bairro e internamente a ele. Para tanto, foram
realizados levantamentos de campo dirigidos a coletar informacdo sobre: a
movimentacdo de veiculos entrando, estacionando, circulando e movendo-se no
bairro; a movimentacdo de usuarios de transporte publico desembarcando e
embarcando na Ribeira; a opinido dos usuérios da Ribeira quanto as condi¢bes de
acessibilidade no bairro; a origem e o motivo das viagens a Ribeira, assim como 0s
meios de transporte usados pelos usuérios do bairro; e, por fim, as condi¢cdes gerais

de movimentacao de pedestres e veiculos.

A finalidade destes levantamentos foi a de aperfeicoar o diagndstico feito na etapa
anterior, a ele internalizando elementos verificiveis da préatica de uso do sistema viario

do bairro e do proprio bairro pela populagdo de Natal que ali acede.

Foram, entdo, realizados os seguintes levantamentos de campo: (a) contagem
volumétrica classificada de veiculos em seis acessos/saidas da Ribeira; (b) contagem
de sobe/desce de usuérios de transporte publico rodoviario e ferroviario nas paradas
do bairro; (c) contagem de vagas ocupadas/livres de estacionamento em trechos
viarios relevantes; (d) pesquisa de mobilidade e de opinido junto a usuarios do bairro
analisadas informagBes provenientes dos organismos gestores de trafego. Todos
esses levantamentos de campo foram conduzidos pelo Nucleo de Estudos em
Transporte da Universidade Federal do Rio Grande do Norte, sendo precedidos de
andlises de campo, definicdo precisa de locais e horéarios de realizacdo, preparagéo de

fichas de campo, treinamento de estagiarios (alunos da UFRN).

Cabe ressaltar aqui que uma das atividades previstas para esta segunda etapa do
trabalho foi transferida para a etapa seguinte (Impacto sobre sistema viario e de
transportes). Trata-se da afericio de um modelo de atracdo de viagens para
edificacbes de diversas tipologias, com base em modelos de largo uso nacional e

internacional.

Embora as contagens sistematicas previstas tenham sido realizadas, a confrontagéo
com modelos nacionais e internacionais de fixacdo de vagas por tipologia edilicia

requeria, para conclusdo no periodo, a dedicacdo da equipe a um esforco de



sistematizacdo de tais modelos, o que foi impossivel de realizar em funcdo da
magnitude do trabalho de campo. Tendo em vista que a afericdo de um modelo desse
jaez serd incorporado as analises previstas para a etapa seguinte, a equipe resolveu,
com anuéncia da Prefeitura Municipal de Natal, postergar para a etapa seguinte a

conclusdo deste trabalho.

Em contrapartida, a equipe realizou um estudo de acessibilidade relativa a Ribeira,
considerando o sistema de transporte publico de passageiros por modo rodoviario em
Natal, por ter julgado as analises dai decorrentes como fundamentais para apontar
propostas de intervencdes no Sistema de Transporte Publico de Passageiros de Natal
gue venham a melhorar a acessibilidade da Ribeira para a populacdo usuaria de

transporte coletivo regular em todo o municipio de Natal.

As andlises que se realizam a partir dos dados primérios obtidos nesses
levantamentos sdo apresentadas neste documento. Optou-se por uma estruturacdo do
texto de forma a apresentar, em primeiro lugar, os resultados de campo e respectivos
comentarios por levantamento realizado. Em seguida, uma sec¢do conclusiva analisa
os resultados de forma relacional, buscando estabelecer grandes parédmetros que
venham a nortear os estudos que compordo as fases seguintes do plano no que

respeita a transporte e trafego.

Assim, além dessa introdugcdo, o documento se compde, portanto, de mais cinco
secOes, conforme a relacdo seguinte:

e Volumetria em acessos viarios;

e Fluxo de passageiros de transporte publico;

e Acessibilidade relativa da Ribeira por transporte publico;

e Situacao de estacionamentos em via publica;

e Perfil de mobilidade dos usuarios da Ribeira;



1. VOLUMETRIA EM ACESSOS VIARIOS

Y

No relatério anterior, uma analise conceitual dos acessos a Ribeira em uma
perspectiva municipal e metropolitana ressaltou o carater excéntrico do bairro, se for
excluida hidrovia natural do Potengi do sistema viario de suporte ao transporte.
Evidentemente, a nova ponte que se erque agora no estuério do Potengi reduz esse

carater excéntrico, sem que, contudo, deixe ele de existir completamente.

Por outra parte, a analise pregressa também revelou que, no plano conceitual, o bairro
da Ribeira contém um sistema viério de baixa permeabilidade relativa, de forma que a
malha viaria interior ao bairro deveria mostrar uma super-utilizacdo nos tramos
préximos aos pontos, poucos pontos, de acesso ao bairro (pontos que configuram, em

seu conjunto, a fronteira funcional de trafego da Ribeira).

Naquele primeiro relatorio, foram identificados os principais acessos que 0 sistema
viario estrutural da cidade fornece a Ribeira. A identificacdo e descricdo desses
acessos € repetida a seguir, de modo a permitir o entendimento das bases usadas na
preparacdo do levantamento de contagem volumétrica classificada. S&o eles (ver

relatério anterior):

(i) das Avenidas Hermes da Fonseca, Prudente de Moraes e Floriano
Peixoto, convergindo esse tr&fego em duas intersecbes semaforizadas,
ambas fora do bairro (Nilo Pe¢anha com Cordeiro de Farias; esta com a
Floriano Peixoto). A primeira delas constitui um gargalo significativo de
trafego (trata-se de um semaforo de trés tempos, com forte presenca
relativa de 6nibus da rede de transporte publico regular). Por outro lado,
todo o tr&fego captado pela Ribeira com proveniéncia desses corredores
se encontra no segundo cruzamento semaforizado. A partir desse ponto, o
fluxo de tr&fego apresenta trés possibilidades: (a) seguir pela extensdo da
Floriano Peixoto, com dire¢cdo as Rocas, com possibilidade de acesso a
Ribeira em trés pontos, o Unico dos quais apresenta adequada
acomodacdo € o da Rua Belo Horizonte, j4 no bairro das Rocas; (b) tomar
a Rua Ferro Cardoso, chegando a Ribeira pela face Leste do bairro; (c)
seguir em frente pela Av. Tavares de Lira (continuidade da Cordeiro de
Farias), na direcdo da intersecdo desta com a Av. Deodoro e, mais a

jusante, com a Av. Rio Branco, onde esta outra interse¢cdo semaforizada.



(i) das Av. Deodoro e Rio Branco, convergindo ambas para o trecho da
Tavares de Lira, anteriormente ja citado, e somando-se ao fluxo analisado
no item (i) acima, sub-item (c), para pressionar a interse¢cao semaforizada
Rio Branco x Tavares de Lira, a partir de onde se apresentam as opc¢des
da Almino Afonso, da prépria Tavares de Lira em direcdo ao cais, e da
Duque de Caxias nos sentidos Norte e Sul. O trafego proveniente da Av.
Rio Branco na interse¢do com a Tavares de Lira, em verdade, jA acumula
fluxos provenientes da Av. de Contorno (via Juvino Barreto), captados na
Prudente de Moraes, e também fluxos originarios da prépria Ribeira por

retorno pela Rua Henrique Castriciano.

Por outro lado, o acesso a Ribeira de fluxos provenientes dos bairros das
Rocas e de Santos Reis se faz por vias de menor capacidade: pelo Canto
do Mangue (R. S&o Joado de Deus), tomando a Av. Hildebrando de Gais;
pelas Ruas Belo Horizonte e do Areial, integrando-se a R. Sdo Joado de
Deus e usando a Duque de Caxias ou a Hildebrando de Gois na dire¢éo do

ndcleo central do bairro.

Pode-se verificar, por outro lado, que os movimentos de saida da Ribeira
usam principalmente, ao Norte, a mesma Rua Sdo Jodo de Deus,
secundada pela Pereira Simbes (pelo lado Leste do bairro) ou na diregao
do Canto do Mangue (pelo lado Norte). Na direcdo de Petrdpolis e Tirol, a
saida se faz pelo mesmo canal de acesso, ou seja, Tavares de Lira —
Cordeiro de Farias com as opc¢des da Deodoro e da Floriano subindo para
a Cidade Alta, ou pela solugcdo Duque de Caxias — Juvino Barreto, e depois
Deodoro ou Potengi. Na direcdo do Alecrim, Barro Vermelho e Tirol, tem-se
a solucdo da Av. de Contorno, tomada na intersecdo com a Duque de
Caxias, seguida pelo Viaduto do Baldo ou pela Fonseca e Silva. Por fim, na
direcdo da Cidade Alta, com possibilidade de alcancar Petr6polis e Tirol
(pela Deodoro/Jundiai ou pela Mossoré) e também Barro Vermelho e

Alecrim (via Deodoro/Olinto Meira).

Em funcéo desses elementos de compreenséo da funcionalidade do trafego de e para
a Ribeira, a equipe identificou seis intersecdes a serem levantadas com respeito aos
movimentos de trafego de entrada e de saida na Ribeira. Cabe informar que essas
seis intersecbes e seus respectivos movimentos ndo esgotam as possibilidades de

adentrar ao (ou sair do) sistema viério interior ao bairro. Elas, na verdade, respondem



pela absoluta maioria das conexdes feitas entre o bairro e o restante da cidade por

meio veicular motorizado, como se vera adiante.

As intersecdes adotadas foram as seguintes:

(i)

(ii)

(i)

(iv)

v)

(Vi)

Duque de Caxias / Junqueira Aires x Av. de Contorno / Juvino Barreto, com
movimentos de saida da Ribeira provenientes da Duque de Caxias em
direcdo a Junqueira Aires e a Juvino Barreto;

Juvino Barreto x Av. Rio Branco, com movimentos de entrada na Ribeira
pela Av Rio Branco, provenientes dessa mesma avenida a montante e da
Juvino Barreto;

Cordeiro de Farias x Floriano Peixoto, com movimentos de entrada na
Ribeira vindo da Cordeiro de Farias leste e mergulhando no bairro pela Rua
Ferro Cardoso ou, por outro lado, pela prépria Cordeiro de Farias, e
movimentos de saida do bairro oriundos da parte baixa da Cordeiro de
Farias, ja seguindo em frente ou tomando a direita pela Floriano Peixoto;
Cordeiro de Farias x Deodoro da Fonseca, com movimentos de entrada no
bairro provenientes da Deodoro em sua parte mais alta (observar que os
fluxos vindos da Cordeiro de Farias ja foram contados na intersec¢ao iii) e de
saida, provenientes da Cordeiro de Farias, oeste, e tomando a direita para
subir a Av. Deodoro na direcdo da Cidade Alta;

S0 Jodo de Deus x Exp. José Varela / Sdo Jorge, com movimentos de
saida para norte (vindo da Areal e da Pereira Sim@es para tomar a Belo
Horizonte) e leste, vindo da Pereira Simdes e girando a direita pela Rua do
Areal na direcdo do prolongamento da Floriano Peixoto;

Sao Jodo de Deus x Hildebrando de Gobis, com um movimento de saida
integrado por fluxos provenientes da S&o Joéo Leste e da Duque de Caxias
na direcdo do Canto do Mangue, e de entrada formado por fluxos oriundos
do Canto do Mangue e da S&o Joéo Leste girando na direcado do centro do

bairro pela Hildebrando de Gais.

Nos croquis apresentados na pagina a seguir, podem ser observados 0s movimentos

contados em todas as seis interse¢des citadas acima.
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Croquis 4 — Intersecéo IV
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Nessas intersecdes foram realizadas contagens volumétricas classificadas segundo
trés categorias de veiculos: motocicletas, veiculos leves (automéveis), veiculos
pesados e semi-pesados (6nibus e caminhdes, camionetas e micro6nibus). O periodo
de contagem se estendeu das 6:30 até as 19:00 horas, de forma ininterrupta, em dias
de semana nao chuvosos do més de junho, excluindo-se as segundas e sextas-feiras,
e quando ndo se registrasse nenhum evento capaz de alterar as condi¢Bes do trafego

(por exemplo, jogos da selecéo brasileira no Mundial de Futebol).

Essas contagens, dado o objetivo do levantamento, levaram em conta apenas aqueles
movimentos considerados como de entrada e saida na Ribeira, ndo se efetuando
contagem dos outros movimentos. Os croquis da pégina anterior apresentam o0s

movimentos considerados na secdo de contagem.

Ao final, puderam-se obter dados de qualidade, auditados por uma coordenacdo de
campo, para um minimo de trés observacdes de 13 horas continuas para cada
intersecao, verificando-se que os dados convergiam para médias moveis horarias
calculadas sobre fluxos de 15 minutos que ndo se diferenciavam em mais de 10% da

média geral de todas as médias horarias calculadas.

Adotou-se, entdo, para representar tipicamente a interse¢do, a média de todas as trés
contagens validadas. Observe-se que o procedimento difere do normalmente utilizado
para dimensionamento e avaliacdo de capacidade de interse¢des, uma vez o objetivo
da contagem ndo é esse, e sim 0 de estimar a significacdo de cada interse¢cdo no
acesso ao bairro da Ribeira, bem como a quantidade de veiculos dos tipos

considerados que entram/saem do bairro a cada periodo.

Por outra parte, tendo em vista que se realizou, em paralelo a contagem de trafego,
um levantamento visual da ocupacgédo por veiculo leve e motos, foi possivel também
estimar, para cada intersecdo o volume de pessoas entrando/saindo da Ribeira nos

periodos do dia tipico.

No Anexo 1 deste relatério, para cada uma das seis intersecdes (e respectivos
movimentos analisados), apresentam-se as tabelas correspondentes ao que se
considerou dia tipico para cada movimento. Na andlise destas tabelas do Anexo 1,

pode-se verificar, primeiramente, qual a movimentagao total de automaoveis entrando e
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saindo do bairro em um dia tipico formado pela justaposi¢do dos dias tipicos de cada

movimentacao em interse¢do da fronteira funcional de trafego.

Tabela 1 — Movimento de entrada/saida de veiculos por faixa horéria (dia tipico)

Veiculos Veiculos Saldo
Intervalo horério entrando saindo (entrada — saida)

06:30/07:30 1615 1278 337
06:45/07:45 1813 1454 359
07:00/08:00 2017 1568 449
07:15/08:15 2131 1596 535
07:30/08:30 2132 1761 371
07:45/08:45 2219 1719 500
08:00/09:00 2164 1843 321
08:15/09:15 2071 1896 175
08:30/09:30 2132 1933 199
08:45/09:45 2070 2043 27
09:00/10:00 2027 1936 91
09:15/10:15 2025 1963 62
09:30/10:30 1932 1949 -17
09:45/10:45 1958 2062 -104
10:00/11:00 1925 2197 -272
10:15/11:15 1981 2275 -294
10:30/11:30 2005 2349 -344
10:45/11:45 1986 2380 -394
11:00/12:00 2053 2398 -345
11:15/12:15 1955 2458 -503
11:30/12:30 1881 2485 -604
11:45/12:45 1811 2139 -328
12:00/13:00 1752 2038 -286
12:15/13:15 1723 1928 -205
12:30/13:30 1700 1721 -21
12:45/13:45 1742 1889 -147
13:00/14:00 1757 1891 -134
13:15/14:15 1807 1769 38
13:30/14:30 1891 1793 98
13:45/14:45 1853 1768 85
14:00/15:00 1818 1767 51
14:15/15:15 1773 1763 10
14:30/15:30 1752 1816 -64
14:45/15:45 1799 1896 -97
15:00/16:00 1845 1852 -7
15:15/16:15 1816 1908 -92
15:30/16:30 1760 1897 -137
15:45/16:45 1729 1841 -112
16:00/17:00 1678 1822 -144
16:15/17:15 1637 1837 -200
16:30/17:30 1645 1843 -198
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Tabela 1 (cont) — Movimento de entrada/saida de veiculos por faixa horaria (dia

tipico)
Veiculos Veiculos Saldo
Intervalo horério entrando saindo (entrada — saida)

16:45/17:45 1621 1867 -246
17:00/18:00 1545 1904 -359
17:15/18:15 1510 2014 -504
17:30/18:30 1446 1892 -446
17:45/18:45 1338 1749 -411
18:00/19:00 1258 1579 -321

Na Tabela 1, na coluna de saldos, destacaram-se com sombreamento em cinza,
aquelas células que resultaram negativas, indicando faixas, horarias em que o
movimento de saida é mais intenso que o entrada. Pode-se observar, dai, que o fluxo
de veiculos na Ribeira em dia Gtil adere perfeitamente as expectativas que se possam
ter com respeito a uma area comercial e de servicos, inclusive os publicos e os

bancarios.

Veja-se que o movimento de entrada supera o de saida até a faixa horéaria 9:15/10:15
horas, coincidente com o horario de abertura do setor bancério para o publico; ha
movimento maior de entrada também nas faixas horarias correspondentes ao intervalo
de 13:15/14:15 até 14:15/15:15 horas, o que corresponde a um reinicio de atividades

no periodo vespertino.

Por outro lado, encontra-se um movimento mais intenso de saida a partir da faixa
horaria 9:30/10:30 horas até a que vai das 13:00 as 14:00 horas, como também depois
da faixa 14:30/15:30 horas.

Trabalhando os dados por classe de veiculo contada - a saber: motocicletas, veiculos
leves (automoveis), veiculos pesados e semi-pesados (6nibus e caminhdes,
camionetas e microdnibus) — podem ser obtidas outras conclusdes significativas para

a andlise do trafego gerado pelas atividades presentes no bairro.

A Tabela 2, a seguir, traz os saldos (entrada-saida) para as trés classes de veiculo,
em separado. Pode-se observar que as distintas classes veiculares apresentam
distintos comportamentos-padrdo. No que respeita aos veiculos leves, note-se que o
padrao dessa classe é similar ao apresentado pelo total de veiculos (até porque os

automdveis sdo a grande maioria dos veiculos estudados).
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Tabela 2 — Saldos de movimentagéo (entrada-saida) por classe de veiculos e faixa

horaria (dia tipico)

pesados e semi-

Intervalo leves oesados motocicletas Total de veiculos
horério (entrada — saida) (entrada — saida) (entrada — saida) (entrada — saida)
06:30/07:30 318 -30 49 337
06:45/07:45 358 -49 50 359
07:00/08:00 415 -19 53 449
07:15/08:15 506 -15 44 535
07:30/08:30 386 -32 17 371
07:45/08:45 466 16 18 500
08:00/09:00 294 11 16 321
08:15/09:15 149 18 8 175
08:30/09:30 155 30 14 199
08:45/09:45 36 -6 -3 27
09:00/10:00 69 24 -2 91
09:15/10:15 58 18 -14 62
09:30/10:30 2 16 -35 -17
09:45/10:45 -89 22 -37 -104
10:00/11:00 -179 -20 -73 -272
10:15/11:15 -220 -30 -44 -294
10:30/11:30 -281 -16 -47 -344
10:45/11:45 -317 -8 -69 -394
11:00/12:00 -313 12 -44 -345
11:15/12:15 -446 17 -74 -503
11:30/12:30 -517 1 -88 -604
11:45/12:45 -319 27 -36 -328
12:00/13:00 -271 2 -17 -286
12:15/13:15 -176 -20 -9 -205
12:30/13:30 -6 -46 31 -21
12:45/13:45 -62 -100 15 -147
13:00/14:00 -22 -112 0 -134
13:15/14:15 116 -97 19 38
13:30/14:30 157 -69 10 98
13:45/14:45 147 -67 5 85
14:00/15:00 125 -81 7 51
14:15/15:15 62 -58 6 10
14:30/15:30 11 -80 5 -64
14:45/15:45 -38 -72 13 -97
15:00/16:00 12 -45 26 -7
15:15/16:15 -26 -66 0 -92
15:30/16:30 -84 -56 3 -137
15:45/16:45 -52 -63 3 -112
16:00/17:00 -72 -64 -8 -144
16:15/17:15 -130 -78 8 -200
16:30/17:30 -150 -79 31 -198
16:45/17:45 -196 -73 23 -246
17:00/18:00 -315 -74 30 -359
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Tabela 2 (cont) — Saldos de movimentacdo (entrada-saida) por classe de veiculos e
faixa horéaria (dia tipico)

pesados e semi-

Intervalo leves oesados motocicletas Total de veiculos

horério (entrada — saida) (entrada — saida) (entrada — saida) (entrada — saida)
17:15/18:15 -444 -86 26 -504
17:30/18:30 -384 -84 22 -446
17:45/18:45 -364 -82 35 -411
18:00/19:00 -263 -90 32 -321

Entretanto, o padrdo apresentado pelos veiculos pesados é bem diferenciado daquele
seguido pelo total de veiculos, 0 que era de se esperar tendo em vista o fato de o
movimento de entrada de pesados iniciar-se antes do momento inicial da contagem
(6:30 horas). Tanto 6nibus e microdnibus como os veiculos de carga iniciam sua
incursdo pelo bairro no inicio da manhda, sendo que parte deles (especialmente os de
carga e reparto de mercadorias) devem estar no local ja durante a noite. Nesse caso,
0 padréo é bastante erratico, embora possam ser salientados dois largos periodos em
que a saida supera a entrada (de 6:30/7:30 até 7:30/8:30 horas e a partir de

12:15/13:15 horas até a ultima faixa contada).

Para as motocicletas, chama a atencdo o fato de elas ndo apresentarem movimentos
superiores de saida nos finais de tarde, embora os baixos valores contados possam

ter influenciado esse fato, por erro de deteccéo na contagem.

Por fim, cabe chamar a atencdo para o fato de que, no total, a movimentacédo de
entrada na Ribeira € muito baixa durante o inicio da noite, caracteristica de bairros em
gue a predominancia das atividades de servico e comércio € marcante. Cabe a
excecdo notavel (ndo computada no trabalho) dos eventos culturais e artisticos que

ocorrem no bairro durante certas noites da semana.

Considerando-se agora a contagem por faixa de 15 minutos, as Tabelas 3A a 3C a
seguir apresenta os resultados obtidos por classe de veiculo e para o total de veiculos.
Observe-se que na soma dos valores de cada classe ndo se considerou qualquer fator
de equivaléncia entre classes de veiculos, uma vez que os objetivos do trabalho n&o
consideram estudos de capacidade de intersecdes. Portanto, as colunas de totais das
Tabelas 3A a 3C resultam de uma soma linear em que qualquer veiculo é equiparado

a outro de qualquer outra classe.
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Tabela 3A — Movimentos de entrada no bairro por classe de veiculo e intervalo de 15

minutos
pesados e Total de
Intervalo horério leves semi-pesados motocicletas veiculos
06:30/06:45 137 76 26 239
06:45/07:00 294 68 22 384
07:00/07:15 360 90 50 500
07:15/07:30 364 84 44 492
07:30/07:45 328 80 29 437
07:45/08:00 444 92 52 588
08:00/08:15 464 96 54 614
08:15/08:30 368 77 48 493
08:30/08:45 363 102 59 524
08:45/09:00 367 105 61 533
09:00/09:15 373 88 60 521
09:15/09:30 393 85 76 554
09:30/09:45 339 63 60 462
09:45/10:00 325 95 70 490
10:00/10:15 380 80 59 519
10:15/10:30 333 73 55 461
10:30/10:45 333 84 71 488
10:45/11:00 317 76 64 457
11:00/11:15 404 82 89 575
11:15/11:30 330 81 74 485
11:30/11:45 335 81 53 469
11:45/12:00 366 81 77 524
12:00/12:15 333 75 69 477
12:15/12:30 284 78 49 411
12:30/12:45 296 59 44 399
12:45/13:00 341 72 52 465
13:00/13:15 334 61 53 448
13:15/13:30 287 47 54 388
13:30/13:45 327 63 51 441
13:45/14:00 349 66 65 480
14:00/14:15 354 75 69 498
14:15/14:30 338 71 63 472
14:30/14:45 286 66 51 403
14:45/15:00 320 64 61 445
15:00/15:15 302 83 68 453
15:15/15:30 316 70 65 451
15:30/15:45 315 68 67 450
15:45/16:00 348 67 76 491
16:00/16:15 299 66 59 424
16:15/16:30 278 58 59 395
16:30/16:45 284 71 64 419
16:45/17:00 300 76 64 440
17:00/17:15 271 53 59 383
17:15/17:30 273 60 70 403
17:30/17:45 272 60 63 395
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Tabela 3A (cont) — Movimentos de entrada no bairro por classe de veiculo e intervalo
de 15 minutos

pesados e Total de

Intervalo horario leves semi-pesados motocicletas veiculos
17:45/18:00 243 56 65 364
18:00/18:15 234 56 58 348
18:15/18:30 224 57 58 339
18:00/18:45 205 41 41 287
18:45/19:00 212 40 32 284
Total de entradas 15942 3618 2902 22462

Percentual da classe

sobre o total 71% 16% 13% 100%

Verifique-se na Tabela 3A que os automoveis (veiculos leves) constituem 71% do total
de veiculos entrando no bairro no intervalo de tempo contado, enquanto que as
motocicletas respondem por 13% do total de veiculos e os pesados/semi-pesados por
16%.

Isso reforca o fato de a Ribeira apresentar caracteristicas tercidrias mais
pronunciadas, traduzindo a realidade do bairro hoje como contendo atividades de
atendimento a publico, que sdo muito mais relevantes que as atividades
tradicionalmente geradoras de carga em alto grau. Por isso mesmo, os resultados
mostram a relativamente pequena importancia do porto no total de movimentacdo de
veiculos, uma vez que na classe pesados e semi-pesados a maioria dos veiculos

contados é certamente de 6nibus e microdnibus.

Para os movimentos de entrada, as maiores movimentagdes (ajustadas por um
polinbmio de 4° grau) de veiculos leves ocorrem no periodo entre 7:30 e 11:00 horas,
sempre com contagens de 15 minutos acima de 350 veiculos, pela linha de ajuste

polinomial.

Os picos contados para os veiculos leves estdo nos intervalos de 15 minutos entre
7:45 e 8:15 horas, com valores em torno dos 450 veiculos, ou seja, 30 veiculos por
minuto. E importante salientar que esse pico ndo esta relacionado ao movimento de
escolares, pois este se concentra em periodos anteriores em funcdo do horéario de
inicio das aulas. Pode-se entdo considerar que esses movimentos sdo de entrada com
permanéncia, ndo entradas com movimento continuo, como sdo as destinadas a

deixar escolares nos seus locais de estudo.
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Na Tabela 3B, a seguir, registram-se os movimentos de saida do bairro por classe de

veiculo considerada no levantamento.

Tabela 3B — Movimentos de saida do bairro por classe de veiculo e intervalo de 15

minutos
pesados e Total de
Intervalo horério leves semi-pesados motocicletas veiculos
06:30/06:45 133 76 21 230
06:45/07:00 193 91 19 303
07:00/07:15 287 95 36 418
07:15/07:30 224 86 17 327
07:30/07:45 284 99 23 406
07:45/08:00 286 85 46 417
08:00/08:15 300 97 49 446
08:15/08:30 348 96 48 492
08:30/08:45 239 73 52 364
08:45/09:00 381 103 57 541
09:00/09:15 354 82 63 499
09:15/09:30 367 92 70 529
09:30/09:45 334 70 70 474
09:45/10:00 306 63 65 434
10:00/10:15 372 80 74 526
10:15/10:30 363 82 70 515
10:30/10:45 419 85 83 587
10:45/11:00 388 86 95 569
11:00/11:15 437 92 75 604
11:15/11:30 421 76 92 589
11:30/11:45 457 74 87 618
11:45/12:00 433 71 83 587
12:00/12:15 499 80 85 664
12:15/12:30 446 89 81 616
12:30/12:45 220 26 26 272
12:45/13:00 360 87 39 486
13:00/13:15 405 88 61 554
13:15/13:30 279 84 46 409
13:30/13:45 307 84 49 440
13:45/14:00 328 93 67 488
14:00/14:15 287 87 58 432
14:15/14:30 289 80 64 433
14:30/14:45 276 85 54 415
14:45/15:00 321 105 61 487
15:00/15:15 298 72 58 428
15:15/15:30 318 101 67 486
15:30/15:45 354 79 62 495
15:45/16:00 299 81 63 443
16:00/16:15 333 76 75 484
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Tabela 3B (cont) — Movimentos de saida do bairro por classe de veiculo e intervalo de

15 minutos

pesados e Total de

Intervalo horério leves semi-pesados motocicletas veiculos
16:15/16:30 338 79 58 475
16:30/16:45 291 89 59 439
16:45/17:00 271 91 62 424
17:00/17:15 363 77 59 499
17:15/17:30 353 82 46 481
17:30/17:45 325 72 66 463
17:45/18:00 333 72 56 461
18:00/18:15 455 92 62 609
18:15/18:30 244 77 38 359
18:00/18:45 238 51 31 320
18:45/19:00 201 64 26 291
Total de entradas 16357 4097 2874 23328

Percentual da classe

sobre o total 70% 18% 12% 100%

Verifique-se na Tabela 3B que os automoveis (veiculos leves) constituem 70% do total
de veiculos saindo do bairro no intervalo de tempo contado, enquanto que as
motocicletas respondem por 12% do total de veiculos e os pesados/semi-pesados por
18%.

Tais percentuais se ajustam bem aos mostrados na Tabela 3A, anteriormente
comentada, com a excec¢ado de que o percentual da classe pesados e semi-pesados &
agora um pouco maior. Provavelmente, isso se deve ao fato ja assinalado de que
parte significativa dos veiculos desta classe, por entrar no bairro antes do momento
inicial da contagem, néo foi registrada na Tabela 3A, referida & entrada de veiculos,
mas sim que o foi nas contagens de saida. Ainda assim, os nimeros da Tabela 3B

confirmam o caréter terciario da area em questao.

Veja-se que, para 0s movimentos de saida, as maiores movimentacdes (ajustadas por
um polinémio de 4° grau) de veiculos leves também ocorrem no periodo entre 7:30 e
11:00 horas, outra vez com contagens de 15 minutos sempre acima de 350 veiculos,

pela linha de ajuste polinomial.

Os picos dos fluxos de saida estdo nos intervalos de 15 minutos entre 11:30 e 11:45
horas e entre 12:00 e 12:15 horas. No primeiro, a contagem indicou 457 veiculos; no
segundo, 499. Isso mostra que os picos do fluxo de saida de veiculos leves sdo mais

um pouco mais elevados que os de entrada; também mostra uma maior concentracao
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de movimentos na saida que na entrada. Pode se explicar esses nimeros a partir da
andlise do fato de que, como apresenta caracteristicas fortes de atendimento ao
publico, o caso da Ribeira — como de resto o de todas as areas tercidrias desse jaez —
denota uma flexibilidade maior quanto ao horario de acesso ao servico que quanto ao
horario de estar liberado dele. Assim, 0 acesso ao bairro de pessoas com interesse em
ter atendimento em algum fornecedor de servi¢o se da segundo um padrdo de entrada
mais disperso ao longo das primeiras horas da manh&, com maior concentragcdo no

padrao de saida.

Registre-se também como um fator importante a influir nesses nimeros o fato de a
Ribeira estar dotada de servicos de atendimento ao publico (comércio, administragéo
publica, bancos etc) que tém horério diferenciado de funcionamento e que, além disso,
podem — com certa intensidade — apresentar um carater de complementaridade (no
sentido de que as pessoas realizam ai uma cadeia de atividades interligadas: por
exemplo, tramites sequenciais em reparticdbes publicas, trAmites em reparticdes
publicas associados a pagamentos em bancos, ou comércio associado a bancos,

entre outras possibilidades).

Esse tipo de agregacgdo por complementaridade j& permite, por sua vez, indicar uma
linha de trabalho para a fase propositiva do projeto, qual seja a de investigar conexdes
faltantes nas cadeias de atividades tipicas da Ribeira. As atividades capazes de
estabelecer estas conexdes faltantes sdo, certamente, atividades candidatas a serem
atraidas para o bairro com vistas a aumentar a resolutividade das idas ao bairro,

aumentando assim sua atratividade como destino.

A Tabela 3C, a seguir, registra os saldos de movimentos de entrada e saida por

classes de veiculo e para o total de veiculos, nos horarios de contagem.

Tabela 3C — Saldos de movimentos (entrada — saida) por classe de veiculo e intervalo
de 15 minutos

pesados e Total de
Intervalo horario leves semi-pesados motocicletas veiculos
06:30/06:45 4 0 5 9
06:45/07:00 101 -23 3 81
07:00/07:15 73 -5 14 82
07:15/07:30 140 -2 27 165
07:30/07:45 44 -19 6 31
07:45/08:00 158 7 6 171
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Tabela 3C (cont) — Saldos de movimentos (entrada — saida) por classe de veiculo e

intervalo de 15 minutos

pesados e Total de
Intervalo horério leves semi-pesados motocicletas veiculos
08:00/08:15 164 -1 5 168
08:15/08:30 20 -19 0 1
08:30/08:45 124 29 7 160
08:45/09:00 14 2 4 8 |
09:00/09:15 19 6 -3 22
09:15/09:30 26 -7 6 25
09:30/09:45 5 7 -10 12 |
09:45/10:00 19 32 5 56
10:00/10:15 8 0 -15 -7
10:15/10:30 -30 -9 -15 -54
10:30/10:45 -86 -1 -12 -99
10:45/11:00 -71 -10 -31 -112
11:00/11:15 -33 -10 14 -29
11:15/11:30 -91 5 -18 -104
11:30/11:45 -122 7 -34 -149
11:45/12:00 -67 10 -6 -63
12:00/12:15 -166 -5 -16 -187
12:15/12:30 -162 -11 -32 -205
12:30/12:45 76 33 18 127
12:45/13:00 -19 -15 13 -21
13:00/13:15 -71 -27 -8 -106
13:15/13:30 8 -37 8 -21
13:30/13:45 20 -21 2 1
13:45/14:00 21 -27 -2 -8
14:00/14:15 67 -12 11 66
14:15/14:30 49 -9 -1 39
14:30/14:45 10 -19 -3 -12
14:45/15:00 -1 -41 0 -42
15:00/15:15 4 11 10 25
15:15/15:30 -2 -31 -2 -35
15:30/15:45 -39 -11 5 -45
15:45/16:00 49 -14 13 48
16:00/16:15 -34 -10 -16 -60
16:15/16:30 -60 -21 1 -80
16:30/16:45 -7 -18 5 -20
16:45/17:00 29 -15 2 16
17:00/17:15 -92 -24 0 -116
17:15/17:30 -80 -22 24 -78
17:30/17:45 -53 -12 -3 -68
17:45/18:00 -90 -16 9 -97
18:00/18:15 -221 -36 -4 -261
18:15/18:30 -20 -20 20 -20
18:00/18:45 -33 -10 10 -33
18:45/19:00 11 -24 6 -7
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Observe-se que as células sombreadas em cinza claro na Tabela 3C indicam saldos
negativos por periodo de 15 minutos. Os dados desta Tabela foram colocados em um
gréfico de modo a facilitar sua analise (Gréfico 1, na pagina anterior). Pode-se verificar
gue os saldos positivos se encontram concentrados entre o inicio da contagem e as
9:30 horas, com alguma outra incidéncia depois das 12:00 horas. Por sua vez, 0s
saldos negativos se concentram de forma mais clara entre as 10:00 e as 12:00 horas,

voltando a se concentrar depois das 17:00 horas.

Disso resulta que a acumulacdo de veiculos na Ribeira se produz nas primeiras horas
da manh&, com uma reducdo progressiva a partir das 10:00 horas até o meio-dia.
Durante a tarde, o resultado global é de perda, mas pontualmente ha variacbes
positivas no total de veiculos presentes no bairro. S6 a partir das 17:00 horas vai se
definir um outro periodo sustentado de esvaziamento, que se prolonga até o final da
contagem. Claro esta que a atratividade relativa do bairro € maior pela manha, quando
se registra ai a maior movimentacdo. Essa movimentacdo rebrota durante a tarde,

mas sem atingir a mesma intensidade verificavel no periodo matutino.

Com efeito, a presenca de veiculos e de veiculos leves na Ribeira foi estimada a partir
destas contagens volumétricas. As estimativas apontam para um pico (maior volume
ao longo do dia) de veiculos de todas as classes presentes na Ribeira (estacionados
ou em movimento) que chega a 1450 veiculos no periodo que vai das 9:45 até as
10:00 horas (sendo 1280 leves). Observe-se que ndo necessariamente o volume
instantaneo de pico é deste valor, uma vez que no intervalo de 15 minutos os veiculos
cujo movimento € de passagem pelo bairro podem estar dentro dele por bem menos
tempo (o tempo que levariam para atravessa-lo no sentido dado pela intersecao de

entrada e de saida).

Tratando apenas de veiculos leves, o pico de presenca deles na Ribeira se da entre as
10:00 e as 10:15 horas, periodo de 15 minutos para o qual se estimou um ndimero ao
redor de 1.320 automodveis estacionados ou circulando no bairro. A esse numero,
deve-se tratar como um valor hiperestimado em relacdo ao numero de veiculos
instantaneamente presentes na Ribeira em algum momento do intervalo, haja vista
gue em menos de 15 minutos os veiculos de passagem podem atravessar

completamente o bairro.
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Voltando a Tabela 3B, comparativamente a Tabela 3A, podem-se assinalar as
diferencas entre os fluxos de entrada e saida. Considerando a acumulacdo de
contagens de 15 minutos por faixa horaria (j& mostrada na Tabela 1 para o total de
veiculos), montou-se a Tabela 4, a seguir, em que se destacam a hora-pico e o fator
de hora-pico, tanto para cada classe de veiculos como para o total de veiculos,
ajustados os fatores de hora-pico j4 para a estimativa global de movimento em 24

horas.

Tabela 4 — Hora-pico e fator de hora-pico (fhp) para os movimentos de entrada e saida
pelas distintas classes de veiculos

Classes de veiculos

Movimentos Pesados e

efetuados Indicadores Leves semi. Motocicletas Togios os
veiculos
pesados
hora-pico 7:45/8:45 8:00/9:00 10:30/11:30 7:45/8:45
Entrada
fhp 9,9% 10,1% 9,9% 9,5%
said hora-pico 11:30/12:30 7:30/8:30 10:45/11:45 11:30/12:30
aida
fhp 10,8% 8,8% 11,7% 10,2%

Obs: O fator de hora-pico mede que percentual de um movimento ou fluxo diario se realiza na hora em

que o referido movimento ou fluxo € maximo.

Em primeiro lugar, cabe ressaltar que os valores encontrados para os distintos thp da
Tabela 4 sdo perfeitamente compativeis com o intervalo [8%; 12,5%] que é
normalmente considerado em Engenharia de Trafego como contendo a grande maioria

dos experimentos com medi¢bes de volumetria em horas-pico para distintas situacdes.

Depois, analisando relativamente os nimeros da tabela acima, pode-se ver como 0s
fluxos de pico se d&o, no caso da Ribeira, tanto 0os de entrada como os de saida, no
periodo matutino. Isso salienta aquele fato j& comentado de que a movimentagédo no
bairro é mais intensa pela manhad, embora ndo seja desprezivel a movimentacao

vespertina.

De sua parte, os veiculos leves, em absoluta maioria nas contagens, apresentam-se
condizentes com a observacao supra, haja vista que suas horas-pico (de entrada e de
saida, respectivamente) recaem sobre o periodo 7:45/8:45 horas e 11:30/12:30 horas.
Influenciado pelo alto nimero de dnibus e microdnibus circulando na Ribeira, pode-se

verificar que as horas-pico de entrada e saida da classe pesados e semi-pesados
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também estdo pela manhd, embora as duas horas-pico sejam convergentes para as

primeiras horas desse turno.

Observando agora os valores de fhp, nota-se que os fatores de hora-pico para os
automdveis (veiculos leves) se situam um pouco acima da média (ou seja, dos fhp
para o total de veiculos nos intervalos de horas-pico de entrada e saida de
automdveis), indicando uma concentragdo maior que a da média para essa classe de
veiculos. Tal ndo ocorre apenas com a hora-pico de saida dos pesados e semi-
pesados, que registra um fhp inferior ao da média.

Relativamente, entdo, cada classe de veiculos tende a produzir, independentemente,
uma concentracdo de movimento em sua hora-pico que supera aquela produzida pelo
conjunto de veiculos analisados. Os valores relativamente proximos de fhp para
veiculos leves e motocicletas indicam um padrdo mais ou menos similar de
concentracao para essas duas classes de veiculos. Isso ja é diferente no que tange
aos pesados e semi-pesados que, por sua natureza, apresentam padréo divergente.

Tabela 5 — Importancia relativa de interse¢des e movimentos, por classes de veiculos
e por fluxos de entrada e saida

Movimentos Importancia relativa sobre o total do ti po de movimento (%)
Intersegoes Pesados/ Todos os
Tipo Nimero Leves semi-pesados Motocicletas veiculos
| Saida 27,4 12,9 21,2 24,1
Saida 2 28,5 72,7 41,3 38,0
Il
1
v
v Saida 1,8 0,3 2,5 1,6
Saida 2 2,0 0,1 2,7 1,7
Saida 1 7.9 5,0 7,5 7,3
" [ewsa| 2 | me | ee [ wa | ma |
Saida 100,0 100,0 100,0 100,0
Todas
Entrada 100,0 100,0 100,0 100,0
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Se se passa a analisar a importancia relativa das interse¢es nos movimentos de
entrada e saida, pode-se verificar, na Tabela 5, na pagina anterior, que os fluxos de
saida e entrada no bairro estdo bastante concentrados em algumas intersec¢des da

fronteira funcional de trafego.

A intersecdo |, por exemplo, é responsavel por 55,9% do total de saidas de veiculos
leves, 90,6% do total de saidas de veiculos pesados e semi-pesados, e 62,5% das
saidas de motocicletas. Em seu conjunto, as interse¢des | e Ill somam 82,1% do total
de saidas veiculares, 80% do total de leves e 97,9% do total de pesados e semi-

pesados.

Com respeito as entradas, vé-se que a intersec¢éo Il responde por 50,2% das entradas
no bairro de veiculos leves, 51,4% de pesados e semi-pesados, 61,7% de
motocicletas e 51,8% do total de veiculos. Juntas, as interse¢des Il e Ill somam 84,1%
do total de veiculos leves entrando no bairro, 90,4% do de pesados e semi-pesados,

85,2% do de motocicletas e, no geral, 85,2% do total de veiculos.

Essas interse¢cbes — I, Il e Ill — sdo as que apresentam maior relevo no total de
movimentos, restando as demais interse¢cdes um papel secundario no fornecimento de
acesso ou saida ao bairro. Veja-se que elas constituem conexdes da Ribeira para Sul
e para Leste, ligando o bairro a Cidade Alta e Alecrim, Tirol e Petropolis. A baixa
relevancia relativa das conexdes V e VI indicam claramente que a malha viaria da
Ribeira € pouco usada para finalidades de travessia do bairro na dire¢cdo de Leste/Sul
para Norte, e vice-versa. Eventualmente, a abertura da ponte sobre o estuario
possibilitard algum trafego deste tipo, principalmente porque o suporte do
prolongamento da Floriano Peixoto tem pouca qualidade pelas condicdes geométricas

gue apresenta na chegada a Av. Café Filho.

Finalmente, aproveitando a contagem volumétrica, realizou-se me paralelo uma
avaliacdo visual de ocupacéo. Para os veiculos leves, obteve-se um valor médio de
passageiros por veiculo na secdo de contagem (s6 movimentos de entrada) igual a
1,268. Para as motocicletas, esse valor foi de 1,08. Desconsideraram-se as ocupacgdes
de pesados e semi-pesados, até porque a contagem de passageiros de transporte
publico nas paradas (sobe/desce) permitia avaliagdo mais precisa da populagdo que

usa a Ribeira num dia atil médio, chegando ai em transporte coletivo.
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Com as aproximacdes e ajustamentos realizados para 24 horas de fluxo veicular,
pdde-se estimar que, por veiculo leve (estimativa para dia util tipico: aproximadamente
16.800) e motocicleta (estimativa para dia util tipico: aproximadamente 3.000), chegam
a Ribeira cerca de 24.500 pessoas ao longo de um dia util tipico.
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2. FLUXO DE PASSAGEIROS DE TRANSPORTE PUBLICO

Para este levantamento de campo, foram realizadas medi¢cdes por parada de 6nibus
no bairro da Ribeira, assim como de paradas de vans. Tomaram-se também
informacgfes diretas junto a CBTU e realizaram-se contagens de pessoas entrando e

saindo da estacdo Natal (Ribeira) do trem suburbano de passageiros.

Os levantamentos em todas as paradas foram realizados em trés dias sucessivos,
repetindo-se o experimento em razdo de observagdes fora do padrdo médio, para as
linhas de 6nibus e horarios em que isso ocorria. Observou-se um periodo de contagem

iniciando das 6:30 horas e concluindo as 19:00 horas.

Como no levantamento de contagem volumétrica, estabeleceu-se um dia tipico de
movimento por linha e parada de 6nibus, para o conjunto da operacdo das vans e
também da CBTU, a partir de contagens sistematizadas e ajustes devidos ao padréo
erratico da operacgéo (problemas de incumprimento de horarios no bairro em fungéo de

desequilibrios do quadro de horéarios, quebras de veiculos etc)

Os resultados obtidos sinteticamente podem ser assim resumidos na Tabela 6, ja

ajustados para o fluxo de pasageiros em 24 horas.

Tabela 6 - Embarque e desembarque de transporte publico na Ribeira, em 24 horas
de um dia tipico (levantamentos de campo e ajustamentos)

Embarque Desembarque
Modo
Absoluto % sobre total Absoluto % sobre total
Trem (CBTU) 3.250 21 3.780 24
Vans (opcionais) 1.770 11 1.720 11
Onibus (empresas) 10.480 68 10.040 65
Todos os modos 15.500 100 15.540 100

Pode-se verificar na Tabela 6 que o modo 6nibus (de empresas regulares
convencionais, de transporte urbano e intermunicipal; inclui microdnibus dessas
empresas) responde por mais ou menos 2/3 do movimento de passageiros,
apresentando uma percentagem um pouco maior no que respeita ao embarque em

detrimento da participac&o do trem.
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Essa perda de participagdo do trem no embarque de passageiros na Ribeira é
bastante conhecida da CBTU e se justifica em fun¢éo do ndo ajustamento dos horarios
de partida do trem na estacdo da Ribeira, em suas duas linhas, devido ao préprio

delineamento do quadro de horarios do transporte ferroviério.

Isso faz com que parte dos usuérios cheguem a Ribeira em trem mas optem por outro
modo no seu retorno jA que os horarios ofertados pelo trem para a volta ndo se
ajustam a seus interesses. Este € 0 caso predominante em viagens por motivo de
consulta médica, comércio, bancos e outros, quando o usudrio conclui seus assuntos

na Ribeira bem antes do préximo horéario disponivel para a volta pela ferrovia.

Chama a atencéo, entretanto, que o trem apresente-se com participacdo significativa,
superior inclusive & das vans. Isso se prende ao fato de que o acesso por trem até a
Ribeira, além de barato dada a modicidade das tarifas cobradas pelo servico, € rapido
e para boa parte dos usuarios das areas periféricas de Natal, incluindo Cear4-Mirim,
Extremds e Parnamirim, mais eficiente, a0 menos nos horérios de congestionamento
viario, que o transporte rodoviério. Veja-se no Relatério anterior que os gargalos do
acesso a Ribeira estdo significativamente presentes no tracado das linhas de

transporte rodoviario.

Observe-se, também, que existe — em fungdo da metodologia adotada — uma
contagem dupla desembarque/embarque no caso de pessoas que chegam a Ribeira
de trem ou de 6nibus circular e se transferem para o 6nibus de meia distancia nas
paradas da antiga Estacdo Rodoviaria — o mesmo se da ao contrario. Dessa forma,
embora esse percentual de passageiros ndo seja significativo, pode-se afirmar que ha

uma superestimacédo do total de usuarios chegando a Ribeira por transporte publico.

Comparando esse dado da Tabela 6 (ao redor de 15.500 passageiros) com as 24.500
pessoas chegando a Ribeira por transporte privado, tem-se:
(@) pode-se estimar, com consciéncia de uma superestimacdo, que a Ribeira
recebe por dia util tipico cerca de 40.000 pessoas;
(b) tal superestimacdo se deve a dois fatores principais, quais sejam as

transferéncias modais de transporte publico e o tr&fego de passagem no

30



sentido de Leste-Sul para Sul-Leste (Petropolis e Tirol, de um lado, a Cidade
Alta de outro);

(c) usando-se um intervalo do fator de hora-pico entre 8% e 12,5%, pode-se situar
gue em sua hora de maior atividade a Ribeira podera receber entre 3.200 e
5.000 pessoas;

(d) adotando-se uma taxa média de permanéncia da ordem de 2 horas e meia,
pode-se avaliar que a populagédo instantdnea da Ribeira em sua hora de

atividade mais intensa pode atingir um valor entre 7.400 e 11.750 pessoas.

Focando outra vez a questdo do transporte publico, os dados coletados puderam
mostrar que, de todas as linhas operadas por empresas permissionarias, a mais
importante € a Circular (0 que pde em negrito as observacgdes sobre a superestimacao
acima feitas), respondendo por um movimento de cerca de 16% do total de
passageiros embarcados e desembarcados por 6nibus no bairro, ou seja, cerca de

10,3% do movimento de todos os modos.

Assim, em se considerando que todos os passageiros do Circular estédo
desembarcando na Ribeira para fazer transbordo (ou embarcando depois de uma
viagem em outro modo), haveria de deduzir cerca de 10% nos valores da itemizagéo
acima a titulo de ajuste de dupla contagem. Isso certamente produziria uma sub-
estimativa, ja que é conhecido o papel do Circular para dar acesso a Ribeira aos

habitantes de Rocas e Santos Reis.

Considerando apenas as linhas com aporte superior a 2% do total de movimentos de
embarque e desembarque em Onibus, destacam-se linhas com a caracteristica de
serem provenientes de origens sem bom acesso a servico ferroviario. E o caso das
linhas de Cidade Satélite, Pirangi, Cidade Nova, Cidade da Esperanca, Parque dos

Coqueiros, Santarém, Nova Natal, Felipe Camaréo, Parque das Dunas, Planalto.

Ressalte-se também que as linhas intermunicipais chegando a Ribeira tém, em seu
conjunto, apenas 5,4% do total do movimento. Isso indica que a questdo da
acessibilidade metropolitana a Ribeira ndo podera ser equacionada por meio
rodoviério, haja vista que os muitos gargalos sequencialmente encontrados pela
operagdo em trafego misto congestionado tornam a Ribeira um destino de baixissima

atratividade relativa para as partes mais distantes do territério municipal e
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metropolitano. Nesse sentido, por exemplo, a Ribeira oferece maior atratividade
relativa ao morador do nucleo urbano de Parnamirim que ao residente em Emauds ou
Parque dos Eucaliptos: isso deve ser creditado ao servico ofertado pelo trem da CBTU

no centro de Parnamirim.

Por fim, os dados de embarque/desembarque também permitem avaliar que 13 linhas
do sistema de transporte publico por énibus de Natal chegam a Ribeira para aportar,
cada uma, menos de 1% do movimento total de embarque e desembarque gerado
pelas 46 linhas que operam no bairro. Isso reforca o sentido de que a operacdo na
Ribeira é parcialmente uma operagdo de laco de retorno, no sentido de que a
justificativa para que essas linhas cheguem até ai € apenas o de poderem retornar
pela descida da Av. Rio Branco, tomando a Sachet e recuperando a direcdo do centro
da cidade a partir da Rodoviaria velha. Assim, a operacao no bairro se restringe a uma
breve circulacdo que permite o0 movimento de retorno, sem que realmente a Ribeira
conte como destino significativo no projeto operacional dessas linhas e, por extenséo,

do sistema.
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3. ACESSIBILIDADE RELATIVA DA RIBEIRA POR TRANSPORT E PUBLICO

Para ampliar a discussédo em termos da qualidade do acesso por transporte publico ao
bairro da Ribeira, langcou-se méo de um método de célculo de acessibilidades relativas
entre as zonas de uma area urbana, método este desenvolvido no Nucleo de Estudos
em Transportes da UFRN, com a coordenacdo da Profa. Magda Maria Pinheiro de

Melo e a orientacdo do Prof. Enilson Santos.

Antes de apresentar os resultados relativos a Ribeira, faz-se abaixo uma breve
descricdo do método. De posse dos dados operacionais concernentes a rede de
transportes publicos por 6nibus em Natal (linhas, itinerarios, frequéncias, frota
operativa, capacidade veicular etc.), obtidos no site da STTU-Natal, mapeou-se todo o
sistema em Auto-CAD. A cidade foi dividida em onze macrozonas e 44 zonas de
trdfego, seguindo o padrdo de reparticdo territorial seguido em outros estudos de

transporte.

Para a obtencdo dos indices de acessibilidade interzonal, foram analisadas cinco
varidveis: a existéncia de ligacdo entre zonas, o servico ofertado na ligagcédo, a
distancia logistica entre as zonas (distancias medidas sobre os itinerarios), os niveis
de estrangulamento de trafego e o nivel de atendimento das linhas dentro de uma

zona (capilaridade).

A valoracdo dos indices de acessibilidade foi feita a partir da varidvel tempo total de
percurso entre duas zonas, composto pelas parcelas tempo de caminhada & parada
de 6nibus e dela ao destino (fun¢éo da capilaridade da linha nas duas zonas), tempo
de espera pelo 6nibus, tempo de transbordo e tempo de trajeto. Essas parcelas foram
somadas ponderadamente por fatores de significado relativo, apurados em entrevistas
com usuarios de transporte. Depois, sofreram ajustamento em cascatas para
incorporar os efeitos dos saltos de valoragdo dos usuérios (um tempo de espera de 30
minutos é avaliado pelo usuério como sendo bem mais incbmodo que 6 vezes um

tempo de espera de 5 minutos).

O indice de acessibilidade, proposto por Magda Melo, € o inverso do tempo total

ajustado entre duas zonas. Assim, obtiveram-se as matrizes interzonais de
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acessibilidade e a matriz de acessibilidade integral de cada zona, considerando para
cada uma delas a acessibilidade ao resto do territorio urbano como origem de viagem

e como destino.

Considerando apenas as onze macrozonas, a Tabela 7, a seguir, mostra o
comportamento relativo da Ribeira (inserida na macrozona 9, juntamente com Rocas,
Santos Reis e Cidade Alta) quanto & acessibilidade relativamente ao conjunto das

macrozonas da cidade.

Tabela 7 — Matriz de acessibilidade interzonal (macrozonas)

macrozona aCESSib
dedestno 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 9 | 10 | 11 | €S0
: e origem

ou Orlgem
1 - 1196 | 1,35 | 1,04 | 1,69 | 1,11 | 1,14 | 086 | 098 | 0,72 | 0,66 | 115
2 208 | - | 189|172 182|141 | 133|105 094 | 076|072 137
3 147 | 185| - | 135|185 | 1,49 | 1,27 | 1,11 | 1,00 | 0,73 | 068 | 12,8
4 127 | 167 | 143 | - | 192|149 | 1,72 | 1,20 | 1,19 | 097 | 089 | 13,8
5 1,50 | 1,96 | 169 | 1,82 | - | 1,61 | 1,64 | 1,15 | 1,11 | 087 | 079 | 14,2
6 114 | 128 | 154 | 1,49 | 1,82 | - | 154 | 1,50 | 1,20 | 1,06 | 093 | 13,6
7 137 | 145 | 139 | 1,64 | 1,72 | 1,75 | - | 139|125 | 094 | 087 | 13,8
8 125|135 | 123 | 1,33 | 1,37 | 1,82 | 143 | - | 114 | 130 | 1,22 | 134
9 1,00 | 111 | 111 | 1,37 | 1,35 | 1,39 | 1,52 | 1,56 | - | 1,00 | 1,01 | 12,6
10 078 | 0.88 | 0,80 | 0,95 | 0,94 | 1,16 | 0,04 | 1,16 | 099 | 1,14 | 0,87 | 10,6
11 070 | 0,70 | 0,75 | 0,88 | 0,93 | 0,88 | 0,93 | 1,04 | 080 | 2,08 | - 9.7

acessib. | 4521 143 1321136 | 154 | 141 | 135 121 | 105 | 105 | 9.9 ;
de destino

Pode-se verificar, na analise por macrozonas, que a Ribeira e sua macrozona 9
ocupam postos baixos em termos de acessibilidade relativa, seja como origem ou
como destino. No caso da acessibilidade relativa global como destino, apenas as
macrozonas da Zona Norte (10 e 11) apresentam valores iguais ou mais baixos que a
Ribeira e sua macrozona. No caso de origem, a situagdo se repete, ficando as duas
macrozonas da Zona Norte e a macrozona de Ponta Negra com nameros inferiores

gue os da Ribeira.
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Pode-se adiantar que os valores por zonas apontam quadro similar, posicionando-se a
Ribeira atrds da Cidade Alta em sua macrozona e perdendo posi¢des para as areas da

Zona Norte mais proximas a Ponte de Igapo.

A melhoria necessaria para a acessibilidade relativa da Ribeira ser ampliada, segundo
0 modelo aplicado, se deve principalmente ao equacionamento dos tempos perdidos
em gargalos de trafego no itinerario entra as distintas zonas da cidade e o centro mais
tradicional, bem como a ampliacdo de capilaridade dos itinerarios de o6nibus na

Ribeira.

Deve-se ressaltar que, por outro lado, a Ribeira ganha posicdes em termos de
acessibilidade relativa se se incorporar o servico de trem ao modelo, embora a
incluséo do servico de vans leve a uma piora da situacdo relativa pela reiteracdo dos
problemas de congestionamento dos eixos de acesso. N&o é ainda possivel incluir na
andlise os efeitos da nova ponte sobre o estuario, porque néo esta ainda definido pela
STTU, ao menos publicamente, como ficara o projeto operacional das linhas de énibus
que servirdo a conexdo Zona Norte/Centro. Mas, sem duvida, entendendo a
acessibilidade relativa como um fator de atratividade da zona, a Ribeira requer uma

posicdo mais vantajosa para seguir a rota da requalificacdo almejada.
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4. SITUACAO DE ESTACIONAMENTOS EM VIA PUBLICA

Para apoiar o diagnostico da situacdo do bairro da Ribeira com respeito a sua
acessibilidade, realizou-se um levantamento detalhado das condicbes de
estacionamento em via publica de modo a complementar o levantamento ja efetuado

no relatério anterior com respeito ao estacionamento em lotes.

Antes de passar adiante, convém colocar que uma area como a Ribeira, que extrai sua
dindmica do setor terciario (comércio, servi¢os, servigcos publicos, bancos etc), deve
apresentar necessidades de estacionamento relativamente complexas. Veja-se que,
dado o caréater intensivo em méao-de-obra qualificada de tais atividades, pode-se inferir
a principio que h& na Ribeira uma necessidade de estacionamento de longo prazo que
reflete os deslocamentos motorizados dos que ai trabalham. Por outra parte, o
tomador dos servigos do tipo que ai se realizam €, em geral, extremamente rotativo, a
menos dos casos em que uma cadeia de atividades venha a ser por ele realizada

(servicos associados, bancos mais comeércio, entre outras combinagdes possiveis).

Para a realizacéo do levantamento, optou-se por:
(a) considerar como objeto de estudo apenas a parte baixa da Ribeira;
(b) avaliar tecnicamente a capacidade ofertada de estacionamento segundo 0s
preceitos do Codigo Nacional de Transito e observando, em cada trecho viério,
a existéncia de proibi¢cdes ao estacionamento;
(c) concentrar o levantamento em uma &rea mais utilizada pela pratica de

estacionamento dos usudarios.

O Mapa em anexo mostra 0s trechos de via publica passiveis de receber
estacionamentos e destaca aqueles em que efetivamente se efetuou a contagem. Os
trechos considerados no levantamento respondem aproximadamente por 80% da
oferta na Ribeira baixa, oferta esta computada com observacdo das condi¢cdes do

Cddigo de Transito e do gerenciamento levado a cabo pela autoridade municipal.
A Tabela 8, a seguir, mostra os trechos viarios principais para estacionamento na

Ribeira baixa, os tipos de estacionamento no trecho e o dimensionamento de vagas

observado todos os ditames do Cédigo e a gestao de estacionamento feito pela STTU.
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Tabela 8 — Trechos viarios na Ribeira, tipo e vagas disponiveis para estacionamento

Via Trecho esta;g)r?a%eento diszggslz:is
Rua. Dr. Barata Rodov./R. Tavares de Lira. P 27
Rua Frei Miguelinho R. Tavares de Lira/R. Silva Jardim P 49
Rua Camara Cascudo Rodov./Rua Tavares de Lira P 24
Av. Hidelbrando de Rua Silva Jardim/ Rua S&o Jodo P, CC 125
Gois
Av. Duque de Caxias Rua Sao Joao/Rua Silva Jardim P, CC 78
Av. Duque de Caxias Rua Silva Jardim/Rua Tavares de Lira P, CC 52
Av. Duque de Caxias Rua Tavares de Lira/Rua Sachet CcC 35
Av. Rio Branco Av. Cord. Farias/Rua Gal. Glicério P 8
Av. Rio Branco Juvino Barreto/Av. Cord. De Farias P 60
Rua Almino Afonso Rua Gal. Glicério/Rua Silva Jardim 45° 38
Rua Almino Afonso Rua Silva Jardim/Rua Pereira Simdes P 29
Rua Sé&o Jodo Exp. JoséVarela/Hidelbrando de Gaéis P 6
Rua Silva Jardim Almino Afonso/Av. Duque de Caxias CC, P 54
Rua Silva Jardim Av. Duque de Caxias/Rua Chile CC,P 36
Trav. 15 de Novembro Av. D. Caxias/Rua Frei Miguelinho P 14
Rua Ferreira Chaves Av. D. Caxias/Rua Frei Miguelinho P 16
Rua Floresta Av. D. Caxias/Rua Frei Miguelinho P 17
Rua Tavares de Lira Av. Duque de Caxias/Rio Potengi P 68
Rua Sachet Av. Rio Branco/Av. D. Caxias 450 p 10
Pca. Augusto Severo n.a. 450 20
Rua Henrique Av. D.de Caxias/Av. Rio Branco 45° 34
Castriciano
Largo da Rodoviaria n.a. P 22
Rua Teotdnio Freire n.a. P 38
Rua Gal. Glicério Rua A. Afonso/Rua Felinto Elizio P 42
Outras vias n.a. P 90
Total para todos os trechos, vias e tipos de estaci  onamento 992

Obs: P — paralelo ao meio-fio; CC — canteiro central
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Observou-se, entretanto, que existe a pratica de estacionamento irregular, seja em
areas expressa e explicitamente proibidas pela STTU, seja por violagdo de normas do
Cddigo. Assim, o levantamento computou as vagas de estacionamento reconhecendo
a pratica, ou seja, considerando aquele estacionamento feito fora das normas ou em

franco desrespeito a sinalizacdo horizontal ou vertical.

Os trechos considerados no levantamento (ver Mapa em anexo) foram pesquisados
em um minimo de trés dias, de modo que se constituisse um padréo tipico da prética
de estacionamento. A execucdo do levantamento foi projetada segundo um estudo
prévio das condi¢cdes de estacionamento, o qual permitiu uma estimativa mais
ajustada da pratica dos usuarios naqueles trechos em que as vagas nao estao
pintadas ou definidas pelo recurso a geometria vidria, como no caso dos
estacionamentos a 45°. Dessa forma, o pesquisador de campo ainda contava com um
certo grau de liberdade para incorporar a seu levantamento a “criacdo” de vagas pelo

usuario (cabeceiras de canteiros centrais, por exemplo).

O processo de observacdo seguiu a pratica internacionalmente adotada, qual seja a
de o observador circular a pé, observando intervalos de 30 minutos, e apontando em
uma planilha de mdo a matricula do veiculo estacionado em cada vaga (ndo se
consideraram motocicletas). Isso permite que a cada intervalo de meia hora se tenha
um quadro da situacdo do trecho (em termos de ocupacdo de capacidade), como

também estudar o tempo médio de permanéncia do veiculo na vaga.

Pbdde-se, entdo, avaliar que a capacidade de estacionamento em via publica na
Ribeira, dada pela pratica dos usuérios, supera em cerca de 12% a capacidade tedrica
(dada pela aplicacdo do Cadigo e pelo reconhecimento da gestdo da STTU) é utilizada
a 100%. Para efeitos do estudo de capacidade, entdo, trabalhou-se com a capacidade

tedrica de 992 vagas e uma capacidade pratica de 1110 vagas.

A capacidade teodrica, observou-se pelo levantamento, esgota-se tipicamente a partir
da 9:30 horas e mantém-se superada pela pratica até as 12:30 horas, voltando a
esgotar-se no periodo das 14:30 as 16:00 horas. Por sua parte, a capacidade prética
de 1110 vagas é totalmente preenchida, em dia tipico padrdo, entre as 10:00 e as
12:00 horas.
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Tomando em conta a estimativa feita na secdo 2, em que se apontou que o pico de
presenca de veiculos leves na Ribeira se da no intervalo 10:00/10:15 horas e é de
1.320 veiculos circulando ou estacionados, pode-se chegar a duas conclusfes. Por
um lado, que os levantamentos de entrada/saida de veiculos no bairro e de
estacionamento sédo perfeitamente coerentes. De outro lado, tem-se que o0 nimero de
veiculos leves circulando sem estacionar na Ribeira nesse periodo de pico é da ordem
de 210; e que tomando um tempo médio de circulacdo sem estacionamento de 10
minutos, pode-se avaliar a circulacdo instantanea na Ribeira nesse intervalo de pico
10:00/10:15 horas como se situando em aproximadamente 70 veiculos leves. A esses
haveria de adicionar outros 20 a 25 veiculos pesados e semi-pesados para totalizar,

excetuando-se motos, uma circulagéo instantdnea ao redor de 90/95 veiculos.

Esse numero leva a refletir sobre a questdo do equilibrio da divisdo entre
estacionamento e reserva vidria para circulagédo. Veja-se que usando um padrédo de 15
metros lineares de via por veiculo em movimento, a baixa velocidade, menos de 1.500
metros lineares sdo necessarios para acomodar essa circulacdo de pico em boas
condi¢des de fluidez. Resulta, entdo, que o problema critico da Ribeira ndo é o de
fluidez em seu sistema viario atual, mas sim o de seus acessos viarios e de sua baixa
oferta relativa de estacionamento. Em termos de progndstico, parece claro que o
gargalo fundamental da Ribeira em absorver mais veiculos ndo estid em seu sistema

viario e sim na reparticdo deste entre espacos de movimentagao e de estacionamento.

A pratica dos usuarios em violarem as regras do Cédigo e em afrontarem proibicbes
explicitas e sinalizadas de estacionamento aponta claramente para o fato de que as
reservas de estacionamento ordenado e normatizado estdo aquém do que pede a
atual dindmica da Ribeira. Por outro lado, intervengdes feitas pela STTU nos ultimos
anos (caso da Silva Jaridm, entre a Duque de Caxias e a Almino Afonso) mostram que
a percepcao do problema j4 estd na pauta das autoridades de transito locais, que
buscam restabelecer um balanco estacionamento/fluidez mais adequado as

necessidades do bairro.
Em sintese, parece claro que qualquer projeto de requalificacdo da Ribeira que

proponha uma maior dinamica do terciario tipico do bairro ndo podera prescindir de

avaliar muito rigorosamente a criagdo de novos espagos para estacionamento no
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bairro e a desconcentracdo de atividades, evitando a formacdo de complexos

continuos geradores de alta demanda por estacionamento.

Nao obstante, hd que considerar também que niveis de rotatividade apresentam os
usuarios de estacionamento na Ribeira. O Gréfico 2, a seguir, reflete esses niveis para
0 conjunto de trechos pesquisados, considerando o periodo de pesquisa (6:30/19:00

horas).

Pode-se verificar no Gréafico 2 que cerca de 60% dos veiculos estacionados na Ribeira
assim permanecem por menos de 1 hora, o que reforca, dado o elevado grau de
rotatividade, o fato de a Ribeira extrair sua dindmica do atendimento a publico com alta
rotatividade. Se adotarmos o limite de 1 hora e meia, tem-se que mais de 70% dos
veiculos estacionados se relacionam a idas a Ribeira para a realiza¢éo de tramites de

curto/médio tempo de atendimento.

Gréfico 2 — Histograma dos tempos de permanéncia de veiculos em vagas de

estacionamento (valores relativos)
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Veja-se também, considerando a acumulacdo de percentuais referidos a mais de 3

horas e meia de estacionamento, que cerca de 7% dos veiculos estacionados ali sao

tipicamente de pessoas que trabalham no bairro.

Considere-se, entdo, que a cada veiculo estacionado por usuario que trabalha na
Ribeira, aproximadamente 14 veiculos estacionam em funcdo de idas ao bairro para

realizacdo de compras, tramites junto a Administracdo Publica, realizacdo de

transacdes bancarias e de visitas de negocios etc.

Esse indice geral produz um resultado interessante, vez que permite um dado

operacional que pode ser aplicado a analise (a ser feita no relatério seguinte) de

impactos sobre o estacionamento de novos empreendimentos na Ribeira.

Se examinarmos trecho a trecho os resultados do levantamento, pode-se verificar que
os limites e parametros estatisticos encontrados para os intervalos sdo os dados na
Tabela 9 abaixo. Pode-se observar que os comportamentos da média ndo ponderada
e da mediana néo diferem muito, e que sdo similares aos valores do Grafico 2 (média

ponderada), tudo levando a afirmar que os comentarios acima sdo consistentes.

Tabela 9 — Percentuais maximos, minimos, mediano e médio obtidos por trecho para

0s periodos de permanéncia em vaga de estacionamento

Faixas de permanéncia  Percentual maximo  Percentual minimo Mediana Média
até 30 min 52,7% 31,4% 42,1% 42,6%
30min/1h 21,8% 7,3% 16,9% 16,8%

1h/15h 13,7% 5,7% 9,8% 10,0%
1,5h/2h 9,5% 4,1% 6,4% 6,5%
2h/25h 9,8% 2,7% 4,8% 5,3%
2,5h/3h 9,7% 1,7% 4,3% 4,8%
3h/35h 9,3% 3,3% 5,4% 5,6%
3,5h/4h 10,6% 0,7% 1,7% 2,6%
mais de 4 h 15,2% 0,0% 4,0% 5,8%

Por fim, o tempo médio de permanéncia para todos os veiculos foi calculado a partir
dos dados constantes do Grafico 2, obtendo-se um valor de 1 hora e 15 minutos,

aproximadamente, como referéncia a ser futuramente utilizada em dimensionamentos

de estacionamentos no bairro.
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De outra parte, os percentuais obtidos por faixa de permanéncia permitem que o
organismo responsavel pelo trafego na Ribeira possa desenvolver projeto de uma
politica de estacionamento que reconheca a existéncia de uma forte segmentagéo dos
usuarios, em especial no sentido de aplicar o conceito de estacionamento rotativo

naqueles setores onde € mais significativa a presenca de usuarios requerendo

estacionamento por periodos curtos de tempo (até 1 hora, por exemplo).
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5. PERFIL DE MOBILIDADE DOS USUARIOS DA RIBEIRA

Tendo em vista completar o quadro diagnéstico tracado nos dois Relatorios dedicados
as condicdes de mobilidade e de acessibilidade dos usuarios da Ribeira, realizou-se
uma pesquisa junto a individuos aleatoriamente escolhidos no bairro. A amostra
tomada foi de 440 individuos, ou seja, um percentual de mais de 1% do universo de

usuarios estimados para Ribeira neste trabalho.

O questionario usado na pesquisa se compunha de duas partes. A primeira delas,
referida a aspectos de mobilidade, continha as seguintes questdes fechadas:
(1) Que meio de transporte o Sr(a) utilizou paraté a Ribeira no dia de hoje?

() automovel particular, de carona
() automovel particular, guiando

()apé ( ) bicicleta
( ) moto () 6nibus
( ) taxi ( ) trem )(\/an

(2) Qual foi o principal motivo pelo qual o Sr(a®8i@ até a Ribeira hoje?
() atendimento a salde ( ) bancos

( ) compras () estudo
() negécio () sendgguiblicos
() trabalho () visitéamilia ou amigos

(3) Quantas vezes o Sr(a) vem a Ribeira, por s€mana
() Todos os dias, inclusive sabados

() Todos os dias Uteis

() trés a quatro vezes por semana

( ) uma aduas vezes por semana

() entre duas a trés vezes por més

( ) uma vez por més

(4) Quando esta circulando no bairro, o Sr(a)zatifue meio de transporte?
() automovel particular, de carona

() automovel particular, guiando

()apé () bicicleta

() 6nibus ()van

(5) Quando voltar, mais tarde de hoje, o Sr(ajepd utilizar que meio de transporte?
() automovel particular, de carona
() automovel particular, guiando

()apé () bicicleta
() moto () dnibus
( ) trem () van () téxi

(6) Em média, quando o Sr.(a) vem a Ribeira, quimpo passa no bairro?
( ) menos de 1 hora

( )de 1a2horas

( )de 2a 3horas

( ) de 3a5horas

( ) mais de 5 horas

43



J4 a segunda parte, com carater mais de pesquisa de opinido, era formada pelas

seguintes questdes:

(7) O Sr(a) considera que 0 acesso por automdvideira é:
() muito bom

() bom

() ruim

(8) De uma forma geral, o Sr(a) considera que wdda Ribeira apresenta:

Facilidade para estacionamento de automoéveis SIM ONA
Facilidade para as pessoas andarem a pé SIM NAO
Facilidade para as pessoas circularem | &M | NAO
bicicleta

Facilidade para as pessoas circularem de mofo SIMO IN
Um transito muito congestionado SIM  NAD
Dificuldades para estacionamento de moto| &M | NAO
bicicleta

(9) De um modo geral, o Sr(a) considera que ogee 6nibus na Ribeira €?

muito bom regular ruim muito | N&o sei
bom ruim opinar

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

(10) Como o Sr(a) avalia a distancia entre as pardd 6nibus na Ribeira
() atendem bem as suas necessidades

( ) séo muitos proximas umas das outras

() sdo muito distantes entre si

(11) Com relacao ao tempo de espera na paradaligsdra linha que o Sr(a) usa ele:
() é muito pequeno

( ) esta dentro das espectativas

() é muito grande

(12) Como o Sr(a) avalia as condi¢des das paradésidus na Ribeira?
( ) deixam a desejar, por falta de abrigo

() deixam a desejar por falta de bancos parassageiros sentarem
() o piso é mal conservado

() o piso ndo é pavimentado

Completavam o questionario questdes referentes a género, moradia e faixa etéria do
entrevistado. No que segue, examinam-se 0s resultados obtidos desse levantamento,
chamando-se a atencdo para o fato de que uma base de dados desse porte é
praticamente inesgotavel em termos analiticos. Portanto, 0 que se apresenta nesse
relatério € uma primeira leitura geral dos resultados, focando naqueles aspectos mais
relevantes. Em primeiro lugar, se produz uma leitura de cada questdo formulada;

depois, se analisam alguns cruzamentos considerados como de maior interesse.

Quanto ao modo de transporte usado para ir até a Ribeira, os entrevistados

responderam segundo a Tabela 10, a seguir.
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Tabela 10 — Distribuicdo dos entrevistados por modo de

transporte usado no acesso a Ribeira

Modo usado % sobre total
Onibus 50,44%
Guiando (automovel) 14,81%
A pé 9,34%
Téaxi 7,20%
Carona (automével) 5,92%
Van 3,23%
Moto 3,64%
Bicicleta 2,28%
Trem 3,14%
Total de modos 100,00%

Observe-se, primeiramente, a significacdo da chegada a Ribeira a pé ou de bicicleta,
somando 11,62% do total de viagens ao bairro. A proximidade dos populosos bairros
das Rocas e Santos Reis é, certamente, responsavel por esse resultado
particularmente interessante, tendo em vista que a atuacdo de microacessibilidade no

bairro da Ribeira deve-se estender a seus acessos de pedestres e bicicletas.

Outro dado interessante a ressaltar € que o trem fornece uma pequena quantidade de
usuarios para o bairro, o que é incoerente com o resultado mostrado na Tabela 6,
anteriormente exibida. Isso aponta para o fato ja comentado de que existe um efetivo
transbordo trem/6nibus ou van na frente da estacdo, além de que se explica em
funcdo de que um grande nimero de usuérios do trem na chegada a Ribeira se dirige
em verdade a Cidade Alta, complementado a viagem a pé, subindo a Junqueira Ayres,
0 que chama outra vez a atencdo para a necessidade de habilitar esse percurso para
0 pedestre.

Outra indicacdo interessante dos dados acima é que a participagdo dos modos
motorizados ndo coletivos (automoveis, motocicletas, taxi) apresenta-se menor que a
esperada em funcao dos dados levantados quanto a volumetria de trafego (ver secao
1 deste Relatério). Isso mostra que boa parte dos usuarios de autos, principalmente,
apenas transita pela Ribeira ou faz ai uma breve estancia, o que ja foi mostrado na
andlise dos estacionamentos. Logo, a probabilidade de entrevistar em passeio publico
um usudrio desses modos é menor que a sua proporcado no total de viajantes que

ingressam na Ribeira.
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Como a metodologia utilizada valorizava o usuario do bairro que ai permanece mais
tempo, deve-se analisar o resultado das entrevistas com cuidado, buscando extrair
conclusdes adequadas a esse fato. Nao obstante, os nimeros apontam para que
cerca de 25% dos usuarios pesquisados usaram meios de transporte motorizados
nao-coletivos para aceder ao bairro, 0 que ainda representa um percentual importante
e merecedor de atencéo. Por sua parte, os modos coletivos motorizados respondem
por cerca de 57% do total, o que indica a necessidade de cuidar mais de perto da
operagdo que serve a Ribeira, deixando de trata-la apenas como um lago obrigatério

de retorno apos servir aos bairros a Leste e a Sul (Petrépolis, Tirol e Cidade Alta).

Tabela 11 — Distribuicdo dos entrevistados por modo de

transporte pretensamente usado para sair da Ribeira

Modo a usar % sobre total
Onibus 55,18%
Guiando (automovel) 14,12%
A pé 7,97%
Trem 7,40%
Carona (automével) 5,47%
Moto 3,42%
Bicicleta 2,51%
Van 2,23%
Téaxi 1,70%
Total de modos 100,00%

Comparando as Tabelas 10 e 11, pode-se verificar que — levando em conta a intencdo
do usuério — o retorno da Ribeira muda significativamente com relacdo a chegada téo
somente no que concerne a participagdo dos modos coletivos motorizados, agora
atingindo a soma de 65% das intencdes. O uso de automdvel, seja guiando, seja de
carona, cai um pouco mais de 1%, enquanto que o taxi, como era de se esperar, € 0
gue mais sofre, registrando pouco mais de 50% de fidelidade com respeito ao retorno.
Tanto a queda do taxi, como da viagem a pé, podem ser explicadas pelo fato de a ida
ao bairro deve apresentar mais necessidade de ajuste a horario, enquanto que a volta,
mais livre, pode ser feita por meios coletivos (e aqui o Circular deve jogar um papel

importante no atendimento aos bairros das Rocas e de Santos Reis).
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J& a presenca mais significativa do trem entre os modos de regresso esta certamente
vinculada ao fato de que o usuério cativo de transporte publico sempre busca tomar
(como intencdo que as vezes ndo sera efetivada) a decisdo baseada em menor tarifa,
deciséo essa que ndo implementa em funcdo de itens outros como o largo tempo de

espera.

Quanto ao motivo principal que os levou a Ribeira (ver Tabela 12, a seguir), 0s
entrevistados afirmam, em 55% dos casos, que é o trabalho. Assim, mais da metade
da populacéo usuéria da Ribeira por periodos um pouco maiores (com mais chances
de serem abordados pelo pesquisador) € constituida de trabalhadores nos distintos
estabelecimentos ai sediados, ou que eventualmente sdo levados a Ribeira por razdes

ligadas a seu trabalho em outro local.

Tabela 12 — Distribuicdo dos entrevistados por motivo principal de viagem a Ribeira

Motivo % sobre total

Trabalho 55,81%
Servigos Publicos 13,44%
Negdcio 7,96%
Atendimento de salide 6,38%
Banco 6,38%
Estudo 4,56%
Compras 2,96%
Visitar familia ou amigos 2,51%
Total de motivos 100,00%

Observe-se também que o motivo estudo € relativamente pouco relevante e que 0s
servicos de atendimento ao publico (saude, bancos, comércio, negdécio, servicos
publicos) somam mais de 37% das respostas, o que é condizente com o baixo tempo

médio de permanéncia encontrada no estudo de estacionamento.

A freqUéncia com que os usuarios vao a Ribeira € objeto da Tabela 13, a seguir.
Observe que os individuos que vao ao bairro todos os dias Uteis somam mais de 58%
da amostra, o que é coerente com a soma dos motivos trabalho e estudo na Tabela 12
(60,37%). Isso indica que mais da metade da populacdo que freqienta a Ribeira tem
uma estreita relagdo com o bairro, considerando apenas o0s potencialmente
entrevistados (aqueles que permanecem ai tempo suficiente para adquirir uma certa

probabilidade de ser abordado pelo pesquisador de campo).
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Tabela 13 — Distribuicdo dos entrevistados por frequiéncia de viagem a Ribeira

Freqliiéncia com que vai ao bairro % sobre total

Todos os dias Uteis 31,21%
Todos os dias Uteis, inclusive os sabados 27,33%
Uma vez por més 17,77%
Entre duas a trés vezes por més 8,43%
Trés a quatro vezes por semana 7,97%
Uma a duas vezes por semana 6,83%
N&o sabe/ndo respondeu 0,46%
Total 100,00%

E importante salientar a importancia do bairro nos sabados, uma vez que mais de um
quarto dos entrevistados afirmam estarem ai nesse dia da semana e que a pesquisa
foi feita em dias de semana, somente. Por outro lado, apenas 18% dos entrevistados
podem ser realmente considerados usuarios eventuais da Ribeira, indo ai em torno de
uma vez por més. Se incluirmos no grupo de usuarios ndo habituais aqueles que
responderam ir ao bairro entre duas e trés vezes por més, tem-se um total de
aproximadamente 25% de individuos nessa situacdo. Tal resultado confirma ser a
Ribeira um bairro reiteradamente freqientado por seus usuarios, mesmo os que ai ndo
trabalham ou estudam. Considerando como usuarios frequentes aqueles que véao ao
bairro no minimo uma vez por semana, tem-se que mais de 70% dos entrevistados

estdo nesta situacéo.

Como circulam esses usuarios do bairro quando estdo se movendo dentro dos seus

limites fisicos? E o que responde a Tabela 14, a seguir.

Tabela 14 — Distribuicdo dos entrevistados por modo de

transporte utilizado quando circulam no bairro

Modo utilizado % sobre total

A pé 61,05%
Onibus 23,46%
Guiando (automovel) 8,66%
Carona (automovel) 2,73%
Bicicleta 2,28%
Moto 0,68%
Van 0,68%
N&o sabe/néo respondeu/mais de um modo 0,46%
Total de modos 100,00%
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Vé-se que predomina largamente, como era de se esperar, a caminhada para circular
na Ribeira, com pequena participacdo da bicicleta. Tal resultado reforca a idéia de que
o tratamento da microacessibilidade no bairro tem que ser intensificado, melhorando-

se as condi¢bes de caminhada e dando seguranca ao pedestre.

A forte participacdo do O6nibus indica — ao que parece — um papel interno de
mobilidade reservado ao circular, o que também foi sinalizado no levantamento de
embarque/desembarque. Apenas 10% da movimentacao interior no bairro € feita em
automével, indicando que cerca da metade dos usuarios do bairro que revelam chegar
ao bairro em automovel (ver Tabela 10) continua usando esse modo de transporte em

seus deslocamentos internos ao bairro.

A Tabela 15, a seguir, mostra os resultados do trabalho de pesquisa no que tange ao
tempo em que 0s usuarios permanecem na Ribeira quando ai vdo. Observe-se que
guase 50% dos entrevistados admitem permanecer no bairro mais de 5 horas, o que
caracteriza mais uma vez ser a populacdo instantdnea da Ribeira formada
principalmente por trabalhadores em estabelecimentos ai sediados. Como ja se
enunciou anteriormente, o método de pesquisa usado tem o viés intencional de
valorizar os tempos maiores de permanéncia. Por isso, € natural que periodos
menores de uma hora constituam apenas 10,5% do total. Por outro lado, tem-se uma
representacdo significativa de pessoas na faixa de permanéncia entre 1 e 3 horas

(somando mais de 26% do total).

Tabela 15 — Distribuicdo dos entrevistados quanto ao tempo de permanéncia no bairro

Periodo de permanéncia % sobre total

+ de 5 horas 49,66%
2 a 3 horas 13,67%
3 a5 horas 13,21%
1 a2 horas 12,98%
menos de 1 hora 10,48%
Todos os periodos 100,00%

Passando agora a segunda parte, mais opinativa, do questionario, vé-se na Tabela 16
o resultado da avaliagéo acerca da qualidade do acesso a Ribeira por automével. As
opinides positivas (bom e muito bom) estdo em maioria, somando cerca de 73% dos

entrevistados, enquanto que a avaliacdo negativa foi feita por 27% deles.
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Tabela 16 — Avaliagédo da qualidade do acesso por automével a Ribeira

Julgamento % sobre total
Bom 64,92%
Ruim 27,11%
Muito Bom 7,97%
Todos os julgamentos 100,00%

Esse resultado é coerente com a avaliagdo técnica feita da questdo da capacidade dos
acessos imediatos a Ribeira os quais, sem excec¢do, ndo apresentam problema de
congestionamento. Reitera-se aqui o fato de que os gargalos de tr&fego que diminuem
a atratividade da Ribeira ndo estdo em sua periferia funcional imediata, mas sim mais

distante.

O fato é que, ao cruzar os resultados da questdo 7 com os da questdo 1 (modo de
acesso a Ribeira) sdo justamente os usuarios de automével que apresentam o0s
melhores julgamentos avaliativos das condi¢cdes de acesso. Em verdade, apenas o0s

gue acedem a Ribeira em téxi apontam-se entre 0s que tém majoritariamente

avaliacdo negativa do acesso viario ao bairro.

Tabela 17 — Avaliacédo da qualidade do acesso por automdével & Ribeira por usuarios

de automoveis, taxis e motocicletas

Avaliacdo do acesso

Modos de acesso Bom Muito Bom Ruim Total geral
Carona (automével) 80,77% 7,69% 11,54% 100,00%
Guiando (automovel) 72,31% 9,23% 18,46% 100,00%
Moto 75,00% 0,00% 25,00% 100,00%
Taxi 22,22% 11,11% 66,67% 100,00%

Quando se considera a pergunta acerca da facilidade de estacionamento para
automéveis no bairro, os resultados sdo majoritariamente negativos. Com efeito,
guase 70% dos entrevistados afirma que ndo ha essa facilidade, contra pouco mais de

30% que sim acham f4cil estacionar autos na Ribeira.

Esses percentuais de avaliagcdo negativa e positiva do estacionamento passam a 80%

e 20%, respectivamente, quando se leva em conta apenas 0s entrevistados que
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chegaram a Ribeira guiando autos. J& os motociclistas consideram, em 85% dos
casos, que nao é facil estacionar no bairro. Assim, as respostas as entrevistas deixam
definitivamente claro que o problema do bairro para o acesso por autos ndo é o do

acesso em si, mas sim as mas condi¢des de estacionamento.

No que respeita a facilidade para caminhar na Ribeira, 32% dos entrevistados
considera que ndo é facil circular pelo bairro a pé, contra 68% que dizem ser facil fazé-
lo. Quando tomamos apenas 0s que circulam no bairro a pé, esses percentuais
praticamente ndo mudam (mais um ponto percentual nos que acham dificil a
caminhada, menos um nos que acham facil). Apenas os ciclistas internos a Ribeira

apontam majoritariamente como dificil a caminhada no bairro (60%).

64% dos entrevistados entendem, entretanto, que circular na Ribeira em bicicleta ndo
tem facilidade, contra 36% que sim acham facil circular de bicicleta no bairro. Outra
vez, cruzaram-se as questdes para ver a opinido dos ciclistas interiores: 70% deles

ndo acham que seja facil circular de bicicleta e apenas 30% indica o contrario.

Em se tratando de circulacdo de motocicletas, 33% do total dos entrevistados e 41%
dos que usam moto na circulacdo interior ao bairro dizem ser dificil movimentar-se
nesse modo. Ao contrério, advogando pela facilidade de circular na Ribeira em motos

estdo 67% do total e 59% dos motociclistas interiores.

J4 quando se analisam os dados com respeito a ser ou ndo o transito da Ribeira
congestionado, encontra-se que 53% do total de entrevistados opta por considerar que
o bairro ndo apresenta congestionamento, contra 47% que opina que sim h& muito
congestionamento no bairro. Quando se analisa somente 0os que chegam a Ribeira
dirigindo autos, 68% dos entrevistados nessa situagdo acham que ndo ha muito
congestionamento no bairro contra 32% que avalia o contrario. Percentagens idénticas

se revelam entre os que se movem na Ribeira dirigindo automoveis.

As dificuldades para estacionamento de motos e bicicletas existem para 44% dos
entrevistados; 56% véem de forma distinta. Entre os que chegam ao bairro de moto,
entretanto, as dificuldades existem para 57%. J& entre os que chegam em bicicleta, as

opinides se dividem meio a meio.
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Perguntados sobre a qualidade do servico de 6nibus para a Ribeira, 0os entrevistados

se posicionaram conforme mostra a Tabela 18, a seguir.

Tabela 18 — Opinido dos entrevistados sobre a qualidade do servi¢o de 6nibus que

atende a Ribeira

Avaliacédo % sobre total

Bom 40,55%
Regular 34,40%
Ruim 7,52%
Muito ruim 5,92%
Muito bom 5,69%
N&o sei opinar 5,92%
Total de avaliagbes 100,00%

As avaliagbes consideraveis como positivas (muito bom e bom) somam 46% dos
entrevistados, as negativas (ruim e muito ruim) somam 13%. Assim, considerando a
diferenca entre essas avaliagdes, o servico de 6nibus € aprovado com indice 33.
Tomando apenas os que chegam no bairro de 6nibus, o indice de aprovacdo do
servigo chega a 37 (50% de boas e muito boas avaliagdes, contra as mesmas 13% de

avaliacOes negativas).

55% dos entrevistados acham que as paradas de Onibus da Ribeira estao
satisfatoriamente posicionadas, contra 27% que acham que guardam entre si uma
distancia muito grande e 18% que, ao reves, acham que elas estdo muito proximas
umas das outras. Essas percentagens sao, respectivamente, de 55%, 26% e 19%
guando se examinam as respostas somente dos usuarios de 6nibus no acesso a

Ribeira.

No que diz respeito ao tempo de espera nas paradas das linhas que servem sua ida a
Ribeira ou ao retorno do bairro, 35% dos usuérios de 6nibus afirmam que esta dentro
de suas expectativas, 53% acham que os tempos de espera sdo muito grandes, e 12%

acham que séo pequenos.

Sobre as condigbes das paradas de Onibus da Ribeira, os entrevistados se
posicionaram da forma seguinte:
(@) 64% do total e 65% dos usuérios de 6nibus para aceder a Ribeira ou dela partir

acham que deixam a desejar por falta de abrigo contra as intempéries;
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(b) 44% do total e 43% dos passageiros de Onibus acham que elas deixam a

desejar por falta de bancos para a espera,

(c) 28% do total e 30% dos passageiros de d6nibus dizem que o piso das paradas é

mal conservado;

(d) 17% do total e 16% dos usuarios de dnibus dizem que o piso das paradas nédo

esta pavimentado.

Apresentando finalmente os demais elementos da pesquisa, tem-se que o0s

entrevistados foram em maioria (59% contra 41%) homens. A Tabela 19 apresenta um

guadro completo da distribuicdo dos entrevistados por género e faixa etaria.

Tabela 19 — Quadro de distribuicdo dos entrevistados por género e faixa etéria

Género

Faixas etarias Feminino  Masculino Total da faixa etaria
Menos de 18 anos 2,7% 0,9% 3,6%
18/25 anos 10,7% 11,6% 22,3%
26/40 anos 16,6% 21,4% 38,0%
41/65 anos 9,5% 21,8% 31,4%
Idoso (mais de 65 anos) 1,4% 3,4% 4,8%

Total do género 40,9% 59,1% 100,0%

53



Anexos



INTERSEGAO | movimento 1

Veiculos Pesados e

Intervalo Veiculos Leves Semi-Pesados Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 43 8 2 53
06:45/07:00 93 11 4 108
07:00/07:15 107 21 14 142
07:15/07:30 55 9 7 71
07:30/07:45 76 13 3 92
07:45/08:00 76 7 6 89
08:00/08:15 101 17 10 128
08:15/08:30 119 9 18 146
08:30/08:45 56 10 12 78
08:45/09:00 113 25 9 147
09:00/09:15 83 12 11 106
09:15/09:30 111 11 11 133
09:30/09:45 93 8 13 114
09:45/10:00 70 10 21 101
10:00/10:15 97 8 14 119
10:15/10:30 86 10 15 111
10:30/10:45 113 10 20 143
10:45/11:00 98 9 30 137
11:00/11:15 121 13 12 146
11:15/11:30 92 14 16 122
11:30/11:45 122 7 22 151
11:45/12:00 124 11 17 152
12:00/12:15 147 14 21 182
12:15/12:30 154 16 19 189
12:30/12:45 39 6 3 48
12:45/13:00 112 8 7 127
13:00/13:15 145 13 11 169
13:15/13:30 85 12 8 105
13:30/13:45 87 13 9 109
13:45/14:00 82 12 5 99
14:00/14:15 82 8 16 106
14:15/14:30 69 11 17 97
14:30/14:45 78 10 14 102
14:45/15:00 85 6 8 99
15:00/15:15 67 9 10 86
15:15/15:30 71 21 17 109
15:30/15:45 84 11 16 111
15:45/16:00 67 10 7 84
16:00/16:15 75 5 15 95
16:15/16:30 75 7 17 99
16:30/16:45 61 10 15 86
16:45/17:00 54 11 13 78
17:00/17:15 89 8 10 107
17:15/17:30 95 5 8 108
17:30/17:45 89 13 19 121
17:45/18:00 90 9 8 107
18:00/18:15 183 11 14 208
18:15/18:30 77 4 4 85
18:00/18:45 76 7 5 88
18:45/19:00 21 4 4 29




INTERSEGAO | movimento 2

Veiculos Pesados e

Intervalo Veiculos Leves Semi-Pesados Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 29 53 6 88
06:45/07:00 26 61 2 89
07:00/07:15 50 63 11 124
07:15/07:30 56 60 3 119
07:30/07:45 68 73 7 148
07:45/08:00 77 60 15 152
08:00/08:15 78 69 20 167
08:15/08:30 91 73 19 183
08:30/08:45 74 50 22 146
08:45/09:00 121 68 30 219
09:00/09:15 103 56 20 179
09:15/09:30 121 72 27 220
09:30/09:45 104 52 30 186
09:45/10:00 85 42 18 145
10:00/10:15 112 59 31 202
10:15/10:30 98 56 30 184
10:30/10:45 152 65 29 246
10:45/11:00 138 66 43 247
11:00/11:15 135 69 33 237
11:15/11:30 144 54 47 245
11:30/11:45 138 59 36 233
11:45/12:00 116 54 39 209
12:00/12:15 146 54 41 241
12:15/12:30 125 61 38 224
12:30/12:45 35 13 3 51
12:45/13:00 72 70 10 152
13:00/13:15 86 67 21 174
13:15/13:30 76 65 23 164
13:30/13:45 89 58 26 173
13:45/14:00 91 69 38 198
14:00/14:15 80 64 13 157
14:15/14:30 91 63 20 174
14:30/14:45 71 58 22 151
14:45/15:00 100 80 36 216
15:00/15:15 108 53 29 190
15:15/15:30 100 66 20 186
15:30/15:45 104 56 28 188
15:45/16:00 98 59 28 185
16:00/16:15 109 59 36 204
16:15/16:30 121 61 26 208
16:30/16:45 94 66 23 183
16:45/17:00 70 67 25 162
17:00/17:15 114 57 30 201
17:15/17:30 98 65 20 183
17:30/17:45 92 51 23 166
17:45/18:00 116 55 28 199
18:00/18:15 90 64 25 179
18:15/18:30 55 61 23 139
18:00/18:45 46 34 9 89
18:45/19:00 68 50 9 127




INTERSEGAO Il movimento 1

Veiculos Pesados e

Intervalo Veiculos Leves Semi-Pesados Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 12 2 1 15
06:45/07:00 31 1 3 35
07:00/07:15 46 3 4 53
07:15/07:30 33 4 4 41
07:30/07:45 50 0 1 51
07:45/08:00 63 2 6 71
08:00/08:15 58 0 4 62
08:15/08:30 53 2 1 56
08:30/08:45 49 4 5 58
08:45/09:00 37 7 2 46
09:00/09:15 35 5 3 43
09:15/09:30 37 3 3 43
09:30/09:45 21 3 5 29
09:45/10:00 25 6 0 31
10:00/10:15 23 4 5 32
10:15/10:30 33 1 2 36
10:30/10:45 28 1 3 32
10:45/11:00 24 5 5 34
11:00/11:15 33 0 7 40
11:15/11:30 22 3 6 31
11:30/11:45 33 2 4 39
11:45/12:00 32 3 4 39
12:00/12:15 34 2 4 40
12:15/12:30 26 5 4 35
12:30/12:45 25 3 3 31
12:45/13:00 29 3 0 32
13:00/13:15 37 4 4 45
13:15/13:30 29 2 4 35
13:30/13:45 36 1 2 39
13:45/14:00 35 2 3 40
14:00/14:15 36 1 3 40
14:15/14:30 30 3 2 35
14:30/14:45 25 1 3 29
14:45/15:00 32 2 3 37
15:00/15:15 25 3 1 29
15:15/15:30 33 5 5 43
15:30/15:45 35 2 2 39
15:45/16:00 27 5 5 37
16:00/16:15 33 3 3 39
16:15/16:30 29 2 3 34
16:30/16:45 27 2 2 31
16:45/17:00 31 1 3 35
17:00/17:15 30 4 0 34
17:15/17:30 36 3 5 44
17:30/17:45 24 1 2 27
17:45/18:00 29 3 2 34
18:00/18:15 28 1 2 31
18:15/18:30 29 0 2 31
18:00/18:45 31 4 0 35
18:45/19:00 25 3 1 29




INTERSEGAO Il movimento 2

Veiculos Pesados e

Intervalo Veiculos Leves Semi-Pesados Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 57 40 16 113
06:45/07:00 141 41 12 194
07:00/07:15 145 46 22 213
07:15/07:30 143 46 28 217
07:30/07:45 91 41 20 152
07:45/08:00 151 54 24 229
08:00/08:15 180 57 35 272
08:15/08:30 129 41 28 198
08:30/08:45 143 54 32 229
08:45/09:00 137 60 31 228
09:00/09:15 144 45 35 224
09:15/09:30 158 46 45 249
09:30/09:45 138 35 31 204
09:45/10:00 139 49 45 233
10:00/10:15 134 34 30 198
10:15/10:30 141 41 28 210
10:30/10:45 171 49 38 258
10:45/11:00 135 37 33 205
11:00/11:15 169 46 46 261
11:15/11:30 151 45 36 232
11:30/11:45 134 43 26 203
11:45/12:00 151 46 50 247
12:00/12:15 141 41 34 216
12:15/12:30 130 40 26 196
12:30/12:45 127 19 24 170
12:45/13:00 154 24 24 202
13:00/13:15 142 21 33 196
13:15/13:30 105 12 36 153
13:30/13:45 117 27 32 176
13:45/14:00 109 27 41 177
14:00/14:15 124 32 40 196
14:15/14:30 136 33 41 210
14:30/14:45 95 26 28 149
14:45/15:00 124 32 33 189
15:00/15:15 105 39 38 182
15:15/15:30 129 30 38 197
15:30/15:45 122 31 37 190
15:45/16:00 138 29 35 202
16:00/16:15 132 24 34 190
16:15/16:30 102 27 32 161
16:30/16:45 121 31 36 188
16:45/17:00 125 30 35 190
17:00/17:15 95 16 40 151
17:15/17:30 115 21 41 177
17:30/17:45 114 25 34 173
17:45/18:00 105 20 40 165
18:00/18:15 102 22 36 160
18:15/18:30 94 28 32 154
18:00/18:45 98 16 26 140
18:45/19:00 92 12 21 125




INTERSEGAO Ill movimento 1

Intervalo Veiculos Leves Veiculqs Pesados e Motocicletas Total de veiculos
Semi-Pesados

06:30/06:45 32 7 4 43
06:45/07:00 47 5 4 56
07:00/07:15 66 5 3 74
07:15/07:30 56 8 3 67
07:30/07:45 64 8 7 79
07:45/08:00 62 10 9 81

08:00/08:15 59 5 7 71

08:15/08:30 68 4 5 77
08:30/08:45 43 6 4 53
08:45/09:00 71 6 8 85
09:00/09:15 80 6 11 97
09:15/09:30 71 4 14 89
09:30/09:45 71 6 12 89
09:45/10:00 68 10 8 86
10:00/10:15 88 5 15 108
10:15/10:30 82 8 8 98
10:30/10:45 67 4 10 81

10:45/11:00 69 4 5 78
11:00/11:15 88 4 11 103
11:15/11:30 102 3 10 115
11:30/11:45 109 0 11 120
11:45/12:00 105 1 8 114
12:00/12:15 126 7 10 143
12:15/12:30 111 8 10 129
12:30/12:45 89 2 6 97
12:45/13:00 102 4 8 114
13:00/13:15 97 5 17 119
13:15/13:30 57 5 5 67
13:30/13:45 88 5 7 100
13:45/14:00 104 5 13 122
14:00/14:15 73 7 8 88
14:15/14:30 70 4 9 83
14:30/14:45 80 7 5 92
14:45/15:00 80 10 12 102
15:00/15:15 74 4 4 82
15:15/15:30 86 8 15 109
15:30/15:45 90 6 10 106
15:45/16:00 81 8 12 101
16:00/16:15 84 7 13 104
16:15/16:30 77 9 5 91

16:30/16:45 81 10 12 103
16:45/17:00 84 8 11 103
17:00/17:15 96 5 9 110
17:15/17:30 86 7 5 98
17:30/17:45 85 5 13 103
17:45/18:00 79 5 6 90
18:00/18:15 110 11 7 128
18:15/18:30 70 6 5 81

18:00/18:45 65 5 10 80
18:45/19:00 55 7 6 68




INTERSEGAO Ill movimento 2

Intervalo Veiculos Leves Veiculqs Pesados e Motocicletas Total de veiculos
Semi-Pesados
06:30/06:45 48 30 8 86
06:45/07:00 88 25 7 120
07:00/07:15 122 34 15 171
07:15/07:30 124 31 7 162
07:30/07:45 123 36 6 165
07:45/08:00 152 29 16 197
08:00/08:15 156 33 9 198
08:15/08:30 117 26 11 154
08:30/08:45 118 36 9 163
08:45/09:00 124 31 13 168
09:00/09:15 135 27 18 180
09:15/09:30 138 24 20 182
09:30/09:45 115 18 16 149
09:45/10:00 119 34 11 164
10:00/10:15 145 27 14 186
10:15/10:30 93 25 9 127
10:30/10:45 74 28 19 121
10:45/11:00 102 26 14 142
11:00/11:15 130 29 17 176
11:15/11:30 91 24 18 133
11:30/11:45 107 26 15 148
11:45/12:00 112 27 14 153
12:00/12:15 99 23 19 141
12:15/12:30 84 24 11 119
12:30/12:45 104 28 8 140
12:45/13:00 105 33 18 156
13:00/13:15 95 28 11 134
13:15/13:30 99 25 9 133
13:30/13:45 118 24 8 150
13:45/14:00 156 26 14 196
14:00/14:15 131 30 13 174
14:15/14:30 115 29 10 154
14:30/14:45 113 28 8 149
14:45/15:00 110 22 17 149
15:00/15:15 114 30 16 160
15:15/15:30 115 28 10 153
15:30/15:45 102 29 15 146
15:45/16:00 106 27 22 155
16:00/16:15 77 32 11 120
16:15/16:30 99 22 13 134
16:30/16:45 86 31 14 131
16:45/17:00 85 37 16 138
17:00/17:15 82 22 9 113
17:15/17:30 58 30 11 99
17:30/17:45 71 28 12 111
17:45/18:00 72 32 10 114
18:00/18:15 56 29 14 99
18:15/18:30 60 27 14 101
18:00/18:45 49 20 8 77
18:45/19:00 58 22 6 86




INTERSEGAO Ill movimento 3

Intervalo Veiculos Leves Veiculqs Pesados e Motocicletas Total de veiculos
Semi-Pesados

06:30/06:45 3 1 0 4
06:45/07:00 1 0 0 1

07:00/07:15 4 1 3 8
07:15/07:30 10 0 1 11
07:30/07:45 8 0 0 8
07:45/08:00 10 1 0 11
08:00/08:15 4 0 0 4
08:15/08:30 5 2 0 7
08:30/08:45 5 0 3 8
08:45/09:00 6 0 5 11
09:00/09:15 5 0 0 5
09:15/09:30 9 1 1 11
09:30/09:45 7 0 2 9
09:45/10:00 4 1 3 8
10:00/10:15 3 1 0 4
10:15/10:30 4 0 0 4
10:30/10:45 1 0 0 1

10:45/11:00 3 0 0 3
11:00/11:15 4 1 1 6
11:15/11:30 7 0 0 7
11:30/11:45 6 0 1 7
11:45/12:00 4 0 0 4
12:00/12:15 4 0 0 4
12:15/12:30 3 0 2 5
12:30/12:45 3 2 0 5
12:45/13:00 4 0 2 6
13:00/13:15 4 0 1 5
13:15/13:30 2 1 0 3
13:30/13:45 3 1 1 5
13:45/14:00 5 1 0 6
14:00/14:15 15 0 1 16
14:15/14:30 10 0 0 10
14:30/14:45 6 0 0 6
14:45/15:00 5 0 2 7
15:00/15:15 7 0 2 9
15:15/15:30 4 2 4 10
15:30/15:45 4 0 1 5
15:45/16:00 9 0 1 10
16:00/16:15 10 0 0 10
16:15/16:30 6 0 1 7
16:30/16:45 5 1 2 8
16:45/17:00 2 0 1 3
17:00/17:15 4 0 0 4
17:15/17:30 7 0 3 10
17:30/17:45 4 0 2 6
17:45/18:00 0 0 0 0
18:00/18:15 4 0 0 4
18:15/18:30 1 0 0 1

18:00/18:45 2 0 1 3
18:45/19:00 2 0 0 2




INTERSEGAO IV movimento 1

Intervalo Veiculos Leves Veiculqs Pesados e Motocicletas Total de veiculos
Semi-Pesados
06:30/06:45 8 0 1 9
06:45/07:00 15 0 2 17
07:00/07:15 24 1 1 26
07:15/07:30 32 0 1 33
07:30/07:45 35 0 2 37
07:45/08:00 33 1 4 38
08:00/08:15 36 2 8 46
08:15/08:30 42 1 4 47
08:30/08:45 30 2 9 41
08:45/09:00 25 2 6 33
09:00/09:15 33 3 10 46
09:15/09:30 32 2 9 43
09:30/09:45 30 1 2 33
09:45/10:00 42 0 7 49
10:00/10:15 28 2 6 36
10:15/10:30 50 4 5 59
10:30/10:45 38 3 13 54
10:45/11:00 34 2 7 43
11:00/11:15 42 2 8 52
11:15/11:30 34 2 8 44
11:30/11:45 33 3 5 41
11:45/12:00 41 1 9 51
12:00/12:15 32 1 5 38
12:15/12:30 16 1 3 20
12:30/12:45 22 2 5 29
12:45/13:00 23 1 6 30
13:00/13:15 29 1 8 38
13:15/13:30 24 0 3 27
13:30/13:45 22 0 3 25
13:45/14:00 20 2 5 27
14:00/14:15 30 4 10 44
14:15/14:30 30 0 15 45
14:30/14:45 21 2 6 29
14:45/15:00 25 0 2 27
15:00/15:15 28 1 10 39
15:15/15:30 19 1 9 29
15:30/15:45 37 3 4 44
15:45/16:00 20 0 7 27
16:00/16:15 28 2 4 34
16:15/16:30 20 0 5 25
16:30/16:45 19 0 6 25
16:45/17:00 24 1 6 31
17:00/17:15 20 5 5 30
17:15/17:30 26 1 6 33
17:30/17:45 19 2 4 25
17:45/18:00 25 0 4 29
18:00/18:15 14 1 5 20
18:15/18:30 8 2 3 13
18:00/18:45 16 1 3 20
18:45/19:00 16 1 3 20




INTERSEGAO IV movimento 2

Intervalo Veiculos Leves Veiculqs Pesados e Motocicletas Total de veiculos
Semi-Pesados
06:30/06:45 7 0 0 7
06:45/07:00 10 0 0 10
07:00/07:15 10 0 2 12
07:15/07:30 8 0 2 10
07:30/07:45 9 0 0 9
07:45/08:00 17 0 1 18
08:00/08:15 14 0 2 16
08:15/08:30 12 0 1 13
08:30/08:45 9 1 3 13
08:45/09:00 21 0 6 27
09:00/09:15 10 1 3 14
09:15/09:30 15 0 2 17
09:30/09:45 16 0 3 19
09:45/10:00 7 0 3 10
10:00/10:15 17 0 4 21
10:15/10:30 21 0 6 27
10:30/10:45 16 0 5 21
10:45/11:00 14 1 5 20
11:00/11:15 25 0 7 32
11:15/11:30 12 1 4 17
11:30/11:45 18 2 2 22
11:45/12:00 29 1 2 32
12:00/12:15 29 1 5 35
12:15/12:30 12 0 2 14
12:30/12:45 16 1 4 21
12:45/13:00 13 0 3 16
13:00/13:15 13 1 1 15
13:15/13:30 16 0 2 18
13:30/13:45 16 0 1 17
13:45/14:00 13 0 4 17
14:00/14:15 11 0 2 13
14:15/14:30 10 0 2 12
14:30/14:45 10 1 4 15
14:45/15:00 13 0 3 16
15:00/15:15 17 0 2 19
15:15/15:30 8 1 1 10
15:30/15:45 18 0 5 23
15:45/16:00 18 0 5 23
16:00/16:15 9 0 3 12
16:15/16:30 6 0 2 8
16:30/16:45 14 0 3 17
16:45/17:00 13 0 2 15
17:00/17:15 14 2 1 17
17:15/17:30 10 0 3 13
17:30/17:45 10 0 4 14
17:45/18:00 4 0 0 4
18:00/18:15 13 0 1 14
18:15/18:30 8 0 2 10
18:00/18:45 6 0 2 8
18:45/19:00 2 0 0 2




INTERSEGAO V movimento 1

Veiculos Pesados e

Intervalo Veiculos Leves Semi-Pesados Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 3 0 0 3
06:45/07:00 3 0 1 4
07:00/07:15 5 0 2 7
07:15/07:30 1 0 1 2
07:30/07:45 4 0 2 6
07:45/08:00 7 0 5 12
08:00/08:15 6 1 1 8
08:15/08:30 8 1 1 10
08:30/08:45 11 0 0 11
08:45/09:00 9 0 1 10
09:00/09:15 14 0 3 17
09:15/09:30 6 0 2 8
09:30/09:45 10 0 4 14
09:45/10:00 5 0 4 9
10:00/10:15 9 2 2 13
10:15/10:30 9 0 2 11
10:30/10:45 8 1 2 11
10:45/11:00 3 0 3 6
11:00/11:15 9 0 3 12
11:15/11:30 11 0 4 15
11:30/11:45 8 0 1 9
11:45/12:00 8 1 2 11
12:00/12:15 5 0 2 7
12:15/12:30 2 0 0 2
12:30/12:45 3 0 1 4
12:45/13:00 4 1 0 5
13:00/13:15 8 0 2 10
13:15/13:30 9 0 1 10
13:30/13:45 2 0 0 2
13:45/14:00 1 0 1 2
14:00/14:15 2 0 0 2
14:15/14:30 7 0 1 8
14:30/14:45 2 0 2 4
14:45/15:00 4 1 0 5
15:00/15:15 1 0 0 1
15:15/15:30 8 1 1 10
15:30/15:45 4 0 0 4
15:45/16:00 6 0 4 10
16:00/16:15 14 0 1 15
16:15/16:30 5 0 2 7
16:30/16:45 4 0 1 5
16:45/17:00 6 0 0 6
17:00/17:15 7 0 0 7
17:15/17:30 11 1 0 12
17:30/17:45 4 0 1 5
17:45/18:00 0 0 2
18:00/18:15 10 0 1 11
18:15/18:30 0 0 2 2
18:00/18:45 4 1 1 6
18:45/19:00 8 0 1 9




INTERSEGAO V movimento 2

Veiculos Pesados e

Intervalo Veiculos Leves Semi-Pesados Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 2 0 0 2
06:45/07:00 5 0 2 7
07:00/07:15 6 0 1 7
07:15/07:30 6 1 1 8
07:30/07:45 4 0 1 5
07:45/08:00 5 0 3 8
08:00/08:15 3 0 0 3
08:15/08:30 8 0 1 9
08:30/08:45 6 0 2 8
08:45/09:00 6 0 1 7
09:00/09:15 5 0 1 6
09:15/09:30 7 0 4 11
09:30/09:45 6 1 2 9
09:45/10:00 5 0 2 7
10:00/10:15 8 0 2 10
10:15/10:30 7 0 5 12
10:30/10:45 10 0 3 13
10:45/11:00 11 0 2 13
11:00/11:15 10 0 2 12
11:15/11:30 7 0 0 7
11:30/11:45 10 1 5 16
11:45/12:00 9 0 2 11
12:00/12:15 8 0 2 10
12:15/12:30 8 0 3 11
12:30/12:45 6 0 1 7
12:45/13:00 10 0 2 12
13:00/13:15 10 0 1 11
13:15/13:30 5 0 2 7
13:30/13:45 8 0 1 9
13:45/14:00 7 0 1 8
14:00/14:15 4 0 2 6
14:15/14:30 3 1 0 4
14:30/14:45 2 0 0 2
14:45/15:00 4 1 2 7
15:00/15:15 2 0 0 2
15:15/15:30 6 0 0 6
15:30/15:45 11 0 0 11
15:45/16:00 3 0 3 6
16:00/16:15 7 0 2 9
16:15/16:30 8 0 1 9
16:30/16:45 7 0 0 7
16:45/17:00 7 0 2 9
17:00/17:15 5 0 3 8
17:15/17:30 9 0 1 10
17:30/17:45 3 0 0 3
17:45/18:00 4 0 3 7
18:00/18:15 8 0 1 9
18:15/18:30 8 1 0 9
18:00/18:45 3 0 1 4
18:45/19:00 10 0 2 12




INTERSEGAO VI movimento 1

Intervalo Veiculos Leves Veiculqs Pesados e Motocicletas Total de veiculos
Semi-Pesados
06:30/06:45 16 8 8 32
06:45/07:00 4 14 4 22
07:00/07:15 29 5 4 38
07:15/07:30 18 8 1 27
07:30/07:45 33 5 1 39
07:45/08:00 26 7 4 37
08:00/08:15 17 3 3 23
08:15/08:30 12 8 0 20
08:30/08:45 19 5 3 27
08:45/09:00 36 2 2 40
09:00/09:15 36 5 7 48
09:15/09:30 19 3 3 25
09:30/09:45 20 2 7 29
09:45/10:00 31 1 5 37
10:00/10:15 30 4 4 38
10:15/10:30 31 4 5 40
10:30/10:45 31 2 6 39
10:45/11:00 35 5 5 45
11:00/11:15 32 4 6 42
11:15/11:30 31 3 7 41
11:30/11:45 37 4 7 48
11:45/12:00 30 3 6 39
12:00/12:15 35 4 4 43
12:15/12:30 30 3 8 41
12:30/12:45 26 3 7 36
12:45/13:00 37 3 6 46
13:00/13:15 30 2 1 33
13:15/13:30 23 2 4 29
13:30/13:45 11 8 3 22
13:45/14:00 23 5 4 32
14:00/14:15 16 4 9 29
14:15/14:30 19 1 2 22
14:30/14:45 22 8 5 35
14:45/15:00 23 7 1 31
15:00/15:15 18 5 5 28
15:15/15:30 28 4 5 37
15:30/15:45 24 3 4 31
15:45/16:00 24 4 2 30
16:00/16:15 16 3 4 23
16:15/16:30 32 2 2 36
16:30/16:45 25 3 2 30
16:45/17:00 26 4 5 35
17:00/17:15 32 2 2 36
17:15/17:30 28 3 6 37
17:30/17:45 33 1 6 40
17:45/18:00 17 3 7 27
18:00/18:15 40 5 9 54
18:15/18:30 26 3 1 30
18:00/18:45 28 3 2 33
18:45/19:00 23 2 1 26




INTERSEGAO VI movimento 2

Intervalo Veiculos Leves veisc:rl‘:’ifpi(:;%? e Motocicletas Total de veiculos
06:30/06:45 10 3 1 14
06:45/07:00 23 1 0 24
07:00/07:15 33 6 4 43
07:15/07:30 46 3 2 51
07:30/07:45 47 3 2 52
07:45/08:00 51 6 5 62
08:00/08:15 52 6 4 62
08:15/08:30 52 6 7 65
08:30/08:45 39 7 7 53
08:45/09:00 42 7 4 53
09:00/09:15 44 10 1 55
09:15/09:30 36 11 5 52
09:30/09:45 42 7 3 52
09:45/10:00 31 5 8 44
10:00/10:15 58 14 6 78
10:15/10:30 41 6 10 57
10:30/10:45 43 6 6 55
10:45/11:00 39 7 7 53
11:00/11:15 43 6 11 60
11:15/11:30 47 8 10 65
11:30/11:45 37 8 5 50
11:45/12:00 38 4 7 49
12:00/12:15 26 8 7 41
12:15/12:30 29 9 4 42
12:30/12:45 21 6 5 32
12:45/13:00 36 12 5 53
13:00/13:15 43 7 3 53
13:15/13:30 36 7 3 46
13:30/13:45 37 10 7 54
13:45/14:00 31 10 3 44
14:00/14:15 37 12 10 59
14:15/14:30 37 6 8 51
14:30/14:45 37 10 8 55
14:45/15:00 36 8 3 47
15:00/15:15 34 11 9 54
15:15/15:30 27 4 7 38
15:30/15:45 34 6 7 47
15:45/16:00 50 6 8 64
16:00/16:15 38 7 8 53
16:15/16:30 36 7 8 51
16:30/16:45 31 6 7 44
16:45/17:00 44 8 7 59
17:00/17:15 46 9 9 64
17:15/17:30 47 6 7 60
17:30/17:45 49 6 9 64
17:45/18:00 33 1 13 47
18:00/18:15 31 4 5 40
18:15/18:30 32 2 8 42
18:00/18:45 19 1 4 24
18:45/19:00 33 3 4 40




PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT
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BE REamiLTAEs of AREas UsBasis CEW

MAPA DE
ESTACIONAMENTOS
EM LOTES E PGT's

LEGENDA:

ESTACIOHAMENTOS DENTRD D LOTES
POLOS GERLDORES OF THEFEGD (PO}
EikMicatles REuCas Suntinnd
CUTRES EDFICACOES PUBLICLS
ESTALIDAAENTES PECOLUISANSE

EOT AL ICHAMENTTE EST™ADGS

ESCALA: 1:12500
DATA: MAIO/2006

INFORMAGCOES GERAIS:
Mapa elaborado com base

300LNV NV A9 d3ondoy

CONVERGOES :
Limites dos Baimros
Bairro da Ribeira
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