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Capítulo 1

Introdução

1.1 Apresentação

O presente caderno apresenta dados e conceitos que subsidiaram a estruturação da etapa de diagnós-
tico do Plano de Mobilidade de Araraquara além de ser parte integrante dos resultados da Revisão
do Plano de Mobilidade de Araraquara, contrato no.5163-2019/PMA entre a Prefeitura Municipal de
Araraquara e a Universidade Federal de São Carlos – via Fundação de Apoio Institucional FAI/UFSCar.

O projeto de revisão trata-se da realização da atualização e revisão da política e planejamento da
mobilidade local decorridos 14 anos do Plano de Transporte e Mobilidade finalizado em 2008. Este
intervalo de tempo é marcado por alterações estruturais no perfil dos fluxos urbanos decorrentes da di-
nâmica de expansão e alterações do uso do solo, mudanças essas que foram aceleradas nessa situação
pandêmica devido principalmente às medidas de isolamento e fortes restrições na movimentação das
pessoas na cidade e suas consequências nas escolhas de modais e incluindo os impactos das atividades
home office que marcaram tal período.

As atividades de revisão do Plano de Mobilidade são frutos de um projeto de extensão da Universidade
Federal de São Carlos/SP em parceria com a Prefeitura Municipal de Araraquara/SP realizado por pro-
fessores e alunos do Departamento de Engenharia Civil da UFSCar e do Programa de Pós-graduação
em Engenharia Urbana/UFSCar.

Além dos tradicionais desafios quanto ao levantamento de dados primários para diagnóstico, a fase
preliminar dos trabalhos encontrou os desafios impostos pela pandemia na logística de coleta de dados
tendo em vista as consequentes restrições e medidas de isolamento e distanciamento social e suas
consequentes alterações nos fluxos das pessoas e dinâmicas da vida cotidiana.

Inicialmente será apresentado o perfil socioeconômico e espacial seguido de diagnóstico de dinâ-
micas urbanas e dados de comportamento da circulação local coletados in loco pela equipe de

pesquisadores UFSCar. No presente caderno serão resumidos os resultados obtidos e divulga-
dos ao longo do trabalho em 13 relatórios anteriores que estão disponíveis pelo link: https:
//www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818.

As proposições que o Plano faz para a mobilidade de Araraquara estão no caderno MobiliAÇÕES, que
juntamente com esse caderno MobiliDADOS , formará o material final da apresentação do PLANMOB
Araraquara.

Entre as especificidades da cidade de Araraquara a serem resgatadas no MobiliDADOS, ressalta-se
a grande obra de circulação intraurbana, o parque linear na orla ferroviária, e destaca-se a ausência
de uma política continuada de sistema cicloviário e a expansão urbana desequilibrada, preponderante
para a região do extremo norte urbano e seus restritos acessos.

O presente caderno é composto de dados e conceitos que estruturam o Plano de Mobilidade de Ara-
raquara. Trata-se da divulgação de todos os dados reunidos da fase de diagnóstico do trabalho de
revisão do Plano de Mobilidade realizados pelos pesquisadores UFSCar.

Os capítulos a seguir sistematizaram dados que foram coletados em diferentes fontes: a campo,
como a pesquisa Origem-Destino (OD) e de Cordão, em documentos de sites oficiais, nas secreta-
rias e coordenadorias municipais de Araraquara, entrevistas com gestores e concessionárias (consórcio
de transporte urbano) e em referências teórico-conceituais. Todos os levantamentos e atividades
apresentadas foram realizadas no período de junho 2019 a dezembro de 2021.

Além dos desafios inerentes à atualização e revisão de um plano com mais de 10 anos de desenvol-
vimento urbano a ser considerado, a pandemia trouxe impasses à realização de levantamentos aos
moldes tradicionais de verificação e consultas domiciliares traduzindo-se em necessidade de revisões
metodológicas e impôs novos questionamentos e possíveis soluções à mobilidade urbana, destaca-se
como um dos maiores impasses: a alteração do padrão de movimentação de pessoas no território
urbano, principalmente. O impacto do isolamento social, das restrições de horários e até mesmo da
escolha dos modais a serem utilizados para os deslocamentos afetam de forma provisória ou defini-
tiva a motilidade e fluxos nas cidades e sugerem novos olhares para a mobilidade urbana a partir da
pandemia.

O principal objetivo do Caderno MobiliDADOS é apresentar todos os dados sobre Mobilidade e temas
afins do Município de Araraquara atualizados até o início da fase de prognóstico A fase de diagnóstico,
apresentada pelo MobiliDADOS, como o próprio nome já diz, apresentará e divulgará de forma ampla
e democrática as bases de dados , incluindo atualizações cadastrais e cartográficas que serão base das
propostas (fase prognóstico) do Plano de Mobilidade. Todos os responsáveis e profissionais envolvidos
serão listados ao fim deste trabalho para mérito dos conteúdos descritos e levantamentos realizados.

1.2 Planos de Mobilidade Urbana
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O planejamento da mobilidade urbana pode ser interpretada como um conjunto de políticas e ações
no planejamento do transporte urbano, motorizado ou não, que permite a ampla circulação e acesso
ao espaço urbano. Para isto, os órgãos gestores municipais e metropolitanos dão prioridade aos modos
de transporte coletivo, com integração à modos privados e não motorizados. Este tema é tratado,
no cenário brasileiro, por meio da Política Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e do Plano de
Mobilidade Urbana (PMU) (Lei 12.587/12). A PNMU estabelece os princípios e as diretrizes para
o PMU. Os municípios com mais de 20 mil habitantes são obrigados a elaborarem os Planos de
Mobilidade, sendo também os encarregados da elaboração, avaliação, revisão e atualização do PMU
a cada 10 anos (BRASIL, 2012).

Os conceitos iniciais desta política, eram discutidos há quase uma década antes de sua criação, no
Caderno MCidades 6 de 2004.

1.2.1 Caderno 6 do Ministério das Cidades: o início dos estudos sobre
mobilidade urbana no Brasil

A criação do Ministério das Cidades (2003) foi importante para a discussão do desenvolvimento sus-
tentável e da mobilidade urbana das cidades brasileiras. Uma das primeiras políticas apresentadas
pelo Ministério foi a Política Nacional de Mobilidade Urbana Sustentável (PNMUS), que discute as
primeiras diretrizes para o desenvolvimento das políticas de mobilidade urbana e que resultaram na
atual PNMU. O Caderno 6, onde ela é apresentada, promove o entendimento sobre a importância da
mobilidade nas cidades atuais, traz diagnósticos sobre a situação da mobilidade urbana em 2004 no
Brasil, ano de publicação do caderno, e traça objetivos e diretrizes para a implantação de ações que
promovam a mobilidade e melhorem a qualidade de vida nas cidades (BRASIL, 2004).

Essas informações, somadas a outras discussões sobre o tema, levaram a criação da Lei 12.587 em
2012.

1.2.2 Lei 12587/12: Política Nacional de Mobilidade Urbana

De acordo com o Art. 1o da Lei No 12.587, de 3 de janeiro de 2012, “A Política Nacional de Mobili-
dade Urbana é instrumento da política de desenvolvimento urbano [...] objetivando a integração entre
os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
território do Município.” Seu objetivo é descrito no Art. 2o, onde a “Política Nacional de Mobilidade
Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso universal à cidade, o fomento e a concretização
das condições que contribuam para a efetivação dos princípios, objetivos e diretrizes da política de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestão democrática do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.”

O PMU é descrito no artigo 24 como “o instrumento de efetivação da Política Nacional de Mobilidade
Urbana e deverá contemplar os princípios, os objetivos e as diretrizes desta Lei”.

Itens necessários no PMU segundo o Art.24 da PNMU

I. A tradução dos princípios, objetivos e diretrizes estabelecidos na PNMU, conforme o
contexto e as especificidades de cada município;

II. Os serviços de transporte público coletivo;
III. A circulação viária;
IV. As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;
V. A acessibilidade para pessoas com deficiência e restrição de mobilidade;
VI. A integração dos modos de transporte público, privado e não motorizado;

VII. A operação e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viária;
VIII. Os polos geradores de viagem;

IX. As áreas de estacionamentos públicos e privados, gratuitos ou onerosos;
X. As áreas e os horários de acesso e circulação restrita ou controlada;
XI. Os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte público coletivo e da

infraestrutura de mobilidade urbana;
XII. A sistemática de avaliação, revisão e atualização periódica do Plano de Mobilidade Ur-

bana em prazo não superior a dez anos.

1.2.3 Cartilha de Referência da PNMU (2013): exemplos de propos-
tas

Os objetivos e as diretrizes propostos no Caderno 6 serviram de base para a elaboração da PNMU,
promulgada pela Lei 12.587/12. Cerca de um ano após a publicação dessa lei, foi criada uma cartilha
de orientações gerais sobre a PNMU, que resume e exemplifica pontos da lei de maneira mais prática.

Retomando as observações feitas no Caderno 6 em 2004 sobre o transporte individual, a cartilha
reforça a política da valorização do transporte coletivo e não motorizado em detrimento do transporte
individual, citando os termos da lei que especificam essas ações. Para diminuir o uso do automóvel
privado é citado o planejamento das áreas de estacionamento, próximo a terminais de transporte
coletivo, que pode influenciar o usuário a deixar seu automóvel particular naquela área e utilizar o
transporte coletivo para o resto de seu trajeto, principalmente se a área de destino for de grande
circulação de automóveis, o que reduziria os problemas de congestionamento.

Quanto ao transporte coletivo são reafirmados os princípios e diretrizes apresentados no Caderno 6
(2004) e apresentados propostas para o incentivo de seu uso, tais como faixas exclusivas, para melhor
fluidez na circulação desses veículos, convênios para o transporte coletivo em regiões de fronteira
para cidades gêmeas (combatendo o transporte ilegal de passageiros), a cobrança de pedágio urbano
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e o subsídio público da tarifa de transporte coletivo, relembrando a responsabilidade dos Estados de
prestar serviços de transporte coletivo intermunicipal urbano.

O transporte não motorizado segue a mesma linha do coletivo quanto aos incentivos. A cartilha fala
sobre a priorização do não motorizado sobre o motorizado, o uso da receita dos pedágios urbanos
para a infraestrutura destinada ao transporte não motorizado, a dedicação de espaços exclusivos as
vias públicas para os modos de transporte não motorizados, a integração do não motorizado com o
transporte individual e coletivo e a focalização das ações de mobilidade no transporte não motorizado
em cidades sem sistemas de transporte público.

Em 2015 foi lançado o Caderno de Referência para Elaboração dos Planos de Mobilidade (PLANMOB).
O PLANMOB tem o papel de auxiliar nas etapas de elaboração do Plano, explicando e exemplificando
os objetivos, ações e diretrizes que foram descritas na 12.587/12 e nas cartilhas Anteriores.

1.2.4 PLANMOB (2015): Caderno de Referência para Elaboração de
Planos de Mobilidade

O PLANMOB é um aprofundamento bem mais detalhado da cartilha de 2013, com as diretrizes e
ações dos planos especificadas detalhadamente em cada caso. São exemplificadas as ações necessárias
nos três componentes principais do sistema de mobilidade urbana: modo não motorizado, motorizado
individual e motorizado coletivo.

O texto especifica uma estrutura mínima para os PMU’s, sendo encontrado no capítulo 7 do PLAN-
MOB, e começa dando uma introdução sobre a importância dos Planos na melhoria da mobilidade
urbana das cidades. São elencados alguns elementos, dispostos no Art. 24 da PNMU, que devem ser
contemplados nos PMU’s.

Além do Art. 24, também há outros dispositivos da Lei que expressam requisitos necessários para os
PMU’s, como os artigos 21 e 15 da Lei no 12587/2012.

Itens necessários no PMU segundo os Artigos 15 e 21 da PNMU

• Art. 15: Prever os mecanismos que serão adotados pelo município para a garantia da
participação social nas etapas de implantação, monitoramento e avaliação.

• Art. 21:
– Identificação clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo;
– Identificação clara e transparente dos meios financeiros e institucionais que assegu-

rem a sua implantação e execução dos objetivos;
– Definição de metas de atendimento e universalização da oferta de transporte cole-

tivo, monitoradas por indicadores preestabelecidos.

Complementando os requisitos de conteúdo, existem as etapas prévias de construção (Diagnóstico e
Prognóstico). Também é definido pela PNMU o Sistema de Mobilidade, que é o conjunto organizado
e coordenado de meios, serviços e infraestruturas, que garantem o deslocamento de pessoas e bens
na cidade.

São os meios de transporte:

(a) Motorizados

(b) Não motorizados

Os serviços de transporte são classificados:

1. Quanto ao objeto:

(a) de passageiros;

(b) de cargas.

2. Quanto à característica do serviço:

(a) Coletivo;

(b) Individual;

3. Quanto à natureza dos serviços:

(a) Público;

(b) Privado

4. São infraestruturas da mobilidade urbana:

(a) As vias e logradouros públicos, inclusive as ciclovias;

(b) Estacionamentos de carros e motocicletas, incluindo os paraciclos;

(c) Pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

(d) Terminais de integração urbanos e rodoviários;

Constituem elementos do sistema municipal de mobilidade, transporte e circulação urbana:

I. Corredores viários;

II. Sistema e modos de transporte urbano na modalidade: ônibus, transporte de carga, transporte
escolar, táxi e mototáxi;
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III. Linhas e itinerários;

IV. Rede cicloviária;

V. Centros de transbordo;

VI. Estacionamentos rotativos;

VII. Bilhete temporal;

VIII. Terminais urbanos;

IX. Terminais de cargas;

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



Capítulo 2

Município de Araraquara

2.1 Panorama Atual

O município de Araraquara pertence à Região Administrativa Central do Estado de São Paulo, na qual
reúne 26 cidades com uma população total superior a um milhão de habitantes. Juntamente com
São Carlos, são as duas cidades mais populosas da Região com quase 500 mil habitantes. Araraquara
é formada pela sede e os distritos Vila Xavier e Bueno de Andrada, e encontra-se conurbada com o
município de Américo Brasiliense (SEADE, 2020).

O Índice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Araraquara, em 2010, era de 0,815,
situando o município na faixa Muito Alta. As contribuições do índice são, em ordem decrescente:
Longevidade, com índice de 0,877; seguida de Renda, com índice de 0,788; e Educação, com índice
de 0,782. No ano de 1991, o índice era de 0,607 (médio), evoluindo para 0,742 (alto) em 2000 e
atingindo o índice atual em 2010, onde se pode observar um aumento do IDHM desde o início da
análise (Figura 2.1) (BRASIL, 2013).

Figura 2.1 – Evolução comparativa do IDHM (1991-2010)

Fonte: Adaptado de IBGE (2010b) e BRASIL (2013).

No ranking dos municípios do Estado de São Paulo, em 1991, Araraquara ocupava a posição 15ª; no
ano 2000, a posição 11ª. A título de comparação, o IDHM do Estado de São Paulo (2010) é de 0,783
(alto), com o índice municipal ocupando a 7ª posição no ranking paulista. No ranking nacional, a
posição ocupada é a décima quarta (BRASIL, 2013).

Segundo o Índice Firjan de Desenvolvimento Municipal (IFDM) – que monitora as variáveis de edu-
cação, saúde, emprego e renda – Araraquara possuía em 2016 um alto indicador de desenvolvimento
consolidado de 0,8510, na posição 46º do ranking estadual e 76º no nacional; nas áreas de Educa-
ção e Saúde, ainda altos indicativos de desenvolvimento com 0,9812 e 0,9253, respectivamente, mas
desenvolvimento moderado em Emprego e Renda com 0,6465 (FIRJAN, 2016).

Com um Produto Interno Bruto (PIB) de R$ 9 bilhões em 2017, o PIB per capita do município era de
R$ 39.039,34, acima da média nacional de R$ 31.833,50 e abaixo da média estadual de R$ 47.008,77
(ver evolução comparativa na Figura 2.2). Ainda, a renda familiar per capita média registrada em
2010 era de R$ 1.080,66, superior à média nacional de R$ 793,87 e próxima da média estadual de R$
1.084,46 (IBGE, 2017).

5
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Figura 2.2 – Evolução comparativa do PIB per capita (2010-2017)

Fonte: Adaptado de IBGE (2010b) e BRASIL (2013).

Sobre o PIB do município em 2017, a principal participação advém do setor de Serviços com 78,83%,
seguido do setor da Indústria com 18,87% e o setor da Agropecuária com 2,50%. A contribuição de
Araraquara no PIB do Estado em 2017 foi de 0,42%, enquanto a Região Administrativa Central par-
ticipou de 1,78%, ou seja, o município foi responsável por 24% do total de bens e serviços produzidos
na Região (SEADE, 2020).

Quanto a participação dos empregos formais, os grupos de trabalhos Agricultura e Construção apre-
sentam as menores contribuições percentuais no intervalo entre 2010 e 2018, com valores atuais de
1,46% e 3,74% respectivamente. Já Comércio e Indústria durante o período recortado contribuíram
na média de 20 a 25% dos empregos formais, e em 2018, contribuíram com 22,34% e 19,83%. O
setor de Serviços representa a maior parcela nos empregos formais da cidade com valores acima de
40%, e em 2018, alcançou 52,62% (Figura 2.3) (SEADE, 2020).

Figura 2.3 – Participação dos Empregos Formais em Araraquara (2010-2018)

Fonte: Adaptado de SEADE (2020).

Quanto ao Índice de Gini, que mede o grau de concentração de renda (onde 0 representa total igual-
dade e 1 representa completa desigualdade de renda), o município apresentou, em 2010, um índice
de 0,50, abaixo das médias estadual (de 0,56) e nacional (0,60). A Figura 2.4 mostra a evolução
comparativa desde 1991.

Figura 2.4 – Evolução comparativa do Índice de Gini (1991-2010)

Fonte: Adaptado de IBGE (2010b) e BRASIL (2013).
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Araraquara corresponde a uma área de 1.003,63 km2 e com uma população estimada de 227.618
habitantes, totalizando uma densidade demográfica de 226,79 hab/km2 (SEADE, 2020). Em 2010,
a população de Araraquara era de 208.662 habitantes, ocupando a 125ª posição entre os municípios
mais habitados do Brasil, 35ª posição entre os municípios do estado de São Paulo e 1ª posição na
microrregião (Figura 4.36) (IBGE, 2010a).

Figura 2.5 – Evolução populacional de Araraquara (1980-2020)

Fonte: Adaptado de IBGE (2010b) e BRASIL (2013).

Quanto às características de sua população estimada para 2020, habitantes com menos de 15 anos
representam 16,35% da população, 65,99% da população possuem entre 15 a 59 anos e pessoas com
60 anos ou mais somam 17,66%. Desse total, 48,25% compõe a população masculina e 51,75% a
população feminina (SEADE, 2020).

Ainda sobre estrutura etária, em 2010, 18,33% dos habitantes possuíam menos de 15 anos, 67,72%
dos habitantes possuíam de 15 a 59 anos e 13,95% da população possuía 60 anos ou mais (IBGE,
2010a).

Índice de Evelhecimento Elevado

Com base na população estimada para 2020, Araraquara possui o índice de envelhecimento de
107,16%, bem acima da média da Região Administrativa de 96,07% e do Estado de 81,11%.

Com dados coletados em 2010, quanto a taxa de analfabetismo da população de 15 anos ou mais
corresponde a 3,62%, enquanto a média do estado é 4,33%. Quanto ao grau de instrução, a popu-
lação de 18 a 24 anos com pelo menos Ensino Médio Completo representa 70,15%, em comparação
com a média do estado de 57,89% (SEADE, 2020).

Com dados estimados para 2020, 97,16% da população residente no núcleo urbano, enquanto 2,84%
reside no território rural do município (SEADE, 2020); proporção quanto a situação domiciliar foi a
mesma em 2010 (IBGE, 2010a).

Em 2010, o município apresentava uma urbanização adequada, ou seja, com presença de boca de
lobo, calçada, pavimentação e meio-fio em 28,5% das vias públicas. Possuía 97,1% dos domicílios
em vias públicas arborizadas e 98,5% dos domicílios com esgotamento sanitário (IBGE, 2010b). A
Fundação Seade (2019) estima um grau de urbanização do município em 97,16%, com uma taxa
geométrica de crescimento anual da população de 0,90 (de 2010 a 2019) , acima da média estadual
de 0,81 (SEADE, 2020).

Sobre a taxa de urbanização, Araraquara manteve o percentual de 97,16% desde 2010 até a projeção
para 2020. Quanto ao nível de atendimento de coleta de lixo, o município apresentou 99,96% em
2010, enquanto a média para o Estado de São Paulo foi de 99,66%. Sobre o abastecimento de água,
99,43% do município foi atendido, enquanto a média para o Estado foi de 97,91%. Ainda sobre
os serviços urbanos, sobre o esgotamento sanitário, o município apresentou 98,89% de atendimento,
enquanto a média para o Estado foi de 89,75% (IBGE, 2010a).

Quantos às legislações urbanísticas, o município possui o Plano Diretor e Plano Diretor e Política de
Desenvolvimento Ambiental de Araraquara (PDPDA) vigente pela lei complementar nº850 de 11 de
fevereiro de 2014, o Plano Regulador de Parcelamento do Solo pela lei complementar nº 851 de 11
de fevereiro de 2014, o Plano Diretor de Zoneamento e Uso do Solo pela lei complementar nº858 de
20 de outubro de 2014.

2.2 Evolução da área urbanizada

Os primeiros registros de ocupação da área remontam aos índios da tribo Guaianás que a denomina-
ram por Aracoara, ou Morada do Dia . A região próxima à margem direita do rio Piracicaba que
abrange o norte até o oeste do Estado de São Paulo, na qual incluem a região de Araraquara e São
Carlos ficou conhecida como Campos de Aracoara ou Sertão de Aracoara (PIERINI, 2020).

Assim, no século XVIII, com o monopólio das terras por Pedro José Neto, considerado o fundador da
cidade, a atividade de exploração desenvolvida era a criação de gado e a agricultura de subsistência,
e posteriormente a cana-de-açúcar (PIERINI, 2020).

Após a oficialização da posse da terra correspondente, a sesmaria de Brejo Grande, Pedro José Neto
abriu a Fazenda Araraquara e construiu a capela em homenagem a São Bento em 1814 (MANO,
2006). Em 22 de agosto de 1817 foi fundada a freguesia de São Bento de Araraquara , e em 10 de
julho de 1832 foi elevada à condição de Vila (FALCOSKI, 2007).

Até a primeira metade do século XIX, a economia da cidade era baseada no cultivo da cana-de-açúcar,
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milho, fumo e algodão. Com a chegada dos imigrantes orientais e europeus em 1884, a mão de obra
escrava foi substituída e a região de Araraquara passou a integrar o complexo comercial do café
(PIERINI, 2020).

A ferrovia chegou à Araraquara em 1885 em consequência do crescimento da cidade, construída pela
Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Ela moldou o processo de expansão da cidade e atualmente
é o limite físico intra-urbano mais relevante. A ferrovia divide a cidade em duas porções, delimitando
o distrito da Vila Xavier — bairro de origem operário —, formado por toda fração que fica a leste
dos trilhos da antiga Rede ferroviária, já que foi desativada nos anos 1970 e encontra-se construído
a extensão da linha férrea, um novo contorno contíguo ao perímetro urbano na região leste. A Orla
Ferroviária, área remanescente da retirada dos trilhos, resulta num vazio urbano, alvo de muitas pro-
postas pela proximidade com o centro histórico e comercial, com grande potencial estruturador para
Araraquara (GONÇALVES, 2011).

Outro importante limite na definição da malha urbana de Araraquara devido seu alargamento da
fronteira urbanizada da cidade foi a rodovia Washington Luiz, principal acesso à cidade no sentido
capital-interior do estado de São Paulo, tangente a região sul de Araraquara (GONÇALVES, 2011).

Em 6 de fevereiro de 1889, Araraquara é elevada a categoria de cidade . Na transição do século
XIX para o século XX, fazendeiros locais e detedores do poder político e econômico promoveram
melhorias urbanas como iluminação, serviços de telefonia, reurbanização, calçamento, arborização,
limpeza e embelezamento (PIERINI, 2020).

Com a crise do café em 1929, o produto foi substituído pela cana-de-açúcar — que permanece como
um dos principais produtos agrícolas na atualidade—, com a posterior instalação de usinas de açúcar
e álcool, além das fazendas de produção de laranja e indústrias de suco, os maiores atuais ramos da
economia agroindustrial do município. Investimentos industriais com a implantação da Fábrica de
Meias Lupo em 1920 e a Fábrica de utensílio de alumínio Nigro em 1943 também favoreceram para
o seu desenvolvimento nesse período (CINTRÃO, 2004).

Araraquara teve sua expansão urbana territorial a partir das décadas de 40 e 50, na qual a malha
urbana adquiriu tendência dispersiva, com o padrão especulativo de produção de lotes com a estra-
tégia de formar vazios urbanos que se transformaram num estoque de terras. A partir de 1945, a
prefeitura manteve o controle dos novos parcelamentos do solo com a regularização e e acompanha-
mentos das exigências dos loteamentos, embora não tenha impedido a aprovação de loteamentos fora
do perímetro urbano (CINTRÃO, 2004).

Outro elemento que contribuiu para estruturação dos corredores de valorização imobiliária de Arara-
quara foi a implantação do Trólebus , um veículo de transporte coletivo movido a energia elétrica
com linhas aérea de fios duplos. Ficou em operação entre 1959 a 2000, como extensão da rede viária
do ônibus a diesel (CINTRÃO, 2004).

O processo de espraiamento horizontal da cidade é acentuado durante 1975 e 1980 com a aprovação
elevada de loteamentos, na qual o número de imóveis resultantes dos parcelamentos é superior ao
crescimento populacional, ou seja, tornaram-se extensos vazios urbanos entre a malha existente e os
novos loteamentos abertos (CINTRÃO, 2004). Dos 245 loteamentos aprovados entre 1950 e 2000,
45% foram aprovados entre 1970 e 1980 (GONÇALVES, 2010). O município alterou a lei de perímetro
urbano em 1976 e em 1978, com um aumento de 35% do território urbano (PIERINI, 2020).

Nesse período, destaca-se o conjunto habitacional Jardim Roberto Selmi Dei I, II, III, IV e V , lo-
calizado no extremo norte da cidade, próximo da Fábrica Villares (hoje IESA), distante quase 10km do
centro comercial da cidade, com infraestrutura precária e sem calçamento. Inicialmente, haviam 1006
casas com aproximadamente 5 mil moradores. Este é um caso da especulação imobiliária, na qual
a implantação de um bairro afastado propicia a valorização de terras rurais e urbanas circunvizinhas
(BALESTRINI, 2016) (GONÇALVES, 2010).

O loteamento Jardim Adalberto Frederico de Oliveira Roxo I e II foi aprovado na década de 90,
com 957 lotes, fruto dos benefícios da valorização resultante dos quase 20 anos de investimento do
poder público na região do conjunto Selmi Dei, entre serviços e equipamentos urbanos (GONÇALVES,
2010).

Empecilhos como o desaquecimento da economia local podem ser evidenciados na estrutura urbana
ao longo de 1980 e 1990, sobretudo quando comparado ao próprio desenvolvimento de Araraquara
na sua microrregião (GONÇALVES, 2010). Tendência que se confirma em 2010, na qual o perímetro
urbano dobra a área do município anteriormente determinado em 2000. Nesse período, a população
cresceu somente 14% (BALESTRINI, 2016).

O Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV) provocou alterações de zoneamento com o incentivo
da ocupação da região norte. Com a revisão do Plano Diretor, a área próxima a represa de captação
de água na bacia do Ribeirão das Cruzes passou de Zona Ambiental (ZAMB) / Zona de Conserva-
ção e Recuperação Ambiental (ZORA) para Zona Predominantemente Residencial (ZOPRE) / Área
de Proteção e Recuperação de Mananciais (APRM), ou seja, possibilitou construir assentamentos
habitacionais sustentáveis para atividades ecológicas, uma atividade semelhante ao conceito de cin-
turão verde, uma área de produção agrícola por pequenos produtores, compatível com a necessidade
de manter os terrenos permeáveis para a recarga de mananciais. Entretanto, essa mesma área, já
com a implantação dos conjuntos habitacionais parcialmente concluída, passa a ser classificada como
Zona de Ocupação Prioritária Residencial em Áreas de Proteção e Recuperação de Mananciais (Z4C)
(BALESTRINI, 2016).

Outros grandes conjuntos habitacionais construídos foram construídos na área extremo norte pelo
PMCMV Faixa 1: Parque Residencial Jardim do Vale, Vale Verde e Residencial Laura Molina . Em
2010, a população do Selmi Dei já somava 30mil habitantes, e a estimativa até 2016 com esses novos
loteamentos era de aproximados 12 mil moradores, o que representa quase um quinto da população
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da cidade residindo em área das nascentes dos mananciais da bacia do Ribeirão das Cruzes (BALES-
TRINI, 2016).

Além do impacto ambiental com a ocupação de áreas de mananciais, essa política reforça a dependên-
cia do transporte particular e individual, pois as limitações do transporte coletivo público nas áreas
periféricas são decorrentes do território espraiado com bairros dispersos e grandes vazios urbanos,
além das carências de serviços públicos e centros comerciais, que condiciona o deslocamento diário
dessa população para as regiões centrais da cidade (BALESTRINI, 2016).

Outro conflito recente refere-se a vazios com infraestrutura em área de baixa densidade. A zona
urbana de Araraquara recebeu nos últimos anos novos empreendimentos do tipo condomínio fechado,
cujo impacto tem resultado num modelo de segregação socioespacial ao ocupar áreas relativamente
próximas centro da área urbana, dispondo de grande infraestrutura instalada para modais individuais,
pois na maioria destas localidades o transporte coletivo não circula (PIERINI, 2020).

Produto direto da estratégia expansionista, os loteamentos situados distantes da área urbana conso-
lidada trazem consigo desafios quanto à estruturação e planejamento das áreas públicas da cidade,
visto que permanecem anos aguardando os investimentos públicos e privados. Para este diagnóstico
caberá as estratégias para solucionar os conflitos atuais do território referente à mobilidade de Arara-
quara. O Mapa 2.1 (Evolução urbana de Araraquara entre 1820 a 2020) apresenta a evolução urbana
da cidade no período 1820-2015.

2.3 Desenvolvimento da infraestrutura e serviços de
transporte

O transporte coletivo de Araraquara até 1958 contava com apenas uma linha de ônibus, que ligava
o centro da cidade (Igreja Santa Cruz) à Vila Xavier (CINTRÃO, 2004). Além dessa única linha em
péssimas condições, charretes também serviam de meio de transporte (CTA, 2016?).

Frente a necessidade de auxiliar uma população de sessenta mil habitantes, aproximadamente, o pre-
feito na época, Rômulo Lupo, decidiu criar uma companhia para gerir o transporte coletivo, optando
por uma instituição privada para desempenhar tal função. Para financiar a empresa, o prefeito contou
pessoas detentoras de propriedades imobiliárias que se tornaram acionistas da Companhia Tróleibus de
Araraquara (CTA/Tróleibus), sendo tal contribuição por meio do Imposto Predial Territorial Urbano
(IPTU). Mesmo com ações nominais, houve pouco interesse em permanecer na posse delas, uma
vez que não resultariam em retornos financeiros, pois o lucro gerado seria revertido para a própria
empresa. Dessa forma, houve um acúmulo de ações por parte de alguns poucos que compraram as
ações disponíveis, mostrando o interesse destes em controlar indiretamente o transporte coletivo da
cidade (CINTRÃO, 2004).

O transporte público de Araraquara começa a operar efetivamente em 27 de dezembro de 1959, sob
responsabilidade da CTA/Tróleibus, fundada em agosto daquele mesmo ano pela Lei nº 713, de 4
de dezembro de 1958, e recebeu o direito de operação do transporte público da cidade por 50 anos
(CTA, 2016?). Os veículos escolhidos para fazer o transporte de passageiros foram os troleibus, veí-
culos pneumáticos alimentados pela rede elétrica e que, para aquele tempo histórico, era um veículo
moderno, confortável, com subsídio do governo federal na energia elétrica e gerar pouca poluição
sonora (CINTRÃO, 2004).

A companhia contou, inicialmente, com 18 quilômetros de rede elétrica bifilar para impulsionar os 7
veículos troleibus e, na década de 1980, contava com 39 veículos e 70 quilômetros de rede elétrica
(CTA, 2016?). A partir dos anos 80, a companhia começou a perder a competitividade, por um con-
junto de fatores: foram retirados os subsídios federais na energia elétrica, a indústria automobilística
perdeu o interesse na produção do troleibus e a pressão política e imobiliária permitiu a instalação de
novos loteamentos não contíguos à mancha urbana sem a infraestrutura de pavimento e rede elétrica
necessária (CINTRÃO, 2004). Somatório desses fatores resultou no enfraquecimento financeiro e
prestígio dos moradores e gestores de Araraquara para com o troleibus.

A mudança dos trólebus para os ônibus a diesel foi tanto causa como consequência do espraiamento
urbano que se intensificou a partir de meados da década de 1970. A partir desse momento, o ocupa-
ção rarefeita do território reduziu a eficiência operacional do sistema de transporte público, uma vez
que as linhas passaram a percorrer grandes extensões em vazios urbanos para acessar uma demanda
da população periférica que não correspondia ao aumentos dos custos operacionais.

Em 1995, foi construído o Terminal Central de Integração (TCI), permitindo aos passageiros a utili-
zação da rede pagando apenas uma vez, favorecendo os usuários que utilizaram mais de uma linha
para chegar ao seu local de interesse. O TCI, ao mesmo tempo trouxe diversos benefícios de acesso
à cidade pela maior integração na rede — todas as linhas passam pelo TCI — gerou um problema de
concentração de veículos na região do centro antigo (CINTRÃO, 2004).

Esse processo histórico do transporte coletivo de Araraquara reflete indissociabilidade entre transporte
e uso do solo. Escancara-se a influência da especulação e valorização imobiliária nas escolhas da estru-
turação do território e da rede do transporte coletivo: (i) Entre 1960 e 1975, pela pouca maleabilidade
da infraestrutura elétrica necessária ao troleibus que, concentrada em poucas vias, elevou o valor da
terra na região central e nos eixos do sistema; (ii) Depois, a partir de 1975, pela facilidade de mo-
dificação e prolongamento dos percursos pelo ônibus a diesel até aos novos loteamentos desconexos
do perímetro urbano, favorecendo a especulação e valorização dos vazios deixados pela crescimento
descontínuo da mancha urbana.
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Figura 2.6 – Rede de troleibus em 1990 e rede de ônibus a diesel em 2019 em relação aos perímetros
urbanos

Fonte: PIERINI (2020).

Os efeitos das decisões tomadas há décadas são refletidos no agora. O fato de CINTRÃO (2004)
citar que “Araraquara possui aproximadamente 50% da área urbana considerada como vazios urba-
nos” e PIERINI (2020, p. 83) calcular um total de 41,32% de áreas vazias em Araraquara, em 2019,
mostra que a forma de ocupação rarefeita prevalece a mesma desde os anos 1970. PIERINI (2020)
conclui que o efeito de linhas alongadas para atender os loteamentos nas franjas urbanas impacta
a sustentabilidade financeira do transporte coletivo se a demanda não acompanha o aumento dos
custos de operação. Aliando o mau uso do solo com as disputas pelo espaço público e pelo modo do
cidadão se deslocar pela cidade — carros, motos, táxi por aplicativo, mototáxi e outros — a comple-
xidade da problemática vigente preza por soluções, por vezes, também complexas, para aumentar a
produtividade do transporte coletivo e, cujo objetivo é melhorar a qualidade de vida em Araraquara.

2.4 Bens tombados

Sob a justificativa de valorizar e proteger a paisagem urbana para contribuir com a melhoria da qua-
lidade de vida no meio urbano, a relevância quanto aos bens materiais tombados relaciona-se com os
impactos físicos e ambientais gerados no uso e ocupação das áreas de seu entorno.

Com seus 202 anos de fundação municipal, o bairro Centro de Araraquara apresenta edificações de
reconhecido valor histórico, arquitetônico, patrimonial, simbólico e cultural. O Conselho de Defesa do
Patrimônio Histórico, Arqueológico, Artístico e Turístico do Estado de São Paulo (CONDEPHAAT)
promove a valorização, proteção e divulgação do patrimônio cultural paulista. Em Araraquara, as
Resoluções nº8, de 21 de janeiro de 1987 e nº 42, de 02 de abril de 1998, definem os bens tombados,
na qual exigem a aprovação pelo órgão estadual em intervenções projetuais num raio de 300m de
proximidade do entorno desses edifícios. Iniciativas municipais também reconheceram através de leis
municipais o patrimônio ambiental em vias da cidade, na qual preservam a pavimentação em para-
lelepípedo no trecho protegido. No PDPDA, lei complementar nº 850, de 11 de fevereiro de 2014,
no Anexo VII está previsto a proteção de alguns edifícios, também contemplados pelo Plano Diretor
anterior, lei nº 350, de 27 de dezembro de 2005, artigo 136.

BENS TOMBADOS

CONDEPHAAT

• Casa do Artista - Colégio Progresso, localizada na Rua Padra Duarte, 1425;
• Esplanada das Rosas, localizada entre Rua São Bento entre Avenida Duque de Caxias

e Avenida Portugal;
• Praça da Matriz, localizada entre a Avenida São Paulo, Rua São Bento, Avenida

Brasil e Rua Padre Duarte;
• Praça da Independência Jardim Público, localizada entre Avenida D. Pedro II, Rua

Padre Duarte, Avenida 15 de Novembro e Rua Voluntários da Pátria;
• Praça Santos Dumont na Rua São Bento entre as Avenida Espanha e Avenida Duque

de Caxias;
• Hotel Municipal na Rua São Bento esquina com a Avenida Portugal;
• Clube Araraquarense na Esplanada das Rosas;
• Edifício da Câmara Municipal na Praça Santos Dumont;
• Casa da Cultura Fundart na Praça Santos Dumont;
• Diretoria de Ensino/Grupo Escolar Carlos Batista Magalhães - Rua Gonçalves Dias,

291;
• Escola Estadual Antônio Joaquim de Carvalho - Praça Pedro de Toledo.
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Leis Municipais

• Árvores da Rua Voluntários da Pátria: Lei Municipal nº 3.556, de 12 de dezembro
de 1988. Dispõe sobre a preservação permanente das árvores Oiti — nome cientí-
fico Licania tomentosa — existentes na Rua Voluntários da Pátria entre as Avenidas
Djalma Dutra e José Bonifácio;

• Árvores da Avenida Espanha: Lei Municipal nº 4.998, de 30 de março de 1998. Dis-
põe sobre a preservação permanente das árvores Tipuana — nome científico T ipuana
tipu — existentes na Avenida Espanha entre as Ruas Padre Duarte e Expedicionários
do Brasil.

PDPDA

• Estação Ferroviária de Araraquara, localizada na Rua Antônio Prado s/n;
• Estação Ferroviária de Bueno de Andrada, localizada no Distrito de Bueno de An-

drada;
• Torre da antiga Fábrica de Meias Lupo, localizada na Rua Gonçalves Dias;
• Igreja Matriz de São Bento, localizada na Praça da Matriz, Centro;
• Hospital Beneficência Portuguesa, localizado na Avenida José Bonifácio, 569;
• Casa de Saúde Santa Isabel, localizada na Rua Voluntários da Pátria s/n;
• Santa Casa de Misericórdia, localizada na Avenida José Bonifácio, 764;
• Antigo Edifício da Maternidade Gota de Leite de Araraquara, localizado na Rua Carlos

Gomes, 1610;
• Museu Histórico e Pedagógico Voluntários da Pátria, localizado na Praça Pedro de

Toledo, Centro, s/n;
• Edifício da Estação de Tratamento de Água de Araraquara e a Praça da Fonte Lu-

minosa, localizado na Av. Bento de Abreu s/n;
• Complexo Ferroviário de Ouro, compreendendo a Estação Ferroviária, a Vila e a

Sub-Estação Elétrica;
• Edifício situado a Rua Voluntários da Pátria no 1435, antigo Conservatório Musical

do maestro José Tescari;
• Edifício do Solar de Antônio Lourenço Correa, na Avenida São Paulo, 660;
• Imóvel denominado antiga Chácara Sapucaia, local onde Mário de Andrade escreveu

Macunaíma, atual Centro Cultural Prof. Waldemar Safiotti, da Unesp de Araraquara,
localizada na Rua dos Libaneses, 1111;

• Capela do Cemitério São Bento.
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2.5 Perfil da mobilidade da área urbana de Araraquara

O perímetro Urbano de Araraquara tem 77,37 km2, com diferentes geometrias, hierarquias e usos de
suas vias urbanas. Predomina o pavimento asfáltico. Ainda que se tenha vias históricas, centrais ou
não de paralelepípedo, porém estas são em pequeno volume.

Na cidade predomina o uso do veículo motorizado, conforme dados de frota1 do site do Detran
referentes a dezembro de 2021:

a) 40.748 motocicletas mais ciclomotores;

b) 111. 567 veículos motorizados individuais mais utilitários;

c) 1.782 ônibus transporte coletivo e micro ônibus / fretado / escolar / outros;

d) 23.712 caminhões de transporte médio e grande portes

e) não há estimativa do número total de bicicletas

Quanto ao número expressivo de Motocicletas destacamos que em termos de Brasil o número de
motocicletas é 1/4 do número de automóveis existentes. Araraquara tem mais quase um 1/3 o que
nos remete a uma política de sensibilização.

O sistema viário e de circulação constitui-se pela infraestrutura física das vias e logradouros que
compõem uma malha definida e hierarquizada conforme descrições a seguir e que devem ser compa-
tibilizadas em futura revisão do PDPDA.

I. Vias perimetrais: são as vias destinadas a ligações regionais e interurbanas, utilizadas para
transporte de passageiros e cargas, compostas de Rodovias Estaduais, Rodovias Municipais e
Estradas Vicinais;

II. Vias arteriais: são as vias destinadas a ligações intraurbanas, realizando a conexão entre
as vias coletoras e perimetrais, permitindo o rápido deslocamento entre os setores da cidade.
Contemplam ciclovias como infraestrutura destinada ao trânsito de bicicletas (infraestrutura
cicloviária);

III. Vias coletoras: são as vias destinadas à conexão e distribuição do tráfego local às vias ar-
teriais, preferencialmente utilizadas para transporte coletivo e contemplam ciclofaixas como
infraestrutura destinada ao trânsito de bicicletas (infraestrutura cicloviária);

IV. Vias locais: são as vias localizadas em bairro residenciais e contemplam ciclorrotas como
infraestrutura destinada ao trânsito de bicicletas (infraestrutura cicloviária);

V. Vias de acesso: são as vias internas dos condomínios edilícios e urbanísticos;

VI. Infraestrutura cicloviária: a infraestrutura destinada ao trânsito de bicicletas é composta por
ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas. A infraestrutura cicloviária destinada ao estacionamento de
bicicletas é composta por paraciclos e bicicletários;

VII. Vias de pedestre: vias destinadas exclusivamente à circulação de pedestres com segurança e
conforto, contendo áreas de vedos horizontais, mobiliário urbano e paisagismo;

VIII. Vias compartilhadas: vias destinadas à circulação compartilhada entre pedestres, bicicletas
e veículos motorizados e na qual a velocidade máxima não deve ultrapassar 30 km/h. Deve
contemplar ciclorrotas.

As Vias Estruturais definidas no PD 2014 serão consideradas como Vias Arteriais devido à sua funci-
onalidade na cidade, independentemente de seu perfil geométrico.

1Disponível em: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/transito/conteudo-denatran/frota-de-veiculos-2021
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Capítulo 3

Pandemia de COVID-19

Além dos desafios inerentes à atualização e revisão de um plano com mais de 10 anos de desenvol-
vimento urbano a ser considerado, a pandemia trouxe impasses à realização de levantamentos aos
moldes tradicionais de verificação e consultas domiciliares traduzindo-se em necessidade de revisões
metodológicas e impôs novos questionamentos e possíveis soluções à mobilidade urbana, destaca-se
como um dos maiores impasses: a alteração do padrão de movimentação de pessoas no território
urbano, principalmente.

O impacto do isolamento social, das restrições de horários e até mesmo da escolha dos modais a
serem utilizados para os deslocamentos afetam de forma provisória ou definitiva a mobilidade e fluxos
nas cidades e sugerem novos olhares para a mobilidade urbana à partir da pandemia.

Nesse contexto, este Capítulo tem por objetivo identificar o panorama da pandemia de COVID-19
evidenciada por Araraquara, evidenciar os impactos da pandemia na mobilidade observados neste
Plano e em outros estudos pelo mundo, e ressaltar os impactos e desafios durante a elaboração deste
Plano.

3.1 Panorama da COVID-19 em Araraquara

O número de casos de COVID-19 no município de Araraquara evoluiu gradativamente com o tempo
e de forma cíclica. Enquanto em 2020 se observava que o número de novos casos diários (Figura 3.1)
não ultrapassava a ordem de 60 indivíduos, em 2021 tal número chegou a ordem de 200 em uma
primeira onda nos meses de fevereiro e março e posteriormente em junho. Tal número de novos
casos reduziu somente no segundo semestre do ano, após o início da vacinação, mas explodindo
novamente no início de 2022, atingindo a ordem de 1000 casos diários, embora apresentando número
significativamente inferior de mortes, conforme visto na Figura 3.2.

Figura 3.1 – Evolução de casos de COVID-19 em Araraquara

Fonte: Urbie Maps (2022).

15



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 16

Figura 3.2 – Evolução de mortes por COVID-19 em Araraquara

Fonte: Urbie Maps (2022).

Vale ressaltar que, para o controle do número de casos na pandemia, Araraquara seguiu as determi-
nações do Plano São Paulo1 para contingência do coronavírus e, além disso, determinou regras mais
rígidas, adicionalmente, a partir de dois períodos de lockdown: um nos meses de fevereiro e março
de 2021 e outro posteriormente em junho de 2021.

3.2 Impactos na mobilidade de Araraquara

A pandemia de COVID-19 alterou completamente a dinâmica de comportamento na circulação de
pessoas, tendo em vista as severas restrições no funcionamento de comércios e serviços, assim como
limitação de horário de circulação de veículo nas vias públicas entre as 20h e 5h .(Decreto 12.525 de
2021). A inusitada situação de quase completa paralisação da circulação de pessoas e veículos na ci-
dade, resulta, entre tantos desafios sociais e econômicos, na dificuldade inédita de extrair parâmetros
ideais de coleta de dados e de descrição de perfis de deslocamentos, visto que não mais se identificam
padrões, normalidade ou rotina de comportamentos na mobilidade

Essa descontinuidade e inconstância seguiu-se por um período de pelo menos um ano, compreendido
por março de 2020 a março 2021, A partir de março até agosto de 2021 observa-se uma nova ruptura
nos serviços e na mobilidade urbana, como forma de conter a segunda onda de Covid-19. A partir de
Agosto 2021 até Junho 2022 (quando se dá a redação deste caderno), observa-se o gradual retorno
e retomada das atividades urbanas devido à vacinação e diminuição dos casos graves e internações.

Neste contexto, a cidade de Araraquara especificamente, sofreu constantes alterações de comporta-
mento quanto aos graus de isolamento tendo decretado lockdown (com paralisação total e previsão de
funcionamento apenas de farmácias e unidades de saúde de urgência e emergência) devido ao agrava-
mento da situação epidemiológica que culminou no decreto 12.490 de 19 fevereiro de 2021 e demais
decretos sucessores e complementares. Foram proibidas todas as atividades comerciais incluindo pos-
tos de combustível, supermercados (estes só atendem delivery), de prestação de serviços (inclusive
agências bancárias) e industriais, seja atendimento presencial ou para a prática de atividades internas,
externas, produtivas, de manutenção, de limpeza ou outra de qualquer natureza, exceto segurança.
De forma inédita e apontando para a gravidade da situação, o transporte coletivo também não cir-
culou no período vigente referido e, por consequência, também impactando a individual motorizada,
logística urbana, acessibilidade universal, gestão operação e fiscalização e por fim sensibilização e
informação.

Neste período de isolamento e distanciamento social experimentou-se novos hábitos e novos mo-
dais de deslocamento, reduziu-se a movimentação rotineira e consolidou-se a comunicação via web
conferências, videochamadas e se considera que o modelo home office foi e ainda é priorizado por
empresas e serviços. Distâncias não tem significação, complexas e novas questões predominam na
ponderação para a realização de atividades e os critérios para escolha do modal de deslocamento,
quando imprescindível, incluem novas variáveis: alternativa de realização remoto (válido de consultas
médicas a sessões terapêuticas), menor número de passageiros (não aglomerar, nem dividir espaço
com estranhos à sua convivência), prioridade no uso de modal individual entre outros parâmetros de
justificação sanitária.

1Disponível em: https://www.saopaulo.sp.gov.br/planosp/
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O veículo particular, mais do que nunca, foi almejado e necessário em meio a medidas de distanci-
amento social, possibilitando acesso a serviços exclusivos cujo funcionamento ocorre via drive-thru,
delivery, take away e outros especificados nos decretos mediante agendamento e condições sanitárias
pré-determinadas. O atendimento a estes sistemas, evidenciou a valorização do uso do transporte indi-
vidual motorizado (carro e moto), em detrimento de acessos por modais individuais ativos (pedestres
e ciclistas) e principalmente do uso do transporte coletivo.

Essa inversão de valores antes defendidos, vivida ao longo da pandemia, em relação a defesa do
transporte coletivo, certamente incentivou a cultura brasileira de idolatria ao veículo individual e es-
tabeleceu maiores restrições ao uso do transporte coletivo em massa. Se antes, para o uso deste
modal, tratava-se de exigir garantias de qualidade de horários e trajetos, agora, o uso em ambiente
considerado insalubre e contagioso, agravando a crise já vivida do transporte coletivo e ainda podendo
elevar valores de passagens em cifras inviabilizadoras do sistema.

Segundo o Relatório NTU (2022), a substancial perda de receita devido às paralisações e restrições
do transporte público coletivo não foram ainda compensadas ou adequadas, mesmo com as iniciativas
adotadas pelo poder público e privado para minimizar as consequências negativas da pandemia. As
inciativas de socorro financeiro foram restritas ao nível municipal, sem o apoio do governo federal
de forma abrangente, o qual ameaça a continuidade dos serviços. Apenas as medidas de redução de
custos trabalhistas permitidas pela legislação federal, como a gestão de demanda de acordo com o es-
calonamento das atividades econômicas e a eliminação dos postos de cobradores, não foram capazes
de minimizar satisfatoriamente a perda de receita. Por fim, apesar de uma retomada das ativida-
des econômicas e da substituição das atividades home office para atividades presenciais observadas
no primeiro semestre de 2022, que resulta em um retorno da mobilidade urbana para um padrão
pré-pandemia, a situação do transporte público coletivo ainda é critica. Segundo o Relatório NTU
(2022), são relatadas dificuldades em retornar o indices de demanda observados antes da pandemia,
resultando em uma oferta de até 84% da programação operacional anterior à pandemia, para uma
demanda de até 65% em comparação aos níveis pré-pandemia.

3.3 Impactos da pandemia na elaboração do PLANMOB

A pandemia de COVID-19 afetou diretamente a organização de todos os setores da economia mundial
e brasileira e, não sendo diferente, afetou diretamente as atividades da equipe responsável pela elabo-
ração deste Plano de Mobilidade de Araraquara. Os prazos de conclusão do PlanMob foram dilatados,
pois a realidade de trabalho e prestação de serviços foi completamente alterada com a pandemia e as
medidas de restrição de mobilidade resultantes, ou seja, alterou-se totalmente as condições de coleta
e o universo dos dados de análise.

Os desafios da realização de um plano de Mobilidade em meio à pandemia face aos novos fluxos
urbanos mostrou a necessidade de criatividade, respeito e atenção aos novos hábitos. Comparações

e metodologias consolidadas foram revisadas e aprimoradas, pois a exceção pode ser a nova regra
e a rotina de deslocamentos poderia não mais ser retomada. Novos paradigmas pautaram planos
e projetos decorrentes diretamente das novas circunstâncias geradas pela pandemia do COVID-19 e
suas restrições de mobilidade, isolamento social e protocolos sanitários, condições essas inesperadas
e incalculáveis quando ainda se está dentro do período crítico.

Nesse sentido, houve suspensão da execução, em decorrência da pandemia de COVID-19 pelo pe-
ríodo de 120 dias (entre 19/03/2020 a 16/07/2020), ou seja, os serviços da contratada não foram
considerados para efeito contratual, apesar da continuidade, por meio de reuniões virtuais internas do
grupo, com avanços na fase de diagnóstico e análise dos dados até então coletados.

A fim de reiniciar os trabalhos em 16 de julho de 2020, foram realizadas reuniões virtuais e presen-
ciais e retomados os trabalhos considerando a nova realidade imposta a todos nós: ou seja, foram
consideradas as avaliações e ajustes das metodologias de coleta de dados, tendo em vistas os novos
protocolos e exigências sanitárias e o devido afastamento social indicadas pelas autoridades da área
de saúde estaduais e municipais.

Resultante desta discussão o contrato foi aditado considerando prorrogação no prazo para fins de
reorganização da equipe e aprovação das novas metodologias considerando a utilização de novas tec-
nologias informatizadas. Além da prorrogação o valor sofreu redução devido à nova metodologia a
ser adotada. O Aditamento 5163-2019-01 PRO- -1 SUP de 08/12/20, teve como data prevista para
o término dos trabalhos 01 de abril de 2021. Tal aditamento (prorrogação e redução de valores)
pautou-se na grave situação epidemiológica vivida globalmente e refletida no município de Araraquara
e suas consequências e necessárias adaptações. A nova metodologia solicitada permitiu reavaliação
dos gastos por parte da contratada e proporcionou uma redução de 11, 87% do valor total do contrato.

Justificou-se naquele aditamento as dificuldades de manter pesquisadores a campo, tendo em vista as
implicações à saúde e entraves sanitários aos entrevistadores e entrevistados no processo da pesquisa
Origem - Destino que teria início no momento da deflagração da pandemia e, assim, dirigente e
técnicos da CTA de forma unânime entenderam que novo procedimento de coleta de dados via WEB
seria alternativa mais viável. Porém não foram eliminadas novas pesquisas de campo como é o caso
da pesquisa cordon line e pesquisas a campo como a corrida no Terminal Central de Integração de
Araraquara.

Definida a continuidade com nova metodologia de coleta de dados prosseguiu-se à redefinição de
atividade e prazos. O uso de uma plataforma WEB permitiu ajustes à realidade do momento de
realização da pesquisa e diagnóstico e futuros prognósticos, observa-se que também foi possível
acrescentar análises, mediante as mudanças de comportamento de mobilidade urbana, inerentes ao
processo de isolamento social, realizando o questionário da pesquisa composto em duas fases: pré e
pós pandemia. Também foi incluído no formulário de pesquisa Origem-Destino as linhas de ônibus
utilizadas, com ou sem integração e local da integração mediante informação da Zona de Tráfego
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utilizada. Tais inserções ampliaram o universo inicialmente previsto do questionário, a fim de se com-
preender quais as linhas de uso do modo de transporte coletivo no pré e pós pandemia, realidade até
então inexistente.

O primeiro aditamento garantiu que os serviços realizados atendessem a todas as exigências de reali-
zação do Plano de Mobilidade exigida por legislação Federal que regulamenta diretrizes e, simultane-
amente, respeitasse todos os protocolos de saúde pública.

Contudo, no primeiro trimestre de 2021, observou-se uma situação inusitada e única preconizou no-
vos encaminhamentos, especialmente no período compreendido entre primeira quinzena de janeiro,
fevereiro e março, no qual a situação epidemiológica do município agravou-se demasiadamente nas
estatísticas de casos e mortes. Em novembro de 2020 mediante a redução do número de casos de
contaminados e mortos, a epidemia parecia ter encontrado um equilíbrio, em que restava somente
aguardar o início da cobertura vacinal e manter os protocolos para a estabilização da situação. Porém,
tal agravamento teve reflexos inclusive na saúde de pesquisadores e familiares que foram afetados pela
doença e o ritmo dos trabalhos que acaba por ser completamente alterado respeitando-se as restri-
ções sociais daquele grave momento vivenciado. Além disso, esse registro do aumento significativo
da média móvel de casos, sobretudo nos meses de fevereiro e março de 2021, meses inicialmente
previstos para as atividades de levantamentos a campo e para as coletas de dados origem-destino nos
pontos do cordon line, acaba por encerrar temporariamente as atividades.

Outro importante fator a ser considerado são as inversões vivenciadas nos dias de maiores número
de casos de positivados e consequente aplicação dos decretos, verifica-se grande mobilização das en-
tidades públicas municipais de saúde secretaria de segurança, agentes de trânsito e controladoria de
transporte para aplicar as medidas de restrição. Dessa forma, ao invés da pesquisa de origem destino
em entradas e saídas da área urbana para fins de mapeamento de deslocamentos, o que se segue são
barreiras sanitárias que inclusive realizaram exames a fim de proceder permissão ou impedimento de
acesso à cidade de possíveis portadores do vírus (Conforme decreto 12.490 de 19 fevereiro de 2021)

Ainda, ressalta-se que novos protocolos sanitários foram exigidos a cada dia, necessitando cautela e
atenção às modificações de comportamentos da mobilidade praticamente semanalmente. Ressalta-
se ainda que semanalmente era divulgado o Plano de São Paulo, estratégia do Governo do Estado
de São Paulo com medidas a serem aplicadas em face ao avanço da situação da pandemia, e que
classifica e determina a fase na qual cada região do estado entrará (variando de verde à vermelha e
emergencial), ocasionando, portanto, mudanças de comportamento de todos os setores da cidade e,
consequentemente, das condições de mobilidade e impactando diretamente na coleta de dados.

A partir de Julho de 2021, com o progresso da vacinação e a diminuição dos casos graves e óbitos
da doença, foi possível retomar as pesquisa a campo e complementar os dados obtidos, sobretudo
quanto à pesquisa Origem-Destino. Também foi possível a retomada das reuniões de trabalho junto
à Prefeitura Municipal e à CTA, bem como a realização das Audiências Públicas, necessárias para a

efetiva participação da sociedade para a construção conjunta do Plano de Mobilidade. Desde então,
com a flexibilização das atividades econômicas e da diminuição das restrições de mobilidade urbana,
foi possível a conclusão e finalização dos trabalhos de diagnóstico e, finalmente, a consolidação das
propostas e definição dos prognósticos do plano.

3.4 Perfil de deslocamento antes e durante a pandemia

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos nos
Relatórios 8 e 9a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Nesta seção são apresentados mapas gerados a partir da Pesquisa OD e que mostram as diferenças
de deslocamento antes e durante da pandemia.
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Capítulo 4

Pesquisa Origem-Destino (OD) e
Pesquisas de Engenharia de Tráfego

4.1 Pesquisa Origem-Destino

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 10a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

A coleta de dados da Pesquisa de Origem e Destino de Araraquara foi realizada entre dezembro de
2020 e julho de 2021, por meio do questionário online e coleta a campo. Detalhamentos acerca
do planejamento da pesquisa, bem como adaptações necessárias devido às restrições de mobilidade
urbana impostas pela pandemia de Covid-19, como estratégias de coleta a campo alinhadas à coleta
via questionário online, são encontradas nos relatórios 06 (janeiro de 2020) e 09 (fevereiro de 2021),
disponíveis no site do Núcleo de Geoprocessamento da UFSCar (NGEO)1.

Os resultados apresentados neste relatório correspondem às respostas dos entrevistados referente aos
deslocamentos diários ANTES da pandemia de Covid-19. A amostra é composta por 2411 entrevis-
tados, nos quais 2355 registraram dados válidos, totalizando 5526 registros de deslocamentos diários.
A localização espacial dos domicílios dos entrevistados que compõe a amostra podem ser visualizadas
na Figura 4.1.

A apresentação dos resultados está dividida em 2 partes: (1) Caracterização socioeconômica dos en-

trevistados, por meio de gráficos e tabelas; (2) Caracterização dos deslocamentos diários intraurbanos,
por meio de gráficos, tabelas e mapas.

Figura 4.1 – Distribuição espacial da amostra

Fonte: Autoria própria (2021)

4.1.1 Caracterização socioeconômica dos entrevistados

A caracterização socioeconômica dos entrevistados foi estruturada nos seguintes atributos: Gênero,
Idade, Pessoas com Deficiência, Portadores de Carteira Nacional de Habilitação (CNH), Renda, Ins-
trução, Ocupação e Posse de Veículos. A síntese desta caracterização, bem como a apresentação
gráfica dos resultados correspondentes, é descrita na sequência.

Quanto ao Gênero: Predominância do Gênero Feminino na amostra coletada, representando 59,57%
(Ver Figura 4.2)

1Disponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818
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Figura 4.2 – Gênero

Fonte: Autoria própria (2021)

Quanto à Idade: Distribuição de Idade semelhante entre os gêneros masculino e feminino, predomi-
nando a faixa etária de 25 a 39 anos (Ver Figura 4.3)

Quanto às Pessoas com Deficiência (PCD): PCD representam 2,3% da amostra, com maior número de
PCD do gênero feminino, 58,2%. Há predominância da deficiência motora, tanto no gênero feminino
(36%) quanto no masculino (28%) (Ver Figuras 4.4, 4.5 e 4.6)

Figura 4.3 – Idade

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 4.4 – Pessoas com deficiência

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 4.5 – Pessoas com deficiência por gênero

Fonte: Autoria própria (2021)
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Figura 4.6 – Pessoas com deficiência por tipo de deficiência

Fonte: Autoria própria (2021)

Quanto aos portadores de CNH: Predominância de pessoas portadoras de CNH, representando 65%
da amostra, proporcional entre o gênero feminino e masculino. Entretanto, a proporção entre gêneros
não ocorre aos não-portadores de CNH, com 28% da amostra correspondente ao gênero feminino em
comparação aos 8,5% do gênero masculino. (Ver Figura 4.7)

Figura 4.7 – CNH por gênero

Fonte: Elaborado pelos autores.

Quanto à Renda: As faixas de Renda familiar predominantes da amostra coletada são: (a) Mais
de 1 salário mínimo até 2 salários mínimos (27%); (b) Mais de 2 salários mínimos até 3 salários
mínimos (21%); (c) Mais de 3 salários mínimos até 5 salários mínimos (18%), cujo montante total é
de aproximadamente 2/3 da amostra. Entretanto, 13% dos entrevistados não informaram sua renda

familiar. (Ver Figura 4.8). A distribuição das faixas de renda não é proporcional entre os gêneros,
com uma maior representatividade do gênero feminino nas faixas de menor renda, sobretudo na faixa
“Mais de 1 salário máximo até 2 salários mínimos”. (Ver Figura 4.9)

Figura 4.8 – Renda

Fonte: Elaborado pelos autores.
Figura 4.9 – Renda por gênero

Fonte: Elaborado pelos autores.

Quanto ao Grau de Instrução: Os graus de Instrução predominantes entre os entrevistados são: (a)
Ensino Médio completo (34%) e; (b) Ensino Superior completo, representando o montante de 58% da
amostra. (Ver Figura 4.10). A distribuição de gênero entre os graus de Instrução não é homogênea,
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com uma maior representatividade do gênero feminino nas faixas de maior escolaridade, sobretudo na
faixa “Ensino Médio Completo” (24%). (Ver Figura 4.11)

Figura 4.10 – Instrução

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.11 – Instrução por gênero

Fonte: Elaborado pelos autores.

Quanto à ocupação, A distribuição da Ocupação por gênero é homogênea entre masculino e feminino.
(Ver Figura 4.12). A maior parte dos entrevistados caracteriza-se por Ocupação em trabalho regular
com registro, representando 53% da amostra (Figura 4.13).

Figura 4.12 – Ocupação por gênero

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.13 – Ocupação

Fonte: Elaborado pelos autores.

Quanto à posse de veículos: A posse de automóveis, motocicletas e bicicletas é proporcional entre
os gêneros feminino e masculino, com predominância da posse de Motocicletas, na qual aproximada-
mente 85% dos entrevistados possuem pelo menos 1 unidade. (Ver Figura 4.14)
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Figura 4.14 – Posse de veículos

Fonte: Elaborado pelos autores.

4.1.2 Caracterização dos deslocamentos diários intraurbanos

A Caracterização dos deslocamentos diários intraurbanos é estruturada nos seguintes tópicos: (1)
Divisão Modal e relações com atributos socioeconômicos; (2) Perfil dos deslocamentos diários; (3)
Perfil dos deslocamentos diários por Modo de Transporte; (4) Perfil dos deslocamentos diários por
Motivo de viagem.

4.1.2.1 Divisão Modal e relações com atributos socioeconômicos

Os modos de transporte considerados na divisão modal foram: Automóveis, incluindo táxi e apli-
cativos; Ônibus; Motocicleta; À pé; Bicicleta; Transporte adaptado para deficientes e o Transporte
escolar. Os atributos socioeconômicos escolhidos para estabelecer uma relação com a Divisão Modal
são: Renda, Instrução e Ocupação. A síntese dos dados referentes à Divisão Modal da amostra
coletada, bem como a apresentação gráfica dos resultados correspondentes, é descrita na sequência.

Quanto à distribuição da Divisão Modal: Predominância de viagens diárias por automóveis, incluindo
táxi e aplicativos (39,9%) e por Ônibus (35,5%). Os modos não motorizados, a pé e bicicleta, repre-
sentam 10,8% e 4.9% respectivamente, figurando 15.7% da amostra. Apesar do protagonismo quanto
à posse de veículos, o transporte por motocicleta detém 7,9%. Os modos de transporte adaptado
para deficientes e o transporte escolar representam apenas 0,7% e 0,3% da amostra. (Ver Figura
4.15)

Figura 4.15 – Divisão Modal

Fonte: Elaborado pelos autores.

Quanto à divisão modal por renda: A representatividade do transporte por ônibus é maior nas faixas
de renda com menor número de salários mínimos. Conforme aumenta o número de salários mínimos
das faixas de renda, gradativamente diminui a representação do transporte por ônibus e, em con-
trapartida, aumenta a proporção de viagens por automóveis, incluindo táxi e aplicativos. Apesar do
protagonismo quanto à posse de veículos, o transporte por motocicleta é relevante apenas nas faixas
de renda intermediárias, atingindo, no máximo, 13% das viagens diárias. O transporte por bicicleta
representa, no máximo, 7% das viagens diárias nas faixas de renda intermediárias e, também, na faixa
referente aos entrevistados que não possuem renda (6%). (Ver Figura 4.16)
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Figura 4.16 – Divisão Modal por renda

Fonte: Elaborado pelos autores.

Quanto à divisão modal por Instrução: A representatividade do transporte por ônibus é maior nas
faixas de renda com menor grau de instrução, como Não alfabetizados (47%), Ensino Fundamental
1 e 2 (57%) e Ensino Médio (54%). Entretanto, no Ensino Superior as viagens de ônibus passam
a representar 23% e para a Pós-Graduação, 7%. O transporte escolar tem destaque para os não-
alfabetizados, devido à idade pré-escolar. O transporte por bicicleta atinge a maior representatividade
no grupo Pós-Graduação, representando 9%. O transporte por motocicleta tem uma maior represen-
tatividade nos graus de instrução referentes ao Ensino Médio (10%) e Superior (8%). (Ver Figura
4.17)

Figura 4.17 – Divisão Modal por instrução

Fonte: Elaborado pelos autores.

4.1.2.2 Perfil dos deslocamentos diários

O perfil dos deslocamentos diários é caracterizado por dados quantitativos e qualitativos vinculados
a atributos geográficos. Desta forma, além de gráficos e tabelas, os resultados referentes aos perfil
dos deslocamentos diários apresentam também mapas,com intuito de caracterizar espacialmente este
vínculo.

Quanto aos mapas, a espacialização dos dados está em dois formatos: (1) Mapas com informações
de Origem e Destino de viagens diárias por Macrozonas de Tráfego (MZT’s); (2) Mapas de linhas de
Desejo.

Os mapas com informações de de Origem e Destino de viagens diárias por MZT’s foram elaborados
considerando todas as viagens diárias, EXCETO viagens com motivo “Voltar para Casa”. Portanto, es-

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 29

tes mapas retratam a origem e destino dos deslocamentos no sentido de “IDA”, excluindo os retornos,
como o objetivo de visualizar o perfil das MZT’s quanto a produção e atração de viagens.

Os mapas de Linhas de Desejo representam, espacialmente e simplificadamente, os vetores de deslo-
camentos diários de uma área urbana. A representação gráfica são linhas que unem origem e destino
dos deslocamentos por uma linha reta. Os pontos de origem e destino são os centróides das MZT’s.
Para apresentar os dados desta amostra, foi considerado apenas os deslocamentos intraurbanos (ou
seja, dentro do perímetro urbano), os deslocamentos entre as MZTs (ou seja, foram excluídos os
deslocamentos intrazonais, ou seja, feitos dentro da MZT). Além disto, para melhor compreensão da
amostra, foram estabelecidos limites mínimos para a representação espacial, conforme indicado na
legenda dos mapas.

Nesta seção, a apresentação do perfil dos deslocamentos diários considera a totalidade da amostra
coletada. A síntese deste perfil, bem como a apresentação gráfica dos resultados correspondentes, é
descrita na sequência.

Origem e Destino de viagens diárias por MZT’s: O perfil das viagens diárias apresenta as origens dos
deslocamentos melhor distribuídas entre as MZT’s em comparação com a distribuição dos destinos dos
deslocamentos, que apresenta uma concentração na MZT 1 (Centro). De qualquer forma, observa-se
um protagonismo da MZT 1(Centro) tanto como origem, quanto como destino das viagens diárias,
detendo 11,6% e 37,5% do total da amostra, respectivamente. Exceto a MZT 1, destaca-se:

• Na origem dos viagem:

– MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael), com 7,9% da
amostra;

– MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol), com
7,4% da amostra;

• No destino dos viagem:

– MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera), com 6,2% da amostra;

– MZT 6 (Vila Santana - Carmo), com 5,5% da amostra.

(Ver Figuras 4.18, 4.19 e 4.20).

Linhas de desejo referente ao total da amostra: Neste caso, para representação espacial, foi esta-
belecido um limite mínimo de 10 viagens diárias por conexão. Observa-se um padrão espacial de
deslocamento diário Bairro-Centro-Bairro, no qual a MZT 1 (Centro) é incluída na maior parte das
conexões de linha de desejo.

As MZT’s que tem o maior volume de deslocamentos diários com Origem em MZT 1 (Centro) são:

• MZT 17 (Jardim Cruzeiro do Sul - Jardim Del Rei);

• MZT 19 (Parque Sao Paulo - Vila Xavier);

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael);

• MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol)

• MZT 25 (Parque Residencial Iguatemi - Jardim Victório Antônio Vitório de Santi II).

Em contrapartida, os deslocamentos com destino para a MZT 1 (Centro) são mais distribuídos, sendo
relevante, em termos de volume, apenas a conexão com a MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale
Verde - Jardim São Rafael).

Entretanto, ainda com menor volume de viagens, algumas conexões não tem ligação com a MZT 1
(Centro), com destaque a Conexão MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho)
e MZT 23 (Portal das Laranjeiras - Pau Seco). (Ver Figura 4.21)
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Figura 4.18 – MZT por Origem de deslocamento diário (Total da amostra)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.19 – MZT por Destino de deslocamento diário (Total da amostra)

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.20 – MZT’s de Origem e Destino de deslocamento diário (Total da amostra)

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.21 – Linhas de desejo - total da amostra

Fonte: Elaborado pelos autores.
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4.1.2.3 Perfil dos deslocamentos diários por Modo de Transporte

Nesta seção, a apresentação do perfil dos deslocamentos diários considera um recorte da amostra
coletada, com base nos dados referentes à escolha modal do entrevistado. Logo, os Modos de Trans-
porte considerados para caracterizar o perfil dos deslocamentos diários são Automóveis, incluindo táxi
e aplicativos; Ônibus; Motocicleta; À pé e Bicicleta. Foram desconsiderados os modos Transporte
adaptado para deficientes e o Transporte escolar por baixa representatividade na amostra.

Semelhante ao padrão de linhas de desejo observado no total da amostra, observa-se um padrão
espacial de deslocamento diário Bairro-Centro-Bairro, no qual a MZT 1 (Centro) faz parte da maior
parte das conexões de linha de desejo em todos os modos de transporte. Desta forma, para melhor
compreensão dos mapas, os dados de linhas de desejo foram filtrados em 4 critérios, que resultou
em 4 tipos de mapas: (1) Somente viagens com Origem correspondente à MZT 1; (2) Somente
viagens com Destino correspondente à MZT 1; (3) Somente viagens com Origem e Destino NÃO
correspondente à MZT 1; (4) Todas as viagens da amostra por determinado modo de transporte. A
interpretação destes dados segue estes filtros, considerando as principais linhas de desejo e/ou MZT’s
conforme o volume de viagens coletadas.

A síntese dos dados referentes ao perfil dos deslocamentos diários por Modo de Transporte, bem
como a apresentação gráfica dos resultados correspondentes, é descrita na sequência.

Linhas de desejo referente aos deslocamentos diários por automóveis (incluindo táxi e apli-
cativos): Neste caso, para representação espacial, foi estabelecido um limite mínimo de 5 viagens
diárias.

As principais MZT’s que tanto recebem viagens com Origem no MZT 1 (Centro), quanto têm como
Destino a MZT 1(Centro), são:

• MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera);

• MZT 6 (Vila Santana - Carmo)

• MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol);

As principais Linhas de Desejo que estão desvinculadas da MZT 1(Centro):

• Conexão MZT 6 (Vila Santana - Carmo) - MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque
Igacaba - Jardim Águas do Paiol);

• Conexão MZT 6 (Vila Santana - Carmo) - MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera);

• Conexão MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera) - MZT 13 (Jardim Sta. Angelina - Jardim Tan-
gará);

• Conexão MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera) - MZT 12 (Jardim Imperador - Jardim Primor -
Jardim Magnólias); e

• Conexão MZT 12 (Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Magnólias) - MZT 20 (Jardim
Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael).

(Ver Figura 4.22)

Linhas de desejo referente aos deslocamentos diários por Bicicleta: Neste caso, para repre-
sentação espacial, foi estabelecido um limite mínimo de 1 viagem diária.

As principais MZT’s que tanto recebem viagens com Origem no MZT 1 (Centro), quanto têm como
Destino a MZT 1(Centro), são:

• MZT 7 (São José e Arredores); e

• MZT 15 (Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha).

Foram mapeadas 121 Linhas de Desejo que estão desvinculadas da MZT 1(Centro), com baixo volume
de viagens e com distribuição homogênea na área urbana. (Ver Figura 4.23)

Linhas de desejo referente apenas aos deslocamentos diários à pé: Neste caso, para repre-
sentação espacial, foi estabelecido um limite mínimo de 1 viagem diária.

As principais MZT’s que tanto recebem viagens com Origem no MZT 1 (Centro), quanto têm como
Destino a MZT 1(Centro), são:

• MZT 6 (Vila Santana - Carmo)

• MZT 7 (São José e Arredores)

Principais Linhas de Desejo que estão desvinculadas da MZT 1(Centro):

• Conexão MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol)
- MZT 28 (Jardim Residencial Paraíso);

• Conexão MZT 6 (Vila Santana - Carmo) - MZT 7 (São José e Arredores);

• Conexão MZT 6 (Vila Santana - Carmo) - MZT 15 (Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha); e

• Conexão MZT 7 (São José e Arredores) - MZT 15 (Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha).

(Ver Figura 4.24)

Linhas de desejo referente aos deslocamentos diários por ônibus: Neste caso, para represen-
tação espacial, foi estabelecido um limite mínimo de 5 viagens diárias.
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As principais MZT’s que tanto recebem viagens com Origem no MZT 1 (Centro), quanto têm como
Destino a MZT 1(Centro), são:

• MZT 17 (Jardim Cruzeiro do Sul - Jardim Del Rei);

• MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho);

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael);

• MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol); e

• MZT 25 (Parque Residencial Iguatemi - Jardim Victório Antônio Vitório de Santi II).

Ainda com menor volume de viagens, algumas conexões não tem ligação com a MZT 1 (Centro),
com destaque a Conexão MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho) e MZT 23
(Portal das Laranjeiras - Pau Seco).

(Ver Figura 4.25)
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Figura 4.22 – Linhas de desejo por modal - Automóvel

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.23 – Linhas de desejo por modal - Bicicleta

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.24 – Linhas de desejo por modal - a pé

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.25 – Linhas de desejo por modal - Ônibus

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Origem e Destino de viagens diárias por MZT’s - Ônibus: O perfil das viagens diárias apresenta
as origens dos deslocamentos melhor distribuídas entre as MZT’s em comparação com a distribuição
dos destinos dos deslocamentos, que apresenta uma concentração na MZT 1 (Centro).

As principais MZT’s que figuram como origem dos deslocamentos são:

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael), com 14,8

• MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho) com 8,8% da amostra

As principais MZT’s que figuram como destino dos deslocamentos são:

• MZT 1 (Centro), com 39,8% da amostra;

• MZT 23 (Portal das Laranjeiras - Pau Seco), com 6.7% da amostra

• MZT 6 (Vila Santana - Carmo), com 4,6% da amostra

• MZT 8 (Vila Melhado - Jardim Eliana), com 4,5% da amostra

• MZT 5 - (Fonte - Jardim Primavera), com 4,0% da amostra

(Ver Figuras 4.26 e 4.27)

Figura 4.26 – MZT por Origem e Destino de viagens por Ônibus

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.27 – MZT com Origem e Destino de deslocamento por Ônibus

Fonte: Elaborado pelos autores.
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4.1.2.4 Perfil dos deslocamentos diários por Motivo de viagem

Nesta seção, a apresentação do perfil dos deslocamentos diários com base nos dados referentes ao
motivo de viagem é estruturada em duas etapas: (1) Distribuição dos Motivos de viagem diárias em
dados qualitativos e quantitativos considerando a totalidade da amostra; (2) Mapas de Linhas de
Desejo e de Origem e Destino de viagens diárias por MZT considerando os motivos relacionados ao
Trabalho e à Escola. A síntese dos dados referentes ao perfil dos deslocamentos diários por Motivo de
viagem, bem como a apresentação gráfica dos resultados correspondentes, é descrita na sequência.

Distribuição dos motivos de viagem: Predominância de viagens diárias para motivo Trabalho, incluindo
setores de Serviços, Comércio e Indústria), representando 53% da amostra. A amostra também aponta
um protagonismo nos deslocamentos para compras, representando 13%, superando os deslocamentos
para ir à Escola, considerando a condição de estudante ou acompanhante de menor (11%). (Ver
Figuras 4.28 e 4.1)

Figura 4.28 – Motivo de viagem

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.1 – Motivo de viagem

Fonte: Elaborado pelos autores.

Linhas de desejo referente aos deslocamentos diários por motivo Trabalho: Neste caso, para
representação espacial, foi estabelecido um limite mínimo de 5 viagens diárias. Observa-se baixo
volume de deslocamentos com Origem na MZT 1 (Centro). Em contrapartida, a MZT 1 é destino
da maior parte dos deslocamentos para trabalho.

As principais MZT’s que têm como Destino a MZT 1 (Centro), são:

• MZT 5 - (Fonte - Jardim Primavera);

• MZT 6 (Vila Santana - Carmo);

• MZT 12 (Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Magnólias);

• MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho);

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael); e

• MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol).

Ainda com menor volume de viagens, algumas conexões não tem ligação com a MZT 1 (Centro),
com destaque:

• Conexão MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho) e MZT 23 (Portal das
Laranjeiras - Pau Seco);

• Conexão MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol)
e MZT 23 (Portal das Laranjeiras - Pau Seco);

• Conexão MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol)
e MZT 16 (Jardim Regina 2 - Distrito Industrial); e

• Conexão MZT 10 (Jardim Brasil - Jardim América) e MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera).

(Ver Figura 4.29)
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Figura 4.29 – Linhas de desejo por motivo de trabalho

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Origem e Destino de viagens diárias por MZT - Motivo Trabalho:

O perfil das viagens diárias apresenta as origens dos deslocamentos melhor distribuídas entre as MZT’s
em comparação com a distribuição dos destinos dos deslocamentos, que apresenta uma concentração
na MZT 1 (Centro).

As principais MZT’s que figuram como origem dos deslocamentos são:

• MZT 22 (Parque Residencial Vale do Sol - Parque Igacaba - Jardim Águas do Paiol), com
10,4% da amostra;

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael), com 9,2% da amostra;
e

• MZT 1 (Centro) com 6,7% da amostra.

As principais MZT’s que figuram como destino dos deslocamentos são:

• MZT 1 (Centro), com 31,7% da amostra;

• MZT 5 - (Fonte - Jardim Primavera), com 6,7% da amostra;

• MZT 23 (Portal das Laranjeiras - Pau Seco), com 5,8% da amostra;

• MZT 8 (Vila Melhado - Jardim Eliana), com 5,2% da amostra;

• MZT 6 (Vila Santana - Carmo), com 5,2% da amostra; e

• MZT 16 (Jardim Regina 2 - Distrito Industrial), com 5% da amostra.

(Ver Figuras 4.30 e 4.31)

Figura 4.30 – MZT de Origem e Destino de deslocamentos diários para Trabalho

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.31 – MZT’s de Origem e destino de deslocamentos diários para Trabalho

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Linhas de desejo referente aos deslocamentos diários por motivo Escola: Neste caso, para
representação espacial, foi estabelecido um limite mínimo de 2 viagens diárias. A principal MZT que
recebe recebem viagens com Origem no MZT 1 é MZT 24 (Campus Ville - Machados)

As principais MZT’s que têm como Destino a MZT 1(Centro), são:

• MZT 5 (Fonte - Jardim Primavera);

• MZT 7 (São José e Arredores);

• MZT 10 (Jardim Brasil - Jardim América);

• MZT 12 (Jardim Imperador - Jardim Primor - Jardim Magnólias);

• MZT 13 (Jardim Sta. Angelina - Jardim Tangará);

• MZT 19 (Parque Sao Paulo (Vila Xavier) - Parque Pinheirinho); e

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael).

As principais conexões não tem ligação com a MZT 1 (Centro) são:

• Conexão MZT 7 (São José e Arredores) e MZT 24 (Campus Ville - Machados); e

• Conexão MZT 7 (São José e Arredores) e MZT 15 (Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha).

(Ver Figura 4.32)
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Figura 4.32 – Linhas de desejo por motivo Escola

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Origem e Destino de viagens diárias por MZT - Motivo Escola:

O perfil das viagens diárias apresenta as origens dos deslocamentos melhor distribuídas entre as MZT’s
em comparação com a distribuição dos destinos dos deslocamentos, que apresenta uma concentração
na MZT 1 (Centro).

As principais MZT’s que figuram como origem dos deslocamentos são:

• MZT 1 (Centro), com 15,5% da amostra;

• MZT 20 (Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde - Jardim São Rafael), com 9,1% da amostra;
e

• MZT 7 (7: São José e Arredores) com 8,5% da amostra.

As principais MZT’s que figuram como destino dos deslocamentos são:

• MZT 1 (Centro), com 31,9% da amostra;

• MZT 24 (Campus Ville - Machados), com 12,5% da amostra; e

• MZT 15 (Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha), com 9,7% da amostra.

(Ver Figuras 4.33, 4.34 e 4.35)

Figura 4.33 – MZT de Origem e Destino de deslocamentos diários para Escola (estudante ou
acompanhante menor) - Parte 1

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.34 – MZT de Origem e Destino de deslocamentos diários para Escola (estudante ou
acompanhante menor) - Parte 2

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.35 – MZT’s de Origem e Destino de deslocamentos diários para Escola (estudante ou acompanhante menor)

Fonte: Elaborado pelos autores.
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4.1.3 Considerações Finais

A Pesquisa Origem e Destino aplicada para a elaboração do Plano de Mobilidade de Araraquara foi
realizada durante a pandemia de COVID-19, cenário marcado por severas restrições de mobilidade,
sobretudo quanto ao Transporte Público, e restrições de serviços públicos, sobretudo as Instituições
de Ensino.

Esta condição refletiu diretamente nos padrões coletados por esta pesquisa. Ainda que tenha consi-
derado um registro dos deslocamentos diários dos respondentes ANTES da pandemia, a maior parte
dos respondentes está em uma idade economicamente ativa, ocupado com trabalho regular e com
principal motivo de deslocamento a ida ao Trabalho. Esta característica se sobressai na coleta a
campo, sobretudo junto ao TCI, pois é o perfil de cidadão que manteve uma regularidade de des-
locamentos diários durante a pandemia. Em contrapartida, com a suspensão dos serviços de ensino
presencial, o motivo Escola não figurou como protagonista na amostra, pois, mesmo sendo um coleta
do período anterior à pandemia, as pessoas que costumavam ir à escola, na condição de estudante
ou acompanhando um menor, não foram contactadas via coleta a campo, sendo possível apenas no
questionário online.

Desta forma, destacam-se possíveis políticas de mobilidade urbana que podem ser subsidiadas com
os resultados descritos neste relatório:

• Os resultados referentes à divisão modal por renda e por grau de instrução, simultaneamente
com os mapas de linhas de desejo e de Origem-Destino por MZT relacionados a modos não-
motorizados (a pé e por bicicleta) podem subsidiar políticas para a promoção da mobilidade
urbana sustentável, bem como a locação de infraestrutura específica para estes modais, como
a definição de uma rede cicloviária em abrangência ampla na área urbana;

• Os resultados referentes à divisão modal por grau de instrução e renda, bem como os mapas
de linha de desejo e Origem-Destino de deslocamento para motivo Trabalho podem subsidiar
políticas de promoção do transporte público mais específicas para o perfil de renda e instrução
dos usuários, a fim de responder suas necessidades de deslocamento diário;

• Os resultados referentes à divisão modal por grau de instrução, os mapas de linha de desejo e
Origem-Destino de deslocamento para motivo Escola podem subsidiar a definição de políticas
de transporte público e não-motorizado para infância em idade escolar.

Por fim, é fundamental considerar este contexto para compreender e interpretar os dados coletados
por esta pesquisa, a fim de subsidiar políticas públicas de mobilidade urbana que respondam, simul-
taneamente, às necessidades de deslocamento dos cidadãos e a busca pela sustentabilidade social,
econômica e ambiental da mobilidade urbana.
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4.2 Pesquisa de Linha de Travessia (Screen Line)

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 10a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

A pesquisa de Linha de Travessia (Screen Line) consiste na contagem classificada de veículos, os itens
importantes para a mesma são quantidade e classificação. Inicialmente esta pesquisa foi planejada
para ser feita com contagem presencial à campo, na qual os pesquisadores deveriam permanecer
presencialmente nos postos selecionados e executar a contagem. Entretanto, devido às restrições sa-
nitárias impostas pela pandemia de Covid-19, o método de coleta foi adaptado a esta nova realidade,
sem perda de qualidade na aquisição dos dados.

Desta forma, o método aplicado para esta pesquisa foi a coleta de dados de forma remota, em dias
úteis entre terça-feira e quinta-feira, por meio da análise das gravações provenientes do sistema de
monitoramento por câmeras do município de Araraquara, sob a anuência da Corregedoria da Guarda
Municipal de Araraquara. Logo, os pesquisadores contaram os veículos classificando-os em categorias
pré-estabelecidas. Os intervalos foram de 15 em 15 minutos em dois turnos distintos, considerando
os horários de pico da cidade mediante às mudanças ocorridas nos horários de funcionamento dos
estabelecimentos comerciais de acordo com a Fase AMARELA do Plano SP, plano de contenção do
COVID-19 no Estado de São Paulo, e com o Decreto Municipal n° 12.368, de 9 de setembro de 2020
(ARARAQUARA, 2020). A localização dos pontos de coleta pode ser visualizada na Figura 4.36.

Figura 4.36 – Localização dos pontos de coleta da Pesquisa de Linha de Contorno

Fonte: Autoria própria (2021)

A seguir apresentam-se os dados tabulados em cada um dos pontos elencados, com seus respectivos
esquemas viários e gráficos de contagem volumétrica.

4.2.1 Rotatória das Roseiras
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Figura 4.37 – Junção: Rua Maurício Galli x Alameda Paulista x Avenida Maria Antônia Camargo de
Oliveira x Avenida Luís Alberto

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.38 – Movimento A: Sentido Bairro: R. Maurício Galli (06/10/2020)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.39 – Movimento B: Sentido Bairro: Al. Paulista

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.40 – Movimento C: Sentido Centro: Av. Maria Antônia Camargo de Oliveira

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.41 – Movimento D: Sentido Bairro: Av. Luís Alberto

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Tabela 4.2 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Rotatória das Roseiras

Movimentos
Período

A (Bairro) B (Bairro) C (Centro) D (Bairro)
Manhã 694,83 1205,44 902,95 694,72
Tarde 346,43 431,05 208,37 239,10
Noite 1100,75 1333,75 615,15 572,63

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.2 Avenida Francisco Vaz Filho

Figura 4.42 – Entre Rua Eng. Agrimensor Nivaldo Leite e Rua Edgard Pinto Machado

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.43 – Movimento A: Sentido Centro

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.44 – Movimento B: Sentido Bairro

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.3 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Avenida Francisco Vaz Filho

Movimentos
Período

A (Centro) B (Bairro)
Manhã 452,62 395,60
Tarde 141,41 135,94
Noite 421,57 441,47

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.3 Alameda Paulista x Avenida Francisco Vaz Filho

Figura 4.45 – Junção: Alameda Paulista x Avenida Francisco Vaz Filho x Avenida Joaquim Vieira dos
Santos x Av. Padre Antônio Cezarino

Fonte: Elaborado pelos autores.

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 55

Figura 4.46 – Movimento A: Sentido Centro: Alameda Paulista

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.47 – Movimento B: Sentido Bairro: Alameda Paulista

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.48 – Movimento C: Sentido Centro: Av. Francisco Vaz Filho

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.49 – Movimento D: Sentido Centro: Rotatória

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.4 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Alameda Paulista x Avenida
Francisco Vaz Filho

Movimentos
Período

A (Centro) B (Bairro) C (Centro) D (Centro)
Manhã 557,27 461,10 621,65 189,48
Tarde 171,67 152,33 143,39 57,01
Noite 487,51 392,95 482,14 119,39

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.4 Rodoviária
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Figura 4.50 – Rodoviária

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.51 – Movimento A: Sentido: Centro: Avenida Júlio Ursolino Pedroso

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.52 – Movimento B: Sentido: Centro: Avenida Júlio Ursolino Pedroso

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.53 – Movimento C: Sentido Centro: Avenida Maria Antônia Camargo de Oliveira

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.54 – Movimento D: Sentido Bairro: Avenida Eitor Bim

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.55 – Movimento E: Sentido Bairro: Retorno Avenida Maria Antônia Camargo de Oliveira

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.56 – Movimento F: Sentido Bairro: Avenida Maria Antônia Camargo de Oliveira

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.5 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Rodoviária

Movimentos
Período A

(Centro)
B

(Centro)
C

(Centro)
D

(Bairro)
E (Bairro) F (Bairro)

Manhã 94,26 92,64 443,86 137,29 39,86 274,91
Tarde 47,31 69,36 258,99 27,85 25,53 139,55
Noite 91,17 99,7 422,18 83,28 55,99 239,76

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.5 Av. Presidente Vargas (Pça. José da Costa) - Rotatória do
Quitandinha

Figura 4.57 – Junção: Avenida Presidente Vargas x Rua Álvaro de Souza Pinheiro

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.58 – Movimento A: Sentido: Bairro: Av. Presidente Vargas

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.59 – Movimento B: Sentido Centro: Av. Presidente Vargas

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.60 – Movimento C: Sentido Bairro: Rotatória

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.6 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Av. Presidente Vargas (Pça.
José da Costa) - Rotatória do Quitandinha

Movimentos
Período

A (Bairro) B (Centro) C (Bairro)
Manhã 163,11 107,37 89,32
Tarde 201,16 94,43 101,35
Noite 117,97 62,72 61,65

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.6 Matriz

Figura 4.61 – Avenida São Paulo x Rua Padre Duarte

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.62 – Movimento A: Sentido Centro - Consideraram-se os movimentos provenientes da Rua Padre
Duarte e da Avenida São Paulo convergindo para a Rua Padre Duarte

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.63 – Movimento B: Sentido Bairro - Consideraram-se os movimentos provenientes da Avenida
São Paulo e da Rua Padre Duarte convergindo para a Avenida São Paulo

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.7 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Matriz

Movimentos
Período

A (Centro) B (Bairro)
Manhã 560,78 237,45
Tarde 132,45 57,02
Noite 324,70 139,25

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.7 Barroso x Rua 3

Figura 4.64 – Avenida Barroso x Rua 03 (Rua São Bento)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.65 – Movimento A: Sentido Bairro - Consideraram-se os movimentos provenientes da Avenida
Barroso e da Rua 03 (Rua São Bento) convergindo na Avenida Barroso

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Figura 4.66 – Movimento B: Sentido Centro - Consideraram-se os movimentos da Rua 03 (Rua São
Bento) e da Avenida Barroso convergindo na Rua 03 (Rua São Bento)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.8 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Barroso x Rua 3

Movimentos
Período

A (Bairro) B (Centro)
Manhã 740,76 955,45
Tarde 204,50 189,81
Noite 575,88 494,20

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.8 Rua 2 x Barroso

Figura 4.67 – Avenida Barroso x Rua 02 (Rua 09 de Julho)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.68 – Movimento A: Sentido Bairro-Norte: Avenida Barroso à Avenida Prudente de Moraes) -
Consideraram-se os movimentos provenientes da Rua 02 (Rua 09 de Julho) e da Avenida

Barroso convergindo na Rua 02 (Rua 09 de Julho)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.69 – Movimento B: Sentido Bairro-Oeste: Rua 02 (Rua Nove de Julho) à Rua 03 (Rua São
Bento) - Consideraram-se os movimentos provenientes da Avenida Barroso e da Rua 02

(Rua 09 de Julho) convergindo na Avenida Barroso

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.9 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Rua 2 x Barroso

Movimentos
Período A

(Bairro-Norte)
B

(Bairro-Oeste)
Manhã 698,32 959,72
Tarde 181,93 239,13
Noite 546,79 692,39

Fonte: Autoria própria (2021).
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4.2.9 Parque Infantil

Figura 4.70 – Rua 03 (Rua São Bento) x Av. São Geraldo

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.71 – Movimento A: Sentido Bairro - Consideraram-se os movimentos provenientes da Avenida
São Geraldo e da Rua 03 (Rua São Bento) convergindo na Avenida São Geraldo

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.72 – Movimento B: Sentido Centro - Consideraram-se os movimentos provenientes da Rua 03
(Rua São Bento) e da Avenida São Geraldo convergindo na Rua 03 (Rua São Bento)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Tabela 4.10 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Parque Infantil

Movimentos
Período

A (Bairro) B (Centro)
Manhã 331,81 851,58
Tarde 57,31 182,34
Noite 186,55 530,90

Fonte: Autoria própria (2021).

4.2.10 Teatro
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Figura 4.73 – Avenida Bento de Abreu x Avenida Dr. Gastão Vidigal

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.74 – Movimento A: Sentido: Bairro: Avenida Dr. Gastão Vidigal

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.75 – Movimento B: Sentido: Centro: Avenida Bento de Abreu

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.76 – Movimento C: Sentido: Bairro: Avenida Bento de Abreu

Fonte: Elaborado pelos autores.

Figura 4.77 – Movimento D: Sentido: Centro: Avenida Dr. Gastão Vidigal

Fonte: Elaborado pelos autores.
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Tabela 4.11 – Contagem Volumétrica transformada em veículo equivalente - Teatro

Movimentos
Período

A (Bairro) B (Centro) C (Bairro) D (Centro)
Manhã 110,02 972,70 937,92 84,65
Tarde 21,99 259,64 311,92 27,66
Noite 311,07 461,46 957,00 50,95

Fonte: Autoria própria (2021).

4.3 Pesquisa de Linha de Contorno (Cordon Line)

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 9 Complementara.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Devido às restrições de mobilidade no município de Araraquara decorrentes da pandemia de COVID-
19 e especificamente em Araraquara os inumeros atos adminstrativos, que podem ser abservados no
link oficial da Prefeitura Municipal2, a pesquisa de campo foi adequada às restrições e realizada em
duas etapas:

Etapa 1 – Início em 27/01/2021 e término em 03/02/2021. Detalhamentos sobre a coleta a campo
podem ser verificados no Relatório 9 (Entrega complementar)3.

Uma síntese desta etapa contendo descrição dos pontos coletados, as datas e horários pode ser
visualizada na Tabela 4.12.

Tabela 4.12 – Relação dos locais realizados (Etapa 1) - Pesquisa de Linha de Contorno (Cordon Line)

Posto Localização Descrição Data realizada horários

LC01 R. José Barbieri Neto

Acesso a Bueno de
Andrada e Matão, nas

proximidades
do pedágio

27/01/2021
(quarta-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 e 17:40 h

LC02 Av. Manoel de Abreu

Acesso a Américo
Brasiliense. O posto
fica logo antes da

rotatória com a Av.
Homero Nigro.

21/01/2021
(quinta-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 e 17:40 h

LC03
Av. Estrada de Ferro

de Araraquara

Acesso a Américo
Brasiliense. O ponto
fica nas proximidades

da Penitenciária

28/01/2021
(quinta-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 e 17:40 h

LC04
Av. João Batista de

Oliveira

Acesso a Ribeirão
Preto. O ponto de
localiza defronte

Conjunto Residencial
Estados

02/02/2021
(terça-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 e 17:40 h

LC05
Via de acesso Eng. Ivo

Najm

Acesso a Ibaté, São
Carlos e São Paulo. O
ponto fica na Via de

Acesso Engenheiro Ivo
Najm (próximo à

Cutrale).

03/02/2021
(quarta-feira)

Das 06:30 às
09:30 h

LC07
Rodovia Nelson

Barbieri

Acesso a Gavião
Peixoto. O ponto fica
nas proximidades do

Motel O Lugar.

26/01/2021
(terça-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 e 17:40 h

Fonte: Autoria própria (2021).

Etapa 2 – Início em 07/07/2021 e término em 14/07/2021. Uma síntese desta etapa contendo des-
crição dos pontos coletados, as datas e horários pode ser visualizada na Tabela 4.13. Detalhamentos
sobre a coleta a campo podem ser verificados neste documento, nos subcapítulos a seguir.

2Disponível em: http://www.araraquara.sp.gov.br/boletim/decretoseleis
3Disponível em:https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818
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Tabela 4.13 – Relação dos locais realizados (Etapa 2) - Pesquisa de Linha de Contorno (Cordon Line)

Posto Localização Descrição Data realizada Horários

LC06 Av. Presidente Vargas

Acesso à Rodovia
Washington Luiz. O

posto se localiza
defronte à loja Egydio

Motors

07/07/2021
(quarta-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 às 17:40 h

LC08 Rua Domingos Zanin

Acesso à Rodovia
Washington Luiz . O
posto fica defronte ao
Hospital de Campanha

da prefeitura

08/07/2021
(quinta-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 às 17:40 h

LC09
Av. Eng. Heitor de

Souza Pinheiro

Acesso a Matão e São
José do Rio Preto. O

posto se localiza
defronte ao Instituto
Federal de São Paulo
(IFSP)/ loja Stéfani

Motors Toyota

13/07/2021
(terça-feira)

Das 06:30 às
09:30 h e das

16:30 às 17:40 h

LC05
Av. Padre José de

Anchieta

Acesso a Ibaté, São
Carlos e São Paulo. O
posto fica próximo av.
Papa Pio IX, defronte

CPFL Atende

14/07/2021
(quarta-feira)

Somente tarde:
Das 16:30 às

17:40

Fonte: Autoria própria (2021).

Devido à necessidade de ajustes operacionais, a pesquisa no ponto LC05 no período da manhã foi
realizada na via de acesso Eng. Ivo Najm (próximo à Cutrale), enquanto que no período da tarde
realizou-se na Av. Padre José de Anchieta (em frente CPFL Atende). A distribuição espacial dos
pontos apresentados nas Tabelas 4.12 e 4.13 são apresentados na Figura 4.78.

Com relação à dinâmica da pesquisa, foram utilizados dois pesquisadores por sentido de tráfego, além
de um pesquisador para contagem por sentido. Ou seja, nos pontos selecionados, todos com via de
mão dupla, no total foram utilizados 6 pesquisadores: 3 para cada sentido (2 entrevistadores e 1
contador).

Figura 4.78 – Localização dos pontos de coleta da Pesquisa de Linha de Contorno

Fonte: Autoria própria (2021).

4.3.1 Sentido Araraquara - Período Manhã: 06:30 às 09:30

a) Pesquisa de Contagem Classificada de Veículos

Primeiramente, com relação ao total de veículos equivalentes, verificou-se que o ponto LC 02 (Av.
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Manoel de Abreu - Acesso à Américo Brasiliense) foi o que apresentou maior número de veículos
(2217,84), seguido do ponto LC 08 (R. Domingos Zanin - Hospital de Campanha (1894,76) e do
ponto LC 04 (Av. João Batista de Oliveira - Acesso à Ribeirão Preto) (1402,89). Por outro lado, os
pontos LC 07 (Rodovia Nelson Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto) e LC 03 (Av. Estrada de Ferro
de Araraquara - Penitenciária) apresentaram os menos valores (429,30 e 176,79, respectivamente). A
distribuição do total de veículos equivalentes em cada ponto é apresentada na Figura 4.79.

Figura 4.79 – Distribuição do total de veículos equivalentes - Sentido: Araraquara - Período: Manhã

Fonte: Autoria própria (2021).

Com relação à distribuição percentual da contagem classificada de veículos, em todos os pontos houve
a predominância de automóveis/utilitários sendo responsáveis, em média, por aproximadamente 74%
do total de veículos contabilizados. Em seguida, tem-se a motocicleta (15%), caminhões de 02 (4%),
caminhões de 03 eixos ( 3%), ônibus e bicicleta (2%), micro-ônibus (1%) e outros com percentual
médio inferior a 1%.

O ponto LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) foi o que apresentou maior per-
centual de bicicletas (10,71%) e o ponto LC 07 (Rodovia Nelson Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto)
não contabilizou nenhum percentual. O ponto LC 06 (Av. Presidente Vargas - Concessionária Egydio
Motors) apresentou maior ocorrência de caminhões de 02 eixos (8,88%) e o ponto LC 05 (Via de
acesso Eng. Ivo Najm - Cutrale) a maior ocorrência de caminhões de 03 eixos (7,25%).

A distribuição percentual da contagem classificada de veículos em cada ponto é apresentada na
Figura 4.80.

Figura 4.80 – Distribuição percentual - Contagem classificada de veículos - Sentido: Araraquara - Período:
Manhã

Fonte: Autoria própria (2021).

Considerando os intervalos horários determinados para contagens, em alguns pontos, devido a ajustes
operacionais/fatores climáticos, houve uma pequena variação nos horários de início/fim das mesmas.
Entretanto, tal ocorrência não prejudicou os resultados obtidos.

Praticamente em todos os intervalos determinados o tráfego de automóveis/utilitários foi o predomi-
nante em todos os pontos e sempre superior às demais categorias de veículos, seguido das motoci-
cletas. De forma geral, o maior tráfego de veículos foi contabilizado entre 06:30 e 08:00, seguido de
flutuações nos intervalos horários decorrentes.

A contagem veicular horária contabilizada em todos os pontos é apresentada da Figura 4.81 até a
Figura 4.89.
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Figura 4.81 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 01 (R. José
Barbieri Neto - Acesso a Bueno de Andrada e Matão (pedágio))

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.82 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 02 (Av. Manoel de
Abreu - Acesso a Américo Brasiliense)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.83 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 03 ( Av. Estrada
de Ferro de Araraquara - Penitenciária)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.84 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 04 (Av. João
Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.85 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 05 (Via de acesso
Eng. Ivo Najm - Cutrale)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.86 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 06 (Av. Presidente
Vargas - Concessionária Egydio Motors)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.87 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 07 (Rodovia
Nelson Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.88 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 08 (R. Domingos
Zanin - Hospital de Campanha)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.89 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Manhã - LC 09 (Av. Eng.
Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota

Fonte: Autoria própria (2021).

b) Pesquisa Origem/Destino de Veículos (Obs.: Neste item não serão apresentados os resultados
referentes ao ponto LC 02 (Av. Manoel de Abreu - Acesso a Américo Brasiliense) pois o mesmo
será entregue à parte)

Com relação às origens das viagens e considerando que as mesmas se referem às que estão entrando
na cidade, a cidade de Matão-SP foi a que apresentou maior percentual (11,73%) seguida da cidade
de Américo Brasiliense-SP (7,62%). Considerando as Zonas de Tráfego (ZT´s) e suas respectivas
regiões, a região do Parque Residencial Iguatemi - Jardim Victório Antônio Vitório de Santi II (ZT =
25) foi a que apresentou maior percentual (5,04%), seguida das regiões do Jardim Morumbi - Jardim
Quitandinha (ZT = 15) e Portal das Laranjeiras - Pau Seco (ZT = 23), ambas com 4,29% das origens
das viagens declaradas. Foram várias as regiões que não foram declaradas como origens das viagens,
sobressaindo, portanto, as viagens provenientes de várias cidades da região, do estado e de outros
estados, além da área rural.

A Tabela 4.14 apresenta os percentuais das origens das viagens declaradas em cada ZT e a Figura 4.90
a distribuição espacial das origens.

Tabela 4.14 – Percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido: Araraquara - Período:
Manhã

ZT % ZT % ZT % ZT %

1 1,18% 28 0,00% Iacanga-SP 0,32% Rural - Pau Seco 0,43%

2 0,00%
Américo

Brasiliense-SP 7,62% Ibaté-SP 2,25%
Santa

Ernestina-SP 0,32%

3 0,00% Araçatuba-SP 0,11% Ibitinga-SP 3,65% Santa Lúcia-SP 1,61%

4 0,64% Araras-SP 0,32% Irecê-BA 0,11%
Santo Antônio
de Posse-SP 0,21%

5 0,00%
Assentamento

Bela Vista 0,11% Itápolis-SP 1,39% São Carlos-SP 3,86%

6 0,11%

Aterro Sanitário
(Santa

Lúcia-SP)
0,11% Itú-SP 0,11%

São João da Boa
Vista-SP 0,32%

7 2,04% Bariri-SP 0,11% Jaboticabal-SP 1,29%
São José do Rio

Preto-SP 0,86%

8 1,39%
Barra

Bonita-SP 0,43% Jaú-SP 0,54% São Paulo-SP 0,54%

9 4,18% Barretos-SP 0,11%
José

Bonifácio-SP 0,11%
São Sebastião
Do Paraíba-RJ 0,11%

10 1,07% Bauru-SP 0,86%
Lençóis

Paulista-SP 0,11% Sertãozinho-SP 0,11%

11 0,32% Bebedouro-SP 0,43% Limeira-SP 0,21% Silvania-SP 0,11%

12 0,21%
Boa Esperança

do Sul-SP 1,61% Lins-SP 0,11% Silvestre-MG 0,11%

13 0,00% Borborema-SP 0,32% Matão-SP 11,37% Tabatinga-SP 0,86%
14 0,11% Brodowski-SP 0,21% Mendonça-SP 0,21% Taquaritinga-SP 0,86%
15 4,29% Campinas-SP 0,21% Monte Alto-SP 0,64% Tubarão-SC 0,11%

16 2,25%
Campo

Grande-MT 0,11% Monte Mor-SP 0,11% Tupã-SP 0,11%

17 2,79% Cravinhos-SP 0,11%
Nova

Europa-SP 3,86% Tutóia-MA 0,11%

18 0,75% Descalvado-SP 0,43%
Novo

Horizonte-SP 0,11%
Usina Raizen

(Zanin) 0,11%

19 3,97% Dobrada-SP 0,11%
Pedra

Branca-SP 0,11% Usina Santa Cruz 0,11%

20 3,11%
Dois

Córregos-SP 0,21% Piracicaba-SP 0,11%
Usina São
Martins 0,21%

21 0,21% Dourado-SP 0,54% Pontal-SP 0,11%
Usina Zanin
Araraquara 0,32%

22 0,11% Embraer 0,11%
Porto

Ferreira-SP 0,21% Valparaiso-SP 0,11%
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23 4,29%
Fazenda
Itaquere 0,11%

Ribeirão
Bonito-SP 0,11%

Vargem Grande
do Sul-SP 0,11%

24 0,32%
Gavião

Peixoto-SP 4,18%
Ribeirão
Preto-SP 1,61% Zona Rural 0,21%

25 5,04% Guaíra-SP 0,11% Rincão-SP 1,29% Taquaritinga-SP 0,86%
26 0,00% Guarulhos-SP 0,32% Rio Claro-SP 0,21%

27 0,43% Guatapará-SP 0,11%
Rio De

Janeiro-RJ 0,11%

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.90 – Distribuição espacial dos percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido:
Araraquara - Período: Manhã

Fonte: Autoria própria (2021).
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Praticamente em todos os pontos pesquisados foram verificadas viagens que tinham como destinos
cidades da região de Araraquara (Matão, Ibitinga, Gavião Peixoto, Ibaté, São Carlos, etc) como tam-
bém outras em diversas regiões do estado e do país. Exceção foi feita no ponto LC 08 (R. Domingos
Zanin - Hospital de Campanha), no qual todas as viagens tinham como destino as Zonas de Tráfego
(ZT´s) pertencentes à Araraquara.

A saber, as ZT´s foram agrupadas nas seguintes regiões da cidade, conforme Tabela 4.15.

Tabela 4.15 – Zona de Tráfego e correspondente região da cidade

ZT REGIÕES DA CIDADE ZT REGIÕES DA CIDADE
1 Centro 15 Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha
2 Vila Xavier 16 Jardim Regina 2 - Distrito Industrial
3 Jardim Paulistano 17 Jardim Cruzeiro do Sul - Jardim Del Rei
4 Jardim Brasília - Vila Xavier 18 Parque das Hortências

5 Fonte - Jardim Primavera 19
Parque São Paulo (Vila Xavier) - Parque

Pinheirinho

6 Vila Santana - Carmo 20
Jardim Roberto Selmi Dei - Vale Verde -

Jardim São Rafael

7 São José e Arredores 21
Cidade Jardim - Jardim Maria Luiz IV -

Chácara Flora

8 Vila Melhado - Jardim Eliana 22
Parque Residencial Vale do Sol - Parque

Igacaba - Jardim Águas do Paiol
9 Yolanda Opice - Jardim Santa Júlia 23 Portal das Laranjeiras - Pau Seco
10 Jardim Brasil - Jardim América 24 Campus Ville - Machados

11 Jardim das Estações 25
Parque Residencial Iguatemi - Jardim
Victório Antônio Vitório de Santi II

12
Jardim Imperador - Jardim Primor -

Jardim Magnólias
26 Residencial Damha

13 Jardim Sta. Angelina - Jardim Tangará 27 Bella Vitta - Jardim Maria Luiza II
14 Jardim Universal 28 Jardim Residencial Paraíso

Fonte: Autoria própria (2021).

Para facilitar o entendimento, na Figura 4.91 são apresentadas a distribuição espacial das ZT´s e as
regiões correspondentes.

Figura 4.91 – Distribuição espacial das ZT´s e regiões correspondentes

Fonte: Autoria própria (2021).

A seguir – Figuras 4.92 à 4.99 – apresentam-se os destinos das viagens coletadas em cada um dos
pontos pesquisados.
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Figura 4.92 – LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada e Matão (pedágio)) - Sentido:
Araraquara - Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.93 – LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) - Sentido: Araraquara -
Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.94 – LC 04 (Av. João Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados) - Sentido: Araraquara
- Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.95 – LC 05 (Via de acesso Eng. Ivo Najm - Cutrale) - Sentido: Araraquara - Período: Manhã -
Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.96 – LC 06 (Av. Presidente Vargas - Concessionária Egydio Motors) - Sentido: Araraquara -
Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.97 – LC 07 (Rodovia Nélson Barbieri - Acesso à Gavião Peixoto) - Sentido: Araraquara -
Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.98 – LC 08 (R. Domingos Zanin - Hospital de Campanha) - Sentido: Araraquara - Período:
Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.99 – LC 09 (Av. Eng. Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota) -
Sentido: Araraquara - Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

4.3.2 Sentido Araraquara - Período Tarde: 16:30 às 17:40

a) Pesquisa de Contagem Classificada de Veículos
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Primeiramente, com relação ao total de veículos equivalentes, tal como no período da manhã,
verificou-se que o ponto LC 02 (Av. Manoel de Abreu - Acesso à Américo Brasiliense) foi o que
apresentou maior número de veículos (1123,11), seguido do ponto LC 08 (R. Domingos Zanin - Hos-
pital de Campanha) (1004,10) e, diferentemente do período da manhã, o ponto LC 09 (Av. Eng.
Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota) com 914,77 veículos equi-
valentes. Por outro lado, os pontos LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada e
Matão (pedágio)) e LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) apresentaram os
menores valores (312,04 e 237,17, respectivamente). A distribuição do total de veículos equivalentes
em cada ponto é apresentada na Figura 4.100.

Figura 4.100 – Distribuição do total de veículos equivalentes - Sentido: Araraquara - Período: Tarde

Fonte: Autoria própria (2021).

Com relação à distribuição percentual da contagem classificada de veículos, em todos os pontos houve
a predominância de automóveis/utilitários sendo responsáveis, em média, por aproximadamente 74%
do total de veículos contabilizados. Em seguida, tem-se a motocicleta (18%), caminhões de 02 (3%),
caminhões de 03 eixos e bicicleta (em média, 2% cada um), ônibus (1%), micro-ônibus e outros com
percentual médio inferior à 1%.

Tal como verificado no período da manhã, o ponto LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara -
Penitenciária) foi o que apresentou maior percentual de bicicletas (5,62%) e, novamente, o ponto LC
07 (Rodovia Nelson Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto) não contabilizou nenhum percentual. Com
relação à presença de caminhões de 02 e 03 eixos, o ponto com maior percentual nos dois casos foi
o LC 07 (Rodovia Nélson Barbieri - Acesso à Gavião Peixoto) (5,34% e 6,49%, respectivamente).

A distribuição percentual da contagem classificada de veículos em cada ponto é apresentada na
Figura 4.101.

Figura 4.101 – Distribuição percentual - Contagem classificada de veículos - Sentido: Araraquara -
Período: Tarde

Fonte: Autoria própria (2021).

Considerando os intervalos horários determinados para contagens, em alguns pontos, devido a ajustes
operacionais/fatores climáticos, houve uma pequena variação nos horários de início/fim das mesmas.
Entretanto, tal ocorrência não prejudicou os resultados obtidos. Praticamente em todos os intervalos
determinados o tráfego de automóveis/utilitários foi o predominante em todos os pontos e sempre
superior às demais categorias de veículos, seguido das motocicletas. Por ser um período mais curto
que o período da manhã, de forma geral, o tráfego contabilizado se manteve constante durante todo o
período. A contagem veicular horária contabilizada em todos os pontos é apresentada da Figura 4.102
até a Figura 4.110.
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Figura 4.102 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 01 (R. José
Barbieri Neto - Acesso a Bueno de Andrada e Matão (pedágio))

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.103 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 02 (Av. Manoel de
Abreu - Acesso a Américo Brasiliense)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.104 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 03 ( Av. Estrada
de Ferro de Araraquara - Penitenciária)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.105 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 04 (Av. João
Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.106 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 05 (Av. Padre
José de Anchieta - CPFL Atende)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.107 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 06 (Av. Presidente
Vargas - Concessionária Egydio Motors)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.108 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 07 (Rodovia
Nélson Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.109 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 08 (R. Domingos
Zanin - Hospital de Campanha)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.110 – Contagem veicular horária - Sentido: Araraquara - Período: Tarde - LC 09 (Av. Eng.
Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota

Fonte: Autoria própria (2021).

b) Pesquisa Origem/Destino de Veículos (Obs.: Neste item não serão apresentados os resultados
referentes ao ponto LC 02 (Av. Manoel de Abreu - Acesso a Américo Brasiliense) pois o mesmo
será entregue à parte)

Com relação às origens das viagens e considerando que as mesmas se referem às que estão entrando
na cidade, tal como no período da manhã, a cidade de Américo Brasiliense-SP foi a que apresen-
tou maior percentual (12,31%), seguida da cidade de Matão-SP com 11,42% e Gavião Peixoto com
8,90%. Considerando as Zonas de Tráfego (ZT´s) e suas respectivas regiões, a região do Jardim
Regina 2 - Distrito Industrial (ZT = 16) foi a que apresentou maior percentual (5,04%), seguida da
região do Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha (ZT = 15) com 5,49% e Portal das Laranjeiras -
Pau Seco (ZT = 23) com 5,19% das origens das viagens declaradas. Foram várias as regiões que não
foram declaradas como origens das viagens, sobressaindo, portanto, as viagens provenientes de várias
cidades da região, do estado e de outros estados, além da área rural.

A Tabela 4.16 apresenta os percentuais das origens das viagens declaradas em cada ZT e a Figura 4.111
a distribuição espacial das origens.

Tabela 4.16 – Percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido: Araraquara - Período:
Tarde

ZT % ZT % ZT % ZT %

1 0,15% 21 0,15% Dourado-SP 0,15%
Porto

Ferreira-SP 0,30%

2 0,00% 22 0,00%
Gavião

Peixoto-SP 8,90%
Ribeirão

Bonito-SP 0,30%

3 0,00% 23 5,19% Guatapará-SP 0,30%
Ribeirão
Preto-SP 1,04%

4 1,34% 24 1,04% Holambra-SP 0,15% Rincão-SP 0,89%
5 0,15% 25 3,41% Ibaté-SP 0,89% Rural- Pau Seco 0,74%
6 0,45% 26 0,00% Ibitinga-SP 1,34% Salto-SP 0,30%

7 1,93% 27 0,45%
Igaraçu do
Tietê-SP 0,15% Santa Lucia-SP 0,30%

8 2,23% 28 0,15% Itapetininga-SP 0,59%

Santa Rita do
Passa

Quatro-SP
0,30%

9 2,23%
Américo

Brasiliense-SP 12,31% itápolis-SP 1,48% São Carlos-SP 2,82%

10 1,78% Araras-SP 0,30% Itirapina-SP 0,15%
São José Do
Rio Preto-SP 0,30%

11 0,15%
Assentamento

Bela Vista 0,89% Jaboticabal-SP 0,59% São Paulo-SP 0,74%

12 0,30%
Barra

Bonita-SP 0,15% Jaú-SP 0,30%

Sítio Nossa
Senhora de

Fátima
0,15%

13 0,45% Barretos-SP 0,59% Luís Antônio-SP 0,15%
Sítio Canta

Galo 0,15%

14 0,00% Bebedouro-SP 0,15% Matão-SP 11,42%

Sítio Nossa
Senhora de

Fátima
0,15%

15 5,49%
Belo

Horizonte-MG 0,15% Monte Alto-SP 0,15%
Subestação

Araraquara II 0,45%

16 6,08%
Boa Esperança

do Sul-SP 0,74%
Nova

Europa-SP 2,37% Tabatinga-SP 0,15%

17 3,71% Boicuva-SP 0,15% Olimpia-SP 0,45% Taiaçu-SP 0,15%

18 1,78% Catanduva-SP 0,30%
Ouro

Branco-MG 0,30% Taquaritinga-SP 0,59%

19 2,82% Diamantina-SP 0,15% Paraná-PR 0,15%
Usina Zanin
Araraquara 0,15%
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20 1,78% Dobrada-SP 0,45% Paranavaí- PR 0,15% Zona Rural 0,45%
Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.111 – Distribuição espacial dos percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido:
Araraquara - Período: Tarde

Fonte: Autoria própria (2021).

Praticamente em todos os pontos pesquisados foram verificadas viagens que tinham como destinos
cidades da região de Araraquara (Matão, Ibitinga, Gavião Peixoto, Ibaté, São Carlos, etc) como tam-
bém outras em diversas regiões do estado e do país. Exceção foi feita no ponto LC 03 (Av. Estrada

de Ferro de Araraquara - Penitenciária), no qual todas as viagens tinham como destino as Zonas de
Tráfego (ZT´s) pertencentes à Araraquara.

Tal como já apresentado, na Figura 4.112 são apresentadas a distribuição espacial das ZT´s e as
regiões correspondentes.

Figura 4.112 – Distribuição espacial das ZT´s e regiões correspondentes

Fonte: Autoria própria (2021).

A seguir – Figuras 4.113 à 4.120 – apresentam-se os destinos das viagens coletadas em cada um dos
pontos pesquisados.
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Figura 4.113 – LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada e Matão (pedágio)) - Sentido:
Araraquara - Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.114 – LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) - Sentido: Araraquara -
Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.115 – LC 04 (Av. João Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados) - Sentido:
Araraquara - Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.116 – LC 05 (Via de acesso Eng. Ivo Najm - Cutrale) - Sentido: Araraquara - Período: Tarde -
Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.117 – LC 06 (Av. Presidente Vargas - Concessionária Egydio Motors) - Sentido: Araraquara -
Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.118 – LC 07 (Rodovia Nélson Barbieri - Acesso à Gavião Peixoto) - Sentido: Araraquara -
Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.119 – LC 08 (R. Domingos Zanin - Hospital de Campanha) - Sentido: Araraquara - Período:
Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.120 – LC 09 (Av. Eng. Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota)
- Sentido: Araraquara - Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

4.3.3 Sentido Externo - Período Manhã: 06:30 às 09:30
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a) Pesquisa de Contagem Classificada de Veículos

Tal como verificado nos resultados referentes às viagens sentido Araraquara, no sentido oposto, ex-
terno (saindo da cidade), com relação ao total de veículos equivalentes, verificou-se que o ponto LC
02 (Av. Manoel de Abreu - Acesso à Américo Brasiliense) foi o que apresentou maior número de veí-
culos (2448,58), seguido do ponto LC 09 (Av. Eng. Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária
Stéfani Motors Toyota) (1985,21) e do ponto LC 08 (R. Domingos Zanin - Hospital de Campanha)
(1894,76). Por outro lado, os pontos LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada
e Matão (pedágio)) e LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) apresentaram os
menores valores (459,55 e 193,76 respectivamente). A distribuição do total de veículos equivalentes
em cada ponto é apresentada na Figura 4.121.

Figura 4.121 – Distribuição do total de veículos equivalentes - Sentido: Externo - Período: Manhã

Fonte: Autoria própria (2021).

Com relação à distribuição percentual da contagem classificada de veículos, em todos os pontos houve
a predominância de automóveis/utilitários sendo responsáveis, em média, por aproximadamente 75%
do total de veículos contabilizados. Em seguida, tem-se a motocicleta (14%), caminhões de 02 eixos
(4%), caminhões de 03 eixos e bicicleta (3%), ônibus (2%), micro-ônibus e outros com percentual
médio inferior à 1%. O ponto LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) foi o que
apresentou maior percentual de bicicletas (15,79%) e o ponto LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à
Bueno de Andrada e Matão (pedágio)) não contabilizou nenhum percentual. Este último ponto - LC
01 - foi o que apresentou maior ocorrência de caminhões de 02 eixos (6,31%) e o ponto LC 05 (Via de
acesso Eng. Ivo Najm - Cutrale) a maior ocorrência de caminhões de 03 eixos (7,51%). A distribuição
percentual da contagem classificada de veículos em cada ponto é apresentada na Figura 4.122.

Figura 4.122 – Distribuição percentual - Contagem classificada de veículos - Sentido: Externo - Período:
Manhã

Fonte: Autoria própria (2021).
Considerando os intervalos horários determinados para contagens, em alguns pontos, devido à ajustes
operacionais/fatores climáticos, houve uma pequena variação nos horários de início/fim das mesmas.
Entretanto, tal ocorrência não prejudicou os resultados obtidos. Praticamente em todos os intervalos
determinados o tráfego de automóveis/utilitários foi o predominante em todos os pontos e sempre
superior às demais categorias de veículos, seguido das motocicletas. De forma geral, o maior tráfego
de veículos foi contabilizado entre 06:30 e 08:00, seguido de flutuações nos intervalos horários decor-
rentes. A contagem veicular horária contabilizada em todos os pontos é apresentada da Figura 4.123
até a Figura 4.131.
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Figura 4.123 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 01 (R. José Barbieri
Neto - Acesso a Bueno de Andrada e Matão (pedágio))

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.124 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 02 (Av. Manoel de
Abreu - Acesso a Américo Brasiliense)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.125 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 03 (Av. Estrada de
Ferro de Araraquara - Penitenciária)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.126 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 04 (Av. João Batista
de Oliveira - Conjunto Residencial Estados)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.127 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 05 (Via de acesso
Eng. Ivo Najm - Cutrale)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.128 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 06 (Av. Presidente
Vargas - Concessionária Egydio Motors)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.129 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 07 (Rodovia Nélson
Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.130 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 08 (R. Domingos
Zanin - Hospital de Campanha)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.131 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Manhã - LC 09 (Av. Eng. Heitor
de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota)

Fonte: Autoria própria (2021).

b) Pesquisa Origem/Destino de Veículos (Obs.: Neste item não serão apresentados os resultados
referentes ao ponto LC 02 (Av. Manoel de Abreu - Acesso a Américo Brasiliense) pois o mesmo
será entregue à parte)

Com relação às origens das viagens e considerando todos os pontos pesquisados, a região do Jardim
Brasília - Vila Xavier (ZT = 4) concentrou a maioria das origens das viagens declaradas (11,76%),
seguida da região Central (ZT = 1) com 10,82%, região do Parque Residencial Vale do Sol - Parque
Igacaba - Jardim Águas do Paiol (ZT = 22) com 7,46% e região do São José e Arredores (ZT = 7)
com 5,67%. Com exceção das ZT´s 18 e 24, ou seja, regiões do Parque das Hortências e Campus
Ville – Machados, respectivamente, todas as demais regiões da cidade foram declaradas como origens
das viagens, bem como várias cidades da região, do estado e de outros estados, além da área rural,
mas todas com percentuais inferiores às já apresentadas.

A Tabela 4.17 apresenta os percentuais das origens das viagens declaradas em cada ZT e a Figura 4.132
a distribuição espacial das origens.
Tabela 4.17 – Percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido: Externo - Período: Manhã

ZT % ZT % ZT % ZT %

1 10,82% 17 1,68%
Pirassununga-

SP 0,11%
Porto

Ferreira-SP 0,11%

2 0,53% 18 0,00% São Carlos-SP 0,53% Bocaina-SP 0,11%
3 0,84% 19 4,41% Jaboticabal-SP 0,11% Dourado-SP 0,21%

4 11,76% 20 4,83% Piracicaba-SP 0,11% Ibaté-SP 0,11%

5 5,46% 21 3,89%
Ribeirão
Preto-SP 0,74% Santos-SP 0,11%

6 3,26% 22 7,46% Usina Raizen 0,11% São Paulo-SP 0,53%

7 5,67% 23 2,63%
Bueno de

Andrada- SP 0,11% Uberaba-MG 0,11%

8 3,57% 24 0,00% Paulinia-SP 0,11% Usina Zanin 0,32%

9 1,58% 25 1,37%

Zona
Rural-Sítio
Laranjal

0,21% Vinhedo-SP 0,11%

10 1,79% 26 0,42%
Belo

Horizonte-MG 0,21%
Gavião

Peixoto-SP 0,11%

11 2,31% 27 0,42% Guariba-SP 0,11% Guarulhos-SP 0,11%

12 3,78% 28 0,74% Jaú-SP 0,11%
São

Francisco-SP 0,11%

13 3,47%
Américo

Brasiliense-SP 4,41% Matão-SP 1,05% Silvestre-SP 0,11%

14 2,21%
Boa Esperança

do Sul-SP 0,63% Sorocaba-SP 0,21% Tabapuã-SP 0,11%

15 2,21% Campinas-SP 0,11% Taquaritinga-SP 0,21%
16 1,16% Motuca-SP 0,32% Descalvado-SP 0,11%

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.132 – Distribuição espacial dos percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido:
Externo - Período: Manhã

Fonte: Autoria própria (2021).

Considerando que aqui estão sendo apresentados os resultados provenientes das viagens no sentido
externo à Araraquara, ou seja, viagens saindo da cidade, muitos foram os destinos verificados, sobre-
tudos de viagens com destino às cidades da região: Matão, Américo Brasiliense, São Carlos, Gavião
Peixoto, dentre outras. Viagens com destino a outras regiões da cidade de Araraquara também foram
verificadas, porém, na maioria dos pontos, em menor proporção em comparação às cidades da região.

Tal como já apresentado, na Figura 4.133 são apresentadas a distribuição espacial das ZT´s e as
regiões correspondentes.

Figura 4.133 – Distribuição espacial das ZT´s e regiões correspondentes

Fonte: Autoria própria (2021).

A seguir – Figuras 4.134 à 4.141 – apresentam-se os destinos das viagens coletadas em cada um dos
pontos pesquisados.
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Figura 4.134 – LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada e Matão (pedágio)) - Sentido:
Externo - Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.135 – LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) - Sentido: Externo - Período:
Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.136 – LC 04 (Av. João Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados) - Sentido: Externo -
Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.137 – LC 05 (Via de acesso Eng. Ivo Najm - Cutrale) - Sentido: Externo - Período: Manhã -
Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.138 – LC 06 (Av. Presidente Vargas - Concessionária Egydio Motors) - Sentido: Externo -
Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.139 – LC 07 (Rodovia Nelson Barbieri - Acesso à Gavião Peixoto) - Sentido: Externo - Período:
Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.140 – LC 08 (R. Domingos Zanin - Hospital de Campanha) - Sentido: Externo - Período: Manhã
- Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.141 – LC 09 (Av. Eng. Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota)
- Sentido: Externo - Período: Manhã - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

4.3.4 Sentido Externo - Período Tarde: 16:30 às 17:40

a) Pesquisa de Contagem Classificada de Veículos
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Tal como verificado nos resultados referentes às viagens sentido Araraquara em ambos os períodos
(manhã e tarde) e às viagens no sentido oposto, externo (saindo da cidade) no período da manhã,
com relação ao total de veículos equivalentes, no período da tarde verificou-se que o ponto LC 02
(Av. Manoel de Abreu - Acesso à Américo Brasiliense) foi o que apresentou maior número de veículos
(1195,20), seguido do ponto LC 04 (Av. João Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados)
(837,88) e do ponto LC 05 (Av. Padre José de Anchieta - CPFL Atende) (771,12). Por outro lado, os
pontos LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada e Matão (pedágio)) e LC 03 (Av.
Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) apresentaram os menores valores (266,85 e 166,91
respectivamente). A distribuição do total de veículos equivalentes em cada ponto é apresentada na
Figura 4.142.

Figura 4.142 – Distribuição do total de veículos equivalentes - Sentido: Externo - Período: Tarde

Fonte: Autoria própria (2021).

Com relação à distribuição percentual da contagem classificada de veículos, em todos os pontos houve
a predominância de automóveis/utilitários sendo responsáveis, em média, por aproximadamente 74%
do total de veículos contabilizados. Em seguida, tem-se a motocicleta (15%), caminhões de 03 eixos
e bicicleta (3%), ônibus e caminhões de 02 eixos (2%), micro-ônibus (1%) e outros com percentual
médio inferior à 1%. Tal como verificado nas viagens com destino à Araraquara nos dois períodos
(manhã e tarde) e nas viagens externas à Araraquara no período da manhã, o ponto LC 03 (Av.
Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) foi o que apresentou maior percentual de bicicletas
(15,24%), enquanto que em todos os demais pontos também foram verificados percentuais deste mo-
dal, embora bem menores. Caminhões de 03 eixos foram verificados em maior porcentagem no ponto
LC 07 (Rodovia Nélson Barbieri - Acesso à Gavião Peixoto) e caminhões de 02 eixos no ponto LC

06 (Av. Presidente Vargas - Concessionária Egydio Motors). A distribuição percentual da contagem
classificada de veículos em cada ponto é apresentada na Figura 4.143.

Figura 4.143 – Distribuição percentual - Contagem classificada de veículos - Sentido: Externo - Período:
Tarde

Fonte: Autoria própria (2021).

Considerando os intervalos horários determinados para contagens, em alguns pontos, devido à ajustes
operacionais/fatores climáticos, houve uma pequena variação nos horários de início/fim das mesmas.
Entretanto, tal ocorrência não prejudicou os resultados obtidos. Praticamente em todos os intervalos
determinados o tráfego de automóveis/utilitários foi o predominante em todos os pontos e sempre
superior às demais categorias de veículos, seguido das motocicletas. Por ser um período mais curto
que o período da manhã, de forma geral, o tráfego contabilizado se manteve constante durante todo
o período.

A contagem veicular horária contabilizada em todos os pontos é apresentada da Figura 4.144 até a
Figura 4.152.
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Figura 4.144 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 01 (R. José Barbieri
Neto - Acesso a Bueno de Andrada e Matão (pedágio))

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.145 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 02 (Av. Manoel de
Abreu - Acesso a Américo Brasiliense)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.146 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 03 ( Av. Estrada de
Ferro de Araraquara - Penitenciária)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.147 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 04 (Av. João Batista
de Oliveira - Conjunto Residencial Estados)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.148 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 05 (Via de acesso
Eng. Ivo Najm - Cutrale)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.149 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 06 (Av. Presidente
Vargas - Concessionária Egydio Motors)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.150 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 07 (Rodovia Nélson
Barbieri - Acesso a Gavião Peixoto)

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.151 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 08 (R. Domingos
Zanin - Hospital de Campanha)

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.152 – Contagem veicular horária - Sentido: Externo - Período: Tarde - LC 09 (Av. Eng. Heitor
de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota)

Fonte: Autoria própria (2021).

b) Pesquisa Origem/Destino de Veículos (Obs.: Neste item não serão apresentados os resultados
referentes ao ponto LC 02 (Av. Manoel de Abreu - Acesso a Américo Brasiliense) pois o mesmo
será entregue à parte)

Com relação às origens das viagens e considerando todos os pontos pesquisados, a região Central
(ZT = 1) concentrou a maioria das origens das viagens declaradas (23,57%), seguida da região do
Jardim Brasília - Vila Xavier (ZT = 4) com 10,48%, região da Vila Melhado - Jardim Eliana (ZT =
8) com 7,55% e região do Jardim Morumbi - Jardim Quitandinha (ZT = 15) com 7,24%. Todas as
outras regiões da cidade foram declaradas como origens das viagens, bem como algumas cidades da
região e a área rural, mas todas com percentuais inferiores às já apresentadas.

A Tabela 4.18 apresenta os percentuais das origens das viagens declaradas em cada ZT e a Figura 4.153
a distribuição espacial das origens.
Tabela 4.18 – Percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido: Externo - Período: Tarde

ZT % ZT % ZT %

1 23,57% 14 2,31% 27 0,15%
2 0,62% 15 7,24% 28 0,31%
3 0,15% 16 0,46% Américo Brasiliense-SP 2,77%
4 10,48% 17 0,46% Bueno de Andrada-SP 0,46%
5 3,24% 18 0,15% Fazenda Capão Bonito 0,46%

6 2,47% 19 0,77% Jaú-SP 0,15%
7 4,62% 20 2,16% São Carlos-SP 2,47%
8 7,55% 21 3,85% Boa Vista 0,31%
9 0,92% 22 6,93% Fazenda Salto Grande 0,15%
10 0,46% 23 2,62% São Paulo-SP 0,62%
11 1,39% 24 0,62% Matão-SP 0,15%
12 2,77% 25 1,23%
13 3,54% 26 1,39%

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.153 – Distribuição espacial dos percentuais das origens das viagens declaradas por ZT - Sentido:
Externo - Período: Tarde

Fonte: Autoria própria (2021).

Considerando que aqui estão sendo apresentados os resultados provenientes das viagens no sentido
externo à Araraquara, ou seja, viagens saindo da cidade e tal como no período da manhã, muitos
foram os destinos verificados, sobretudos de viagens com destino às cidades da região: Matão, Amé-
rico Brasiliense, São Carlos, Gavião Peixoto, dentre outras. Viagens com destino à outras regiões da
cidade de Araraquara também foram verificadas e seu percentuais variaram muito, em comparação
aos percentuais verificados no período da manhã.

Tal como já apresentado, na Figura 4.154 são apresentadas a distribuição espacial das ZT´s e as
regiões correspondentes.

Figura 4.154 – Distribuição espacial das ZT´s e regiões correspondentes

Fonte: Autoria própria (2021).

A seguir – Figuras 4.155 à 4.162 – apresentam-se os destinos das viagens coletadas em cada um dos
pontos pesquisados.
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Figura 4.155 – LC 01 (R. José Barbieri Neto - Acesso à Bueno de Andrada e Matão (pedágio)) - Sentido:
Externo - Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.156 – LC 03 (Av. Estrada de Ferro de Araraquara - Penitenciária) - Sentido: Externo - Período:
Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.157 – LC 04 (Av. João Batista de Oliveira - Conjunto Residencial Estados) - Sentido: Externo -
Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.158 – LC 05 (Av. Padre José de Anchieta - CPFL Atende) - Sentido: Externo - Período: Tarde -
Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 4.159 – LC 06 (Av. Presidente Vargas - Concessionária Egydio Motors) - Sentido: Externo -
Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.160 – LC 07 (Rodovia Nélson Barbieri - Acesso à Gavião Peixoto) - Sentido: Externo - Período:
Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.161 – LC 08 (R. Domingos Zanin - Hospital de Campanha) - Sentido: Externo - Período: Tarde
- Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 4.162 – LC 09 (Av. Eng. Heitor de Souza Pinheiro - IFSP)/Concessionária Stéfani Motors Toyota)
- Sentido: Externo - Período: Tarde - Zonas de Destino

Fonte: Autoria própria (2021).
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Capítulo 5

Mobilidade Ativa

5.1 Infraestrutura para Pedestres

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 6a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Foi realizado um levantamento de vias públicas, com fotos e medidas. Os locais visitados foram
selecionados tendo em vista as particularidades das vias, prioridade de planejamento assim como de-
monstram a identidade local quanto à acessibilidade e áreas com valorização do pedestre e ciclistas.

Vias Públicas Analisadas

A - Rua 9 de Julho (trecho conhecido por Boulevar do Comércio – Rua 2) entre Avenida
São Paulo e Avenida José Bonifácio;

B - Rua São Bento (conhecida por rua 3) entre Avenida São Paulo e Avenida José Bonifácio;
C - Terminal de Integração (entre Avenida Portugal e Avenida São Paulo);
D - Rua Voluntários da Pátria (trecho conhecido por Bulevar dos OITIS – Rua 5);
E - Avenida 7 de Setembro (trecho revitalizado) entre Ruas Expedicionários do Brasil e

João Gurgel.

5.1.1 Trecho A - Rua 9 de Julho

TRECHO 1 - Avenida Portugal até Avenida Bonifácio

• 3,13 m (total);
• 2 metros (grade de escoamento até parede);
• 2,30m (floreira até parede);
• 1,30 (largura da rampa de acesso);
• 5,70m (largura da rua);

TRECHO 2 - Avenida Bonifácio até Avenida Feijó

Lado Esquerdo

• 2,57m (grade até a parede)
• 3,27 (total)

Lado Direito

• 3,37m (total)
• 1,42m (parede até poste)

Avenida Feijó

• 30cm (da parede até o poste)
• 80cm (largura da calçada)

Não foram identificadas lixeiras para uso dos pedestres nas ruas do centro da cidade exceto algumas
ao longo do trecho do Boulevar do Comércio e algumas bastante deterioradas. A Figura 5.1 mostra
que o Ponto de ônibus da Rua 9 de Julho, trecho do Boulevar do Comércio entre a Avenida Feijó e
a Avenida José Bonifácio é indicado com tinta amarela no poste de iluminação.
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Figura 5.1 – Ponto de ônibus Rua 9 de Julho (Boulevar do Comércio)

Fonte: Autoria própria (2020)

Destaca-se o uso indevido da esquina para guarda de bicicleta demostra ausência de locais apropriados
e a necessidade de paraciclos para essas áreas centrais, especialmente para o Boulevar do Comercio
que não possuí Paraciclos desde seu projeto inicial (Figura 5.2).

Figura 5.2 – Local onde as pessoas usam para guardar a bicicleta

Fonte: Autoria própria (2020)

Entre outras necessidades de adaptação encontradas está a largura das rampas de acesso, pois pos-
suem larguras diferenciadas e nem sempre atendem as normas. Os desenhos produzidos a partir dos
levantamentos realizados pela equipe estão na Figura 5.3.
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Figura 5.3 – Planta Esquemática e Perfis de Trechos: Rua 9 de Julho esquina com Avenida Espanha

Fonte: Autoria própria (2020)

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 97

5.1.2 Trecho B - Rua São Bento

No levantamento foram identificadas as diferenças existentes nas larguras de ambos os lados das vias
e tipo de piso. Destaca-se a existência do projeto Boulevar do Comércio entre as Avenidas Portugal
até Av. José Bonifácio ao longo da Rua 9 de julho com floreiras (maioria desativada), bancos e
alterações nos projetos originais quanto ao pontos de descanso e bancos (Figuras 5.4 a 5.6).

Figura 5.4 – Rua São Bento entre avenidas Feijó e Espanha

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.5 – Uso impróprio da calçada (presença de vendedores de frutas)

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.6 – Uso indevido do espaço das floreiras e esquinas do Boulevar do Comércio (Rua 9 de Julho
esquina com Av. Feijó)

Fonte: Autoria própria (2020)

Existe um concurso de design para novos pontos de ônibus após ação pública da promotoria do Mi-
nistério Público do Estado de São Paulo (MPSP), que exigiu a retirada desses pontos existentes no
local (Figura 5.7).
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Figura 5.7 – Pontos de Ônibus na Rua São Bento na Praça em frente a Casa da Cultura

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.8 – Ponto de Taxi da Av. Portugal com Rua São Bento - Apresenta degraus na calçada

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.9 – Esquina da Rua São Bento com Av. Feijó. Calçada para pedestre estreita e acessibilidade
fora da norma

Fonte: Autoria própria (2020)

Os desenhos produzidos a partir dos levantamentos realizados pela equipe estão na Figura 5.10.
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Figura 5.10 – Planta e Perfil de trecho da Rua São Bento

Fonte: Autoria própria (2020)
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5.1.3 Trecho C - Terminal de Integração

O TCI foi construído na década de 1990 no local onde já tinha sido a antiga Rodoviária Intermunicipal
de cidade (substituída pela atual na década de 1980). O local, apesar de estratégico em termos de
acessos e vias urbanas, encontra-se atualmente em área central com diferentes entraves. A perma-
nência do local atende uma demanda praticamente cultural da cidade, mas é notório a sobrecarrega
as vias centrais nas quais todas as linhas devem percorrer para dar acesso ao Terminal, acesso pela
Avenida São Paulo e acesso pela Av. Portugal.

Figura 5.11 – Ponto de ônibus da Av. Portugal, situado a 150m do terminal de Integração

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.12 – Terminal de Integração (vista da Av. Portugal) esquina com Mercado Municipal

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.13 – Terminal de Integração (vista da Av. Portugal) com travessia de pedestre, estacionamento
de carros e motos e acessos comerciais

Fonte: Autoria própria (2020)

5.1.4 Trecho D - Rua Voluntários da Pátria

O levantamento realizado deu prioridade às vias que caracterizam e trazem identidade à cidade de
Araraquara. O Boulevar dos Oitis, na área central da cidade com certeza é uma via que pode ser
potencializada para usos comerciais e de lazer. O pavimento de paralelepípedo faz com que o transito
não seja intenso, sendo inclusive alterada a sequência de binários Norte e Sul, repetido o sentido
centro bairro, mesma direção da Rua 4 (Rua Padre Duarte), evitando ônibus, motos e outros veículos
devido a trepidação do paralelepípedo, o que resulta na baixa velocidade e diferentes sons.

Figura 5.14 – Rua Voluntários da Pátria (rua 5) – Trecho do Boulevar dos Oitis

Fonte: Autoria própria (2020)

Destaque para pavimentação em Paralelepípedo e alargamento da calçada e colocação de mobiliários
(bancos, floreiras luminárias exclusivas). Também faz parte desse projeto urbanístico a inserção do
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Museu a céu aberto com uso de pedras basálticas da região no piso das calçadas e incluem peças ori-
ginais com pegada de dinossauros. Ausência de bicicletas, motos, ônibus e volume de carros bastante
reduzido – tem características de uma via local apesar de estar entre as 4 vias principais no sentido
centro bairro.

Figura 5.15 – Rua Expedicionários do Brasil (Boulevar dos Oitis)

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.16 – Rua Expedicionários do Brasil esquina com Av São Paulo (Boulevar dos Oitis) – destaque
para pavimentação em paralelepípedo

Fonte: Autoria própria (2020)

5.1.5 Trecho E - Avenida 7 de Setembro

Figura 5.17 – Avenida 7 de setembro (trecho revitalizado) entre Ruas Expedicionários do Brasil e João
Gurgel

Fonte: Autoria própria (2020)
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Figura 5.18 – Esquina da Avenida Sete de setembro

Fonte: Autoria própria (2020)

Figura 5.19 – Esquina da Av. Sete de setembro - Destaque para sinalização de acessibilidade, guarda
corpo das esquinas e iluminação para pedestre

Fonte: Autoria própria (2020)

Os desenhos produzidos a partir dos levantamentos realizados pela equipe estão na Figura 5.20.
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Figura 5.20 – Planta e Perfil de trecho da Avenida 7 de Setembro

Fonte: Autoria própria (2020)
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5.2 Sistema Cicloviário

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos nos
Relatórios 8, 9 e 11a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Nesta seção são apresentadas pesquisas sobre o transporte cicloviário de Araraquara. Foram priori-
zadas pesquisas com a data de realização a partir de 2020, com o objetivo de refletir as mudanças
ocorridas no perfil de mobilidade urbana devido à pandemia de COVID-19. As pesquisas aqui apre-
sentadas são:

1. Pesquisa Compartilhamento de Bicicletas: Pesquisa sobre compartilhamento de bicicletas
em Araraquara;

2. Dados Transporte Cicloviário - Campus UNESP: Dados sobre o transporte cicloviário pro-
venientes do levantamento junto à comunidade sobre mobilidade para o campus universitário
da Universidade Estadual Paulista (UNESP) (em Parceria UNESP) e realizada em agosto de
2021;

3. Dados sobre o transporte cicloviário provenientes da Pesquisa Origem-Destino (OD) de Arara-
quara, concluída em julho de 2021;

4. Avaliação in loco de observação e medição de vias.

5.2.1 Pesquisa Compartilhamento de Bicicletas

O processo da pesquisa seguiu os passos abaixo:

1. Divulgação do link do questionário em mídia social e através de e-mail oficial enviado pelo
Programa de Pós-Graduação em Engenharia Urbana (PPGEU) às faculdades UNESP e Uni-
versidade de Araraquara (UNIARA), envio para grupos de WhatsApp de ciclismo esportivo da
cidade de Araraquara e, finalmente, para pessoas residentes na cidade;

2. Coleta dos dados: questionário foi disponibilizado entre 19 de setembro de 2020 e 8 de novembro
de 2020, obtendo um total de 200 questionários;

3. Tabulação e organização dos dados: etapa realizada para posterior análise e obtenção de resul-
tados;

4. Principais resultados: ausência de ciclovias e insegurança quanto a assaltos e acidente estão
entre maiores impedimentos para uso da bicicleta.

Segundo pesquisa realizada em grupo de ciclistas e simpatizantes, quanto à experiência com uso
bicicleta obteve-se que 28,00% do respondentes declararam fazer uso da bicicleta para atividade de
esporte e lazer e 17,50% declararam não saber andar de bicicleta (Figura 5.21), o que motivou mais
adiante desse plano a inclusão de espaços infantis seguros para o início dessa prática (vide Rota
Pinheirinho).

Figura 5.21 – Qual sua experiência com a bicicleta? Pesquisa sobre compartilhamento de bicicletas em
Araraquara

Fonte: Autoria própria (2022)

Quanto à faixa etária, a maioria 31,50% declararam ter entre 31 e 40 anos, seguidos dos que declaram
ter entre 26 e 30 anos (24,00%) e entre 18 e 25 anos (15,00%) (Figura 5.22). Ou seja, 70,50% dos
respondentes corresponderam a pessoas entre 18 e 40 anos, idade altamente produtiva e com boas
condições de saúde, em sua maioria.
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Figura 5.22 – Faixa etária - Pesquisa sobre compartilhamento de bicicletas em Araraquara

Fonte: Autoria própria (2022)

No tocante às preferências com relação ao uso da bicicleta, segurança contra acidentes, assaltos e a
presença de ciclofaixas e bicicletários foram considerados como fatores muito influentes para o uso da
bicicleta nos deslocamentos (Figura 5.23).

Figura 5.23 – Preferências com relação ao uso da bicicleta - Pesquisa sobre compartilhamento de
bicicletas em Araraquara

Fonte: Autoria própria (2022)

5.2.2 Dados Transporte Cicloviário - Campus UNESP

A pesquisa mobilidade universitária foi aplicada no período de 01 junho a 30 agosto, resultando em
1.555 respostas entre alunos e servidores técnicos-administrativos e docentes do campus UNESP/A-

raraquara. Desses somente 330, ou seja 21,3% utilizavam ou pretendem utilizar bicicletas para ir ao
campus, 856, ou seja, 55,22% utilizam ou pretendem usar transporte coletivo e carro compartilhado
ou transporte por aplicativo para ir ao campus e 283, ou seja, 18,2% utilizam ou pretendem usar
carro sozinho para ir ao campus.

Esse resultado de baixa adesão ao uso da mobilidade por bicicleta foi justificado. parcialmente com
respostas relativas às dificuldades quanto à infraestrutura cicloviária para o campus, pouca segurança
no trajeto e pouca infraestrutura para estacionamento das bicicletas.

A Pesquisa OD de Araraquara totalizou 2.411 pessoas entrevistadas, as quais resultaram em 5.526
viagens. Do total de entrevistados, somente 6,8% declararam utilizar bicicleta em seus deslocamentos.
Esse baixo percentual nos remete à necessidade de uma política bastante intensa de sensibilização
dos ciclistas e dos demais motoristas para respeito ao ciclista e ampliação da infraestrutura cicloviária
a fim de avançar na utilização desse modal.

No Mapa 5.1 [Utilização de Bicicleta por Zonas de Tráfego] a seguir evidencia-se o percentual de
respostas de quem já faz uso de bicicleta, segundo as Zonas de Tráfego (ZT’s). É notório que em
alguns bairros, principalmente periféricos, as pessoas já utilizam a bicicleta em seus deslocamentos,
evidenciando assim a necessidade de estruturas cicloviárias que incentivem e deem segurança a estes
ciclistas já existentes, bem como para os novos, incentivando-os e educando-os para o uso seguro da
bicicleta, seja para lazer ou como modal de mobilidade diário.

No Mapa 5.2 [Possibilidade de Utilização de Bicicleta por Zonas de Tráfego (Presença de Infraes-
trutura Cicloviária)] foi evidenciado o percentual de usuários por ZT’s que utilizaria a bicicleta, caso
haja investimento em infraestrutura cicloviária (ciclovias e ciclofaixas). Para as ZT’s 9, 17, 20, 24
e 25, correspondente a bairros periféricos (em especial conjunto Selmi Dei e Vale Verde, CECAP e
arredores), somente as ciclovias não seriam suficientes, o que nos remete a propostas mais integradas
entre modais de transporte e novos percursos.
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As principais questões que direcionaram as propostas de rede cicloviária, infraestrutura e políticas de
mobilidade ativa a seguir foram embasadas no questionamento quanto às condições que o caminho
poderia apresentar para ampliar o uso da bicicleta como opção de transporte em uma condição futura.

A presença de ciclovias e/ou ciclofaixas foi um motivo considerado importante pela população entre-
vistada de todas as ZT’s, com destaque maior para a ZT 27 (Bella Vitta - Jardim Maria Luiza II), em
praticamente todas as ZT’s os entrevistados declararam já utilizar a bicicleta atualmente e estariam
dispostos a utilizar este meio de transporte se houvesse bicicletário junto ao terminal de integração
de ônibus. Estes motivos para uso da bicicleta no futuro, bem como os demais, estão presentes na
Figura 5.24.

Figura 5.24 – Motivos Uso da Bicicleta - Futuro - Pesquisa Origem-Destino de Araraquara

Fonte: Autoria própria (2022)

5.2.3 Ciclovias existentes

Atualmente a cidade de Araraquara apresenta somente 14,1 km de rede cicloviária urbana (consi-
derando ambos os sentidos), construída durante os últimos 14 anos, o que mostra um crescimento
reduzido nesta infraestrutura para uma cidade de médio porte, tal como apresentado na Tabela 5.1:

Tabela 5.1 – Rede Cicloviária Atual de Araraquara

Trecho Ciclovia
Comprimento

[Km]
(bidirecional)

Ano de
construção

1 Av. Alberto Toloi (acesso campus UNESP) 2,1 2006

2
Interligação Vereador Elias Damus (Quitandinha) -

Acesso Rod. Cmte. João Ribeiro de Barros
2,6 2014

3 Avenida Antônio Honório Real (Vale do Sol) 2,1 2006
4 R. José Palamone Lepre (Jardim Paraíso) 1,4 2015

5
R. Armando de Salles Oliveira (Vila Jose

Bonifácio)
0,9 2008

6 Av. Abdo Najn (Parque Residencial São Paulo) 3,0 2016
7 R. Synésio Wyss Barreto (Parque das Hortências) 2,0 2016

Total existente 14,1 km

Fonte: Autoria própria (2020)

A distribuição espacial da rede cicloviária atual é apresentada na Figura 5.25.
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Figura 5.25 – Rede Cicloviária Atual de Araraquara

Fonte: Autoria própria (2022)

5.3 Aplicação da Metodologia DOTS em Araraquara

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 11a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

A relatório da pesquisa a seguir foi realizada no ano de 2021, e os dados foram compartilhados do
TCC de Rafael Augusto de Oliveira (pesquisador PLANMOB)

O extinto Ministério das Cidades criou, por meio de parceria com o WRI Brasil, elaborou uma coleção
de cadernos técnicos para projetos de mobilidade urbana, sendo um deles exclusivamente voltado ao
transporte ativo, com critérios gerais para a implantação de infraestrutura adequada para este grupo
de usuários. Compilando normas técnicas e referências bibliográficas (nacionais e internacionais), o
material buscou oferecer subsídios para a concepção, avaliação e aprovação de projetos envolvendo
calçadas, ciclovias e ciclofaixas, como forma de garantir a segurança e acessibilidade a todas as pessoas
(BRASIL, 2017).

A concepção de Ruas Completas busca facilitar que as pessoas atravessem as ruas, caminhem até lojas
e andem de bicicleta, mas também prevê a criação de uma rede viária eficiente e soluções sensíveis ao
contexto, favorecendo o transporte coletivo seguro para o maior número de usuários e o acesso a ele
com segurança. As Ruas Completas coordenam vários elementos viários – como infraestrutura, pavi-
mentação, mobiliário urbano, sinalização, iluminação, árvores e vegetação – para uso, aproveitamento
e entendimento do espaço público. Um projeto que pretenda seguir essa natureza deve contemplar a
acessibilidade em primeiro lugar, desenho inclusivo, princípios de segurança, eficiência para todos os
cidadãos, integração urbana e continuidade (WELLE et al., 2015).
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Figura 5.26 – Principais objetivos das Ruas Completas em regiões centrais das cidades

Fonte: Maropo et al., p. 4 (2020).

Outro importante conceito que associa mobilidade ao planejamento urbano é o de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentável (DOTS), definido pelo Instituto de Políticas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP, 2017) como um conceito de projetar os espaços urbanos para acolher pes-
soas, atividades, edificações e espaços públicos em áreas integradas ao restante da cidade por um
transporte público de qualidade e facilmente conectadas a pé ou por bicicleta.

Os conceitos de Ruas Completas e DOTS vão ao encontro de princípios e diretrizes definidos pela
Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, também conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, que
instituiu a Política Nacional de Mobilidade Urbana. O dispositivo apresenta, entre outros princípios e
diretrizes, a acessibilidade universal, o desenvolvimento sustentável das cidades (em dimensões socio-
econômicas e ambientais), prioridade dos modos de transportes não motorizados sobre os motorizados
e dos serviços de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado e equidade no uso do
espaço público de circulação, vias e logradouros (BRASIL, 2012).

A área de estudo, mostrada na Figura 5.27, compreende a Avenida Sete de Setembro (com com-
primento de cerca de 1,34 km, em vermelho) e os trechos das ruas Nove de Julho (cerca de 0,92
km, em azul) e Voluntários da Pátria (cerca de 0,95 km, em verde) entre a Avenida José Bonifácio
e suas interseções com a Avenida Sete de Setembro, com comprimento total estimado em 3,21 km.

Estão inseridos nesses espaços, respectivamente, o Centro Comercial do Carmo e os bulevares Nove
de Julho e dos Oitis (ou Voluntários da Pátria).

Figura 5.27 – Delimitação da área de estudo

Fonte: Autoria própria, com auxílio da ferramenta OpenStreetMap (2021).

5.3.1 Avaliação e Análise dos Resultados

Preliminarmente a área de estudo foi avaliada e analisada por meio do método indicado pelo Padrão
de Qualidade DOTS 2017 (ITDP, 2017), a fim de gerar um diagnóstico inicial referente aos aspectos
observados pelo conceito em cada uma das vias. O levantamento de dados incluiu trabalhos em
campo, com registros textuais e fotográficos, além de consulta a mapas, imagens de satélite e da-
dos de um Sistema de Informação Geográfica (SIG), documentos, mapas e projetos públicos, dados
estatísticos e de zoneamento urbano municipal. Alguns dados foram consultados e tratados com
auxílio da ferramenta QGIS (versão 3.10), por meio do banco público de dados fornecido pelo projeto
OpenStreetMap.

Um panorama geral dos princípios indicados pelo método e seus respectivos objetivos de performance
é apresentado na Figura 5.28 a seguir.
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Figura 5.28 – Panorama geral dos princípios do DOTS e seus objetivos de performance

Fonte: Adaptado de ITDP (2017)

Já a relação entre o tipo de levantamento realizado, tendo em vista a avaliação de cada um dos
princípios, e das fontes dos dados consultados e ou levantados consta na Tabela 5.2.

Tabela 5.2 – Relação entre tipos de dados, levantamentos e fontes referentes ao Padrão de Qualidade
DOTS 2017

Princípio Tipo de levantamento Fontes de dados

Caminhar

Condição das calçadas

Levantamento
de campo

Condição das travessias
Condição das fachadas dos edifícios

Elementos de sombra e abrigo nas calçadas

Pedalar

Condição das vias para uso de bicicleta
Estacionamento de bicicletas em estações

de transporte coletivo
Estacionamento de bicicleta em edifícios

Acesso de bicicletas aos edifícios

Conectar
Comprimento das quadras

Mapas e imagens de
satélite

Conectividade

Transporte público
Distância de caminhada até um ponto de

acesso ao transporte coletivo

Misturar

Distância de caminhada a serviços locais
Distância de caminhada a parques e

espaços de lazer
Usos do solo Zoneamento urbano

municipal e
levantamento decampo

Porcentagem de unidades residenciais
voltadas à habitação popular
Fonte: Adaptado de ITDP (2017).

Na Tabela 5.3 a seguir apresenta-se a relação entre tipos de dados e levantamentos assim como as
fontes a serem obtidos os dados conforme padrão DOTS 2017

Tabela 5.3 – Relação entre tipos de dados, levantamentos e fontes

Princípio Tipo de levantamento Fontes de dados

Adensar

Densidade
não residencial Cálculos, dados

estatísticos e de
zoneamento urbano municipal

Densidade
residencial

Compactar

Inserção
urbana Mapas, imagens de

satélite e dados de
zoneamento urbano municipal

Opções de
transporte coletivo

Mudar

Estacionamento
fora da via

Mapas, imagens de
satélite e levantamento

de campo

Densidade de acessos
de veículos motorizados

Área destinada às
pistas de rolamento

Fonte: Adaptado de ITDP (2017).

Destaca-se no método como importante objetivo a ser alcançado que a criação de novos espaços urba-
nos respeite o contexto local, a comunidade que ali reside e frequenta, suas identidades, necessidades
e prioridades, os usos do solo presentes e suas relações com os próprios edifícios. Que os espaços
públicos sejam vibrantes e atrativos como espaço de permanência (e não apenas de passagem), ca-
pazes de fornecer atividades sociais, cívicas e recreacionais. E que esses espaços ainda melhorem a
sustentabilidade ambiental da cidade (principalmente por meio da vegetação urbana e paisagismo,
seus maiores aliados), reduzindo os efeitos de ilhas de calor, escoamento de águas pluviais, redução
do consumo de energia e da emissão de gases do efeito estufa.

Assim, como há incentivo pela ocupação das ruas pelas pessoas e seus deslocamentos, espera-se
uma melhora na qualidade e vitalidade das atividades econômicas, pois há mais pessoas e bens se
movendo pela cidade. Ou seja, as Ruas Completas devem ser inclusivas e favorecer a igualdade social,
removendo barreiras e oferecendo oportunidades para todas as idades, rendas, gêneros, habilidades
e grupos sociais - realçando a necessidade da participação social em todas as suas etapas. E por
serem sensíveis a tão diferentes demandas, devem, ainda, ser flexíveis e aptas a se adaptar às mudan-
ças de necessidades e prioridades ao longo do tempo, considerando benefícios econômicos, sociais e
ambientais, seus custos e ainda sua construção, operação e manutenção.

Com efeito, o projeto de uma rua que seja considerada completa deve atingir vários objetivos e atender
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às necessidades e demandas de todos os seus usuários, cumprindo plenamente sua função como via
pública. Caso um ou vários desses objetivos não sejam atingidos, a rua não pode ser considerada
completa - já que, assim, uma ou mais diretrizes não são respeitadas e, consequentemente, um ou
vários grupos de usuários não são adequadamente atendidos. A Figura 5.29 resume todas as diretrizes
discutidas apontadas nesta subseção e indicadas por Toronto (s.d.b.).

Figura 5.29 – Resumo das diretrizes gerais para projetos de Ruas Completas

Fonte: Adaptado de Toronto (s.d.b)

5.3.2 Diagnóstico Preliminar da Área de Estudo

A área de estudo é composta por três diferentes vias (conforme indicado em figura 2), cada uma
diagnosticada individualmente em relação aos aspectos relacionados ao conceito de DOTS. As obser-
vações, apontamentos, justificativas e discussões referentes a cada uma das pontuações atribuídas,
de acordo com o método proposto, são apresentados nas subseções a seguir.

A compilação de todas as informações, valores numéricos e pontuações parciais podem ser consulta-
dos no quadro resumo ao final deste diagnóstico – pesquisa quali-quantitativa em vias urbanas com
projetos urbanísticos de Araraquara.

5.3.2.1 Análise DOTS da Rua Nove de Julho

A Rua Nove de Julho, popularmente conhecida pelos munícipes por “Rua 2” e, em tempos mais
antigos, por “Rua do Comércio”, é um dos mais importantes corredores comerciais e de serviços de
Araraquara, além de ser um importante corredor de transporte coletivo, uma vez que várias linhas dei-
xam o Terminal Central de Integração (TCI) e têm a via como parte de seu itinerário. A intervenção
urbanística na via (realizada em 2006) originou o Bulevar Nove de Julho, contido entre as avenidas
Portugal e José Bonifácio, em um trecho de quatro quadras.

Nesta etapa do trabalho, a via conquistou 59 pontos dos 100 possíveis apontados pelo método. Essa
pontuação garante a classificação de padrão Bronze no ranking do Padrão de Qualidade DOTS 2017

(ITDP, 2017), ou seja, a via satisfaz a maior parte dos objetivos e princípios associados às
melhores práticas de DOTS inclusivo.

As análises referentes a cada um dos princípios avaliados no trecho da via em estudo são apresentadas
nas subseções a seguir.

Princípio 1: Caminhar

A via conta com um total de 19 segmentos da rede de pedestres (parte deles integrando o Bulevar Nove
de Julho), dos quais 14 foram considerados qualificados. Considerando os critérios técnicos apontados
pela ABNT NBR 9050:2020 (ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE NORMAS TÉCNICAS, 2020) e apon-
tamentos feitos pelo extinto Ministério das Cidades (BRASIL, 2017) e por Santos et al. (2017) em
relação ao dimensionamento adequado (referente às larguras mínimas de suas faixas), acessibilidade
e continuidade das calçadas (referente à ausência de obstáculos e tratamento de desníveis maiores de
5 mm de altura), os demais 5 segmentos da rede de pedestres foram considerados não qualificados
por apresentarem uma ou mais irregularidades capazes de comprometer o deslocamento de pessoas
com mobilidade reduzida nestes trechos.

Assim sendo, como apenas 74% da rede de pedestres pode ser considerada acessível, nenhuma pon-
tuação pode ser atribuída às calçadas (dos 3 pontos possíveis), embora o aspecto geral e manutenção
dos segmentos tenha se mostrado regular. Na Figura 5.30 é possível observar alguns locais onde
o mobiliário urbano invade a faixa livre (ou trecho equivalente), reduzindo a largura disponível (Fi-
gura 5.30a) ou obstruindo e desviando a passagem de pedestres (Figura 5.30b). Já na Figura 5.31 é
possível observar outro local com condições e dimensionamento adequados das faixas que compõem
a calçada, sem prejuízos ou impedimentos aos transeuntes.
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(a) Sinalização vertical (b) Parada de ônibus

Figura 5.30 – Trechos onde o mobiliário urbano invade a faixa livre na Rua Nove de Julho

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 5.31 – trecho com calçada adequada na Rua Nove de Julho

Fonte: Autoria própria (2021).

Em relação às travessias, das 10 interseções que exigem estruturas especiais para a segurança dos
pedestres (como faixas de travessia, iluminação noturna adequada e rebaixamentos das calçadas etc.),
apenas 7 foram consideradas qualificadas. As 3 interseções consideradas não qualificadas foram iden-
tificadas com acessibilidade prejudicada, já que apresentam rebaixamentos das calçadas desconformes
com critérios e parâmetros técnicos apontados pela ABNT NBR 9050:2020 ou nem mesmo existem
(Figura 5.32). Assim, embora todas as interseções sejam demarcadas (possuem faixa de pedestres
em estado bom ou regular) e semaforizadas, apenas 70% delas são consideradas acessíveis, não sendo
possível atribuir nenhuma pontuação às travessias (de 3 pontos possíveis).

1Uma fachada visualmente ativa permite a conexão visual entre calçadas e vias de pedestres com o interior da edificação no nível térreo, por meio de janelas e materiais parcial ou completamente transparentes ou espaços abertos (ITDP, 2017).
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Figura 5.32 – Ausência de rebaixamento de calçadas em travessia na Rua Nove de Julho

Fonte: Autoria própria (2021).

Em relação às fachadas, no que se refere a fachadas que são visualmente ativas1, todos os segmen-
tos de calçada foram considerados qualificados. Por se tratar de uma via com uso predominante de
comércio e serviços, fluxo diário de pessoas considerável e largura menor de 20 m, todos os 9 segmen-
tos de calçada (as calçadas de ambos os lados contam como um neste critério) foram considerados
com fachadas ativas, existindo conexão visual às atividades no interior e exterior dos edifícios, assim
atingindo a pontuação máxima de 6 pontos.

Ainda em relação às fachadas, no que se refere a fachadas que são fisicamente permeáveis2, existem
cerca de 267 acessos qualificáveis ao longo da rede de pedestres. Como a extensão total de fachada
adjacente a ela é de 16,95 m a cada 100 m, tem-se uma média de 15,75 entradas a cada 100 m de
face de quadra. Assim, por ser muito maior à média exigida de 5 entradas a cada 100 m de face de
quadra para a pontuação máxima, são atribuídos os 2 pontos possíveis.

Por fim, em relação à presença de elementos de sombra e abrigo, oferecidos pela vegetação, mobiliário
urbano e pelos edifícios, 14 dos 19 segmentos de calçada foram considerados qualificados. Os 5 seg-
mentos restantes não oferecem (em quantidade ou eficiência) elementos que protejam os pedestres da
exposição ao sol em períodos de pico ou da chuva. Assim, como apenas 74% do total é considerado
qualificado, não é possível atribuir nenhuma pontuação para sombra e abrigo, de 1 ponto possível.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à caminhada (ou seja, ligado aos
pedestres), a via atingiu 8 pontos, conforme indicado na Tabela 5.4.

Tabela 5.4 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Caminhar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Calçadas 0 3
Travessias 0 3

Fachadas visualmente ativas 6 6
Fachadas fisicamente permeáveis 2 2

Sombra e abrigo 0 1
Total 8 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 2: Pedalar

A via é composta por 9 segmentos de via, dentre os quais nenhum pode ser considerado para uso
seguro de bicicletas3, já que a velocidade máxima regulamentada é de 40 km/h e não existe nenhum
tipo de infraestrutura nem algum mecanismo que permita o compartilhamento dos espaços entre
bicicletas e veículos motorizados ou bicicletas e pedestres. Ademais, como não existe nenhum tipo de
rede cicloviária dentro de 200 m e existe mais de um edifício cujos acessos estão a mais de 200 m de
distância a pé de uma via segura para uso de bicicletas, não é possível atribuir nenhuma pontuação
em relação a rede cicloviária, de um máximo de 2 pontos possíveis.

Em relação ao estacionamento para bicicleta nos edifícios, é estimado que 19 edifícios sejam aplicáveis,
dos quais pode-se identificar o fornecimento de estacionamento para bicicleta em 2 deles. Assim, com
apenas 11% do total, não é possível atribuir nenhuma pontuação a esse objeto, de 1 ponto possível.
Ainda, considerou-se que o acesso de bicicletas aos edifícios residenciais é permitido, sendo atribuída
a pontuação máxima possível de 1 ponto.

Por fim, como não existe nenhuma estação de transporte de média e alta capacidade no município e,
portanto, não há como oferecer estacionamento para bicicletas em suas instalações (com a finalidade
de proporcionar a transferência de modais e otimização do sistema), não é possível atribuir nenhuma
pontuação para esse fim, de 1 ponto possível.

Com efeito, dos 5 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao uso de bicicletas (ou seja, ligado
aos ciclistas), a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 5.5.

2Uma fachada fisicamente permeável permite a conexão física ativa e o acesso de pedestres por meio de entradas e saídas de lojas, saguões de edifícios, galerias, passagens, entradas de parques e praças públicas, entre outros (ITDP, 2017).
3O requisito para ter condições seguras e completas para o uso de bicicleta em vias que permitam o compartilhamento da pista com veículos motorizados sem infraestrutura segregadora ou delimitadora é ter velocidade máxima regulamentada de 30

km/h (ITDP, 2017).
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Tabela 5.5 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Pedalar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Rede cicloviária 0 2

Estacionamento para bicicletas nas estações
de transporte coletivo

0 1

Estacionamento para bicicletas nos edifícios 0 1
Acesso de bicicletas aos edifícios 1 1

Total 1 5

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 3: Conectar

Com relação às quadras, a via é inserida em um total de 18 quadras, com 2 delas com comprimento
maior que 150 m, o que leva à impossibilidade de atribuir uma pontuação para quadras pequenas (de
10 pontos possíveis), mesmo que as demais tenham comprimento menor que 110 m.

Já em relação à conectividade, há um total de 10 interseções de veículos motorizados, enquanto há
um total de 10,75 interseções de pedestres. Com uma razão de 1,08 (maior que 1), pode-se atribuir
1 ponto para conectividade priorizada, de 5 pontos possíveis.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à conectividade da rede de pe-
destres, a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 5.6.

Tabela 5.6 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Conectar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Quadras pequenas 0 10

Conectividade priorizada 1 5
Total 1 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 4: Transporte Público

Embora este princípio seja avaliado, ele não recebe nenhum tipo de pontuação como os demais,
porém é um requisito a ser atendido que qualquer edifício dentro da área de estudo esteja a uma
distância máxima de caminhada até um ponto de acesso ao transporte coletivo (neste caso o serviço
convencional por meio de ônibus) de 500 m. No caso da Rua Nove de Julho, a distância máxima
estimada é de 454 m, ou seja, a via atende ao requisito DOTS.

Princípio 5: Misturar

A via é um importante corredor comercial e de serviços da cidade, cujo segmento mais valorizado é

o das quadras que compõem o Bulevar Nove de Julho. Para avaliação das áreas construídas den-
tro da área em estudo, foram considerados todos os edifícios (e respectivos lotes ou projeções, em
alguns casos) com a frente ou entradas voltadas à via (destacada em cinza), conforme indicado na
Figura 5.33. Neste trecho, por exemplo, os polígonos em azul (representando uso comercial e de
serviços) e vermelho (representando uso misto) têm suas áreas computadas no cálculo, enquanto os
polígonos em ciano (sem representação) não.

Figura 5.33 – Representação das áreas construídas computadas nos cálculos

Fonte: Autoria própria, com auxílio da ferramenta OpenStreetMap (2021).

O trecho em estudo conta com uma área construída estimada em 61.581,10 m2 e com a presença
de alguns edifícios e unidades residenciais, cuja área estimada é de 8.865,70 m2 (cerca de 14% do
total). O uso não residencial, predominante, tem área estimada em 52.715,40 m2, correspondendo a
cerca de 86% da área total construída. Dessa maneira, como o uso residencial corresponde a menos
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de 15% da área total construída, a via não é considerada internamente complementar4, ou seja, os
usos do solo presentes não são complementares.

Para a avaliação da Área de Estação, sugerida pelo método em estudo, utilizou-se como referên-
cia (observação válida para as três vias em estudo) a quadra e o entorno imediato (como realizado
anteriormente) correspondentes a cada um dos pontos de acesso ao transporte coletivo (pontos de
parada), uma vez que não existem estações de transporte de média e alta capacidade na área em
estudo (nem no município) e a estação de transporte coletivo convencional existente (denominada
Terminal Central de Integração) situa-se fora de sua abrangência.

Assim, quando observada a relação entre as áreas destinadas aos usos presentes na Área de Estação,
cujo total é estimado em 14.907,10 m2, o uso residencial corresponde a 3.470,40 m2 (cerca de 23%
do total), enquanto o uso não residencial corresponde a 11.436,70 m2 (cerca de 77% do total). Com
efeito, como novamente não há equilíbrio nessa distribuição, a via não é considerada complementar
também no contexto local5. Ou seja, em relação aos usos complementares do solo, a via não pode
receber nenhum dos 8 pontos possíveis neste critério.

Em relação ao acesso a serviços locais, todos os 97 edifícios da área possuem suas entradas a menos
de 500 m de distância a pé de fornecedores de alimentos e 1.000 m de escolas primárias e unidades de
saúde ou farmácias, resultando na pontuação máxima possível para a via neste critério, de 3 pontos.
O mesmo ocorre em relação ao acesso a parques e espaços de lazer, com todas as entradas dos edi-
fícios a menos de 500 m de distância a pé até algum desses locais, resultando na pontuação máxima
possível neste critério, de 1 ponto.

Em relação à habitação, das 87 unidades habitacionais estimadas na área, cerca de apenas 5 foram
consideradas de habitação popular, observados os critérios de classificação e caracterização de resi-
dências de padrões R5 – Econômico e R4 – Simples, estabelecidos no Anexo I da Lei complementar
n° 882, de 6 de dezembro de 2017 (ARARAQUARA, 2017). Assim sendo, como apenas 6% das
unidades são destinadas à habitação popular, pode ser atribuído 1 ponto para a via nesse critério, de
um máximo de 8 possíveis.

Ainda, por se tratar de um diagnóstico preliminar, supõe-se não ocorrer nenhuma alteração no nú-
mero de unidades residenciais da área, ou seja, que as 87 unidades habitacionais estimadas sejam
preservadas, atingindo a pontuação máxima de 3 pontos neste critério. O mesmo ocorre para as 96
unidades de negócios e serviços estimados na área, atingindo a pontuação máxima de 2 pontos em
seu critério equivalente.

Com efeito, dos 25 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à mistura de usos do solo e
diversidade demográfica e de renda, a via atingiu apenas 10 pontos, conforme indicado na Tabela 5.7.

Tabela 5.7 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Misturar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Usos complementares 0 8

Acesso a serviços locais 3 3
Acesso a parques e espaços de lazer 1 1

Habitação popular 1 8
Preservação de moradias 3 3

Preservação de negócios e serviços 2 2
Total 10 25

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 6: Adensar

Para a avaliação da densidade não residencial presente na via optou-se pela utilização do Coeficiente
de Aproveitamento (CA), conforme indicado pelo método como alternativa aceitável. A base de
referência adotada (para fim de comparação) é o CA indicado no Plano Diretor e Política de De-
senvolvimento Ambiental de Araraquara - PDPDA (ARARAQUARA, 2014) para a área, classificada
como Zona Especial Miscigenada (ZOEMI), Área Especial de Interesse Urbanístico (AEIU) e Área da
Cidade Compacta e Ocupação Prioritária (ACOP). Para a zona ZOEMI-AEIU-ACOP o CA básico é
de 1,50.

Com efeito, para a Rua Nove de Julho, considerando os 52.715,40 m2 de área estimada de uso não
residencial nos 32.833,80 m2 de área destes terrenos, o CA (razão entre os dois valores) resultante é
de 1,61. Assim, como a densidade não residencial é maior do que a da base de referência e a distância
a pé mais longa até a estação de transporte coletivo mais próxima é de 454 m, é possível atribuir à
via o máximo possível de 7 pontos.

Quanto à densidade residencial (medida por meio da densidade de unidades habitacionais), conside-
rando a estimativa de unidades habitacionais em 87 e a área destes terrenos em 0,22 ha, obtém-se
uma razão de 395,45 unidades/ha. O cálculo da base de referência (para fim de comparação) também
leva em consideração a densidade bruta residencial indicada no PDPDA (ARARAQUARA, 2014), que
para a zona ZOEMI-AEIU-ACOP é de 150 a 700 habitantes/ha.

Assim, para definir uma base de referência, admitindo que cada unidade habitacional comporte, em
média, 3 habitantes e a densidade residencial média (do intervalo) de 425 habitantes/ha, são esti-
madas 141,67 unidades/ha. Logo, como a densidade residencial da via é maior do que a da base de
referência, é possível atribuir à via a pontuação máxima possível de 8 pontos.

4Entende-se por complementariedade interna se o uso residencial corresponder a não menos de 15% e não mais de 85% da área total construída (ITDP, 2017).
5Entende-se por complementariedade no contexto local (referente à Área de Estação) quando a incidência de uso residencial corresponder entre 40% e 60% da área construída ou a proporção de área construída destinada a usos residenciais e não

residenciais for entre 50%/50% (ITDP, 2017).
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Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à densidade de ocupação de forma
otimizada, a via atingiu todos, conforme indicado na Tabela 5.8.

Tabela 5.8 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Adensar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Densidade não residencial 7 7

Densidade residencial 8 8
Total 15 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 7: Compactar

A via em estudo situa-se na região central do município, totalmente inserida em uma área urbanizada
em todos os seus limites. Ou seja, quanto à inserção urbana, pode ser atribuída a pontuação máxima
prevista de 8 pontos neste critério.

Já em relação às opções de transporte coletivo, a via não é atendida por linhas de média e alta
capacidade ou por sistema de bicicletas compartilhadas ou públicas (como todas as demais vias do
município), apenas por linhas regulares de transporte coletivo convencional. Assim, é atribuído apenas
1 ponto neste critério, de um máximo possível de 2 pontos.

Com efeito, dos 10 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao encurtamento de viagens
casa-trabalho em áreas urbanas, a via atingiu 9 pontos, conforme indicado na Tabela 5.9.

Tabela 5.9 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Compactar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Inserção urbana 8 8

Opções de transporte coletivo 1 2
Total 9 10

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 8: Mudar

A via em estudo é composta por duas faixas de rolamento destinadas a veículos motorizados, com uma
terceira faixa adicional de estacionamento no trecho anterior ao do bulevar Nove de Julho. Ou seja,
a área destinada ao estacionamento destes veículos é majoritariamente fora da via, nas dependências
dos edifícios ou em espaços que cobram por esse serviço.

Assim, considerando a área agregada de estacionamento fora da via estimada em 4.021,43 m2, é
possível perceber que este valor corresponde a apenas 4% da área total em estudo de 90.167,24 m2.

Com efeito, pode ser atribuída à via a pontuação máxima de 8 pontos no critério de estacionamento
fora da via, uma vez que a relação entre as áreas é menor que 10%.

Em relação ao acesso destinado aos veículos, foram contabilizadas 17 conexões que interceptam a
rede de pedestres, formada por cerca de 1.695,22 m de extensão de faces de quadra. Considerando
essa extensão a cada 100 m de face de quadra (16,95 m/100 m), tem-se uma densidade média de
1,00 acesso/100 m de face de quadra. Assim, pode ser atribuída à via a pontuação máxima de 1
ponto no critério de densidade média de acessos de veículos.

Por fim, em relação à área total destinada aos veículos, é estimada uma área total das pistas de
rolamento e estacionamento em 6.452,84 m2, que corresponde a cerca de 7% da área total em estudo
de 90.167,24 m2. Assim sendo, a via atinge a pontuação máxima de 6 pontos neste critério, uma vez
que a relação entre as áreas é menor que 15%.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao aumento da mobilidade regu-
lamentando o uso de estacionamentos e vias públicas por veículos motorizados, a via atingiu todos,
conforme indicado na Tabela 5.10.

Tabela 5.10 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no princípio “Mudar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Estacionamento fora da via 8 8

Densidade de acessos de veículos 1 1
Área das pistas de rolamento 6 6

Total 15 15

Fonte: Autoria própria (2021).

5.3.2.2 Análise DOTS da Rua Voluntários da Pátria

A Rua Voluntários da Pátria, popularmente conhecida pelos munícipes por “Rua 5”, é outro impor-
tante corredor comercial e de serviços de Araraquara, além de ser um importante corredor histórico e
cultural, sítio de árvores da espécie oiti tombadas pela Lei ordinária n° 3.556, de 12 de dezembro de
1988 (ARARAQUARA, 1988).

A intervenção urbanística na via (realizada em 2007) originou o Bulevar dos Oitis, contido entre as
avenidas Sete de Setembro e José Bonifácio, em um trecho de nove quadras. O tratamento realizado
difere dos demais em estudo por ter preservado não apenas a vegetação característica, como também
o leito carroçável em paralelepípedos e os passeios revestidos em arenito basáltico. Vale destacar que
estes, por sua vez, também abrigam um museu a céu aberto, com vestígios fossilizados de dinossauros
e outros animais pré-históricos (ARARAQUARA, 2007a, 2007b, 2007c).

Nesta etapa do trabalho, a via conquistou 67 pontos dos 100 possíveis apontados pelo
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método. Essa pontuação garante a classificação de padrão Bronze no ranking do Padrão
de Qualidade DOTS 2017 (ITDP, 2017), ou seja, a via satisfaz a maior parte dos objetivos
e princípios associados às melhores práticas de DOTS inclusivo.

Princípio 1: Caminhar

A via conta com um total de 19 segmentos da rede de pedestres, dos quais todos foram considerados
qualificados, de acordo com os critérios apresentados em 4.3.1.1. As calçadas possuem boa largura
útil e quase nenhum tipo de obstáculo para os pedestres (exceto em alguns poucos pontos onde é
necessário algum tipo de manutenção simples), quase em sua totalidade em arenito em bom estado
de conservação. O mobiliário urbano, em geral em conservação regular, não oferece dificuldades ao
deslocamento dos transeuntes, mesmo em trechos onde há diminuição da faixa livre por conta da
dimensão das raízes das árvores, por exemplo.

Assim sendo, como toda a rede de pedestres pode ser considerada acessível, pode ser atribuída à
via a pontuação máxima de 3 pontos em relação às calçadas. Na Figura 5.34 é possível observar a
condição geral da infraestrutura destinada aos pedestres, com pouco ou nenhum prejuízo em casos de
diminuição da largura da faixa livre (Figura 5.34a) ou de presença de mobiliário urbano, como placas,
bancos, floreiras etc (Figura 5.34b).

(a) Diminuição da faixa livre (b) Mobiliário urbano

Figura 5.34 – Condição geral das calçadas da Rua Voluntários da Pátria

Fonte: Autoria própria (2021)

Em relação às travessias, das 10 interseções que exigem estruturas especiais para a segurança dos
pedestres, apenas 2 foram consideradas qualificadas. As demais 8 interseções consideradas não quali-
ficadas não apresentam a delimitação de faixas de pedestres ou apresentam parcialmente (em apenas
uma das vias), com a condição geral da sinalização horizontal com pouca ou nenhuma manutenção.
A sinalização vertical se apresenta em condição regular, há poucas ocorrências de semáforos no tre-
cho em estudo e alguns rebaixamentos das calçadas e pontos do pavimento carecem de manutenção,
como é possível observar na Figura 5.35.

Assim, como apenas 20% das interseções são consideradas acessíveis, não é possível atribuir nenhuma
pontuação às travessias (de 3 pontos possíveis).

Figura 5.35 – Condição geral das travessias da Rua Voluntários da Pátria

Fonte: Autoria própria (2021).

Em relação às fachadas, no que se refere a fachadas que são visualmente ativas, todos os segmentos de
calçada foram considerados qualificados. Por se tratar de uma via com uso predominante de comércio
e serviços, fluxo diário de pessoas considerável e largura menor de 20 m, todos os 9 segmentos de
calçada (as calçadas de ambos os lados contam como um) foram considerados com fachadas ativas,
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existindo conexão visual às atividades no interior e exterior dos edifícios, assim atingindo a pontuação
máxima de 6 pontos.

Ainda em relação às fachadas, no que se refere a fachadas que são fisicamente permeáveis, existem
cerca de 117 acessos qualificáveis ao longo da rede de pedestres. Como a extensão total de fachada
adjacente a ela é de 16,62 m a cada 100 m, tem-se uma média de 7,04 entradas a cada 100 m de
face de quadra. Assim, por ser maior à média exigida de 5 entradas a cada 100 m de face de quadra
para a pontuação máxima, são atribuídos os 2 pontos possíveis.

Por fim, em relação à presença de elementos de sombra e abrigo, oferecidos principalmente pela
arborização, todos os 19 segmentos de calçada foram considerados qualificados. Assim, como 100%
do total é considerado qualificado, é possível atribuir a pontuação máxima para sombra e abrigo, de
1 ponto.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à caminhada (ou seja, ligado aos
pedestres), a via atingiu 12 pontos, conforme indicado na Tabela 5.11.

Tabela 5.11 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Caminhar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Calçadas 3 3
Travessias 0 3

Fachadas visualmente ativas 6 6
Fachadas fisicamente permeáveis 2 2

Sombra e abrigo 1 1
Total 12 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 2: Pedalar

A via é composta por 9 segmentos de via, dentre os quais nenhum pode ser considerado para uso
seguro de bicicletas, já que a velocidade máxima regulamentada é de 40 km/h e não existe nenhum
tipo de infraestrutura nem algum mecanismo que permita o compartilhamento dos espaços entre
bicicletas e veículos motorizados ou bicicletas e pedestres. Ademais, como não existe nenhum tipo de
rede cicloviária dentro de 200 m e existe mais de um edifício cujos acessos estão a mais de 200 m de
distância a pé de uma via segura para uso de bicicletas, não é possível atribuir nenhuma pontuação
em relação a rede cicloviária, de um máximo de 2 pontos possíveis.

Em relação ao estacionamento para bicicleta nos edifícios, é estimado que 12 edifícios sejam aplicá-
veis, dos quais pode-se identificar o fornecimento de estacionamento para bicicleta em 7 deles. Assim,
com 58% do total, não é possível atribuir nenhuma pontuação a esse objeto, de 1 ponto possível.

Ainda, considerou-se que o acesso de bicicletas aos edifícios residenciais é permitido, sendo atribuída
a pontuação máxima possível de 1 ponto.

Por fim, como não existe nenhuma estação de transporte de média e alta capacidade no município
e, portanto, não há como oferecer estacionamento para bicicletas em suas instalações, não é possível
atribuir nenhuma pontuação para esse fim, de 1 ponto possível.

Com efeito, dos 5 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao uso de bicicletas (ou seja, ligado
aos ciclistas), a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 5.12.

Tabela 5.12 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Pedalar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Rede cicloviária 0 2

Estacionamento para bicicletas nas estações
de transporte coletivo

0 1

Estacionamento para bicicletas nos edifícios 0 1
Acesso de bicicletas aos edifícios 1 1

Total 1 5

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 3: Conectar

Com relação às quadras, a via é inserida em um total de 18 quadras, com 2 delas com comprimento
maior que 150 m, o que leva à impossibilidade de atribuir uma pontuação para quadras pequenas (de
10 pontos possíveis), mesmo que as demais tenham comprimento menor que 110 m.

Já em relação à conectividade, há um total de 10 interseções de veículos motorizados, enquanto há
um total de 10,75 interseções de pedestres. Com uma razão de 1,08 (maior que 1), pode-se atribuir
1 ponto para conectividade priorizada, de 5 pontos possíveis.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à conectividade da rede de pe-
destres, a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 5.13.

Tabela 5.13 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Conectar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Quadras pequenas 0 10

Conectividade priorizada 1 5
Total 1 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 4: Transporte Público
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Embora este princípio seja avaliado, ele não recebe nenhum tipo de pontuação como os demais, porém
é um requisito a ser atendido que qualquer edifício dentro da área de estudo esteja a uma distância
máxima de caminhada até um ponto de acesso ao transporte coletivo (neste caso o serviço conven-
cional por meio de ônibus) de 500 m. No caso da Rua Voluntários da Pátria, a distância máxima
estimada é de 486 m, ou seja, a via atende ao requisito DOTS.

Princípio 5: Misturar

A via é outro importante corredor comercial da cidade, abrigando o Bulevar dos Oitis, com carac-
terísticas históricas e culturais devido à preservação das árvores centenárias ali presentes. O trecho
em estudo conta com uma área construída estimada em 83.378,44 m2 e com a presença de alguns
edifícios e unidades residenciais, cuja área estimada é de 38.631,38 m2 (cerca de 46% do total). O
uso não residencial, levemente predominante, tem área estimada em 44.747,06 m2, correspondendo a
cerca de 54% da área total construída. Dessa maneira, como existe certo equilíbrio entre os usos, a
via é considerada internamente complementar, ou seja, os usos do solo presentes são complementares.

Já em relação à avaliação da Área de Estação, como não existem pontos de parada de ônibus no
trecho da via em estudo, não é possível obter dados para esse fim, ou seja, a via pode ser conside-
rada não complementar no contexto local, embora internamente complementar (como um todo). Ou
seja, em relação aos usos complementares do solo, a via pode receber 5 dos 8 pontos possíveis neste
critério.

Em relação ao acesso a serviços locais, todos os 76 edifícios da área possuem suas entradas a menos
de 500 m de distância a pé de fornecedores de alimentos e 1.000 m de escolas primárias e unidades de
saúde ou farmácias, resultando na pontuação máxima possível para a via neste critério, de 3 pontos.
O mesmo ocorre em relação ao acesso a parques e espaços de lazer, com todas as entradas dos edi-
fícios a menos de 500 m de distância a pé até algum desses locais, resultando na pontuação máxima
possível neste critério, de 1 ponto.

Em relação à habitação, das 291 unidades habitacionais estimadas na área, cerca de apenas 15 foram
consideradas de habitação popular, observados os critérios já citados. Assim sendo, como apenas 5%
das unidades são destinadas à habitação popular, pode ser atribuído 1 ponto para a via nesse critério,
de um máximo de 8 possíveis.

Ainda, por se tratar de um diagnóstico preliminar, supõe-se não ocorrer nenhuma alteração no nú-
mero de unidades residenciais da área, ou seja, que as 291 unidades habitacionais estimadas sejam
preservadas, atingindo a pontuação máxima de 3 pontos neste critério. O mesmo ocorre para as 53
unidades de negócios e serviços estimados na área, atingindo a pontuação máxima de 2 pontos em
seu critério equivalente.

Com efeito, dos 25 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à mistura de usos do solo e
diversidade demográfica e de renda, a via atingiu 15 pontos, conforme indicado na Tabela 5.14.

Tabela 5.14 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Misturar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Usos complementares 5 8

Acesso a serviços locais 3 3
Acesso a parques e espaços de lazer 1 1

Habitação popular 1 8
Preservação de moradias 3 3

Preservação de negócios e serviços 2 2
Total 15 25

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 6: Adensar

Para a avaliação da densidade não residencial presente na via, cuja base de referência é um CA básico
de 1,50, considerando os 44.747,06 m2 de área estimada de uso não residencial nos 25.440,10 m2 de
área destes terrenos, o CA (razão entre os dois valores) resultante é de 1,76. Assim, como a densidade
não residencial é maior do que a da base de referência e a distância a pé mais longa até a estação de
transporte coletivo mais próxima é de 486 m, é possível atribuir à via o máximo possível de 7 pontos.

Quanto à densidade residencial (medida por meio da densidade de unidades habitacionais), conside-
rando a estimativa de unidades habitacionais em 291 e a área destes terrenos em 0,68 ha, obtém-se
uma razão de 427,94 unidades/ha. Admitindo a mesma base de referência indicada (pois as vias estão
inseridas na mesma zona ZOEMI-AEIU-ACOP), de 141,67 unidades/ha, como a densidade residencial
da via é maior do que a da base de referência, é possível atribuir à via a pontuação máxima possível
de 8 pontos.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à densidade de ocupação de forma
otimizada, a via atingiu todos, conforme indicado na Tabela 5.15.

Tabela 5.15 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Adensar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Densidade não residencial 7 7

Densidade residencial 8 8
Total 15 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 7: Compactar

A via em estudo situa-se na região central do município, totalmente inserida em uma área urbanizada

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 121

em todos os seus limites. Ou seja, quanto à inserção urbana, pode ser atribuída a pontuação máxima
prevista de 8 pontos neste critério.

Já em relação às opções de transporte coletivo, a via não é atendida por linhas de média e alta
capacidade ou por sistema de bicicletas compartilhadas ou públicas (como todas as demais vias do
município), apenas por linhas regulares de transporte coletivo convencional. Assim, é atribuído apenas
1 ponto neste critério, de um máximo possível de 2 pontos.

Com efeito, dos 10 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao encurtamento de viagens
casa-trabalho em áreas urbanas, a via atingiu 9 pontos, conforme indicado na Tabela 5.16.

Tabela 5.16 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Compactar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Inserção urbana 8 8

Opções de transporte coletivo 1 2
Total 9 10

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 8: Mudar

A via em estudo é composta por uma faixa de rolamento destinada a veículos motorizados, com
uma faixa de estacionamento limitada pelas extensões das calçadas. Há, ainda, área destinada ao
estacionamento fora da via, nas dependências dos edifícios ou em espaços que cobram por esse serviço.

Considerando a área agregada de estacionamento fora da via estimada em 2.043,88 m2, é possível
perceber que este valor corresponde a apenas 2% da área total em estudo de 94.984,34 m2. Com
efeito, pode ser atribuída à via a pontuação máxima de 8 pontos no critério de estacionamento fora
da via, uma vez que a relação entre as áreas é menor que 10%.

Em relação ao acesso destinado aos veículos, foram contabilizadas 74 conexões que interceptam a
rede de pedestres, formada por cerca de 1.661,64 m de extensão de faces de quadra. Considerando
essa extensão a cada 100 m de face de quadra (16,62 m/100 m), tem-se uma densidade média de
4,45 acessos/100 m de face de quadra. Assim, não pode ser atribuída à via nenhuma pontuação no
critério de densidade média de acessos de veículos, de uma pontuação máxima de 1 ponto.

Por fim, em relação à área destinada aos veículos na via, é estimada uma área total das pistas de
rolamento em 3.805,04 m2 e estacionamento em 894,18 m2, totalizando 4.699,22 m2. Este valor cor-
responde a cerca de 5% da área total em estudo de 94.984,34 m2, levando a via a atingir a pontuação
máxima de 6 pontos neste critério, uma vez que a relação entre as áreas é menor que 15%.

Dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao aumento da mobilidade regulamentando

o uso de estacionamentos e vias públicas por veículos motorizados, a via atingiu 14 pontos, conforme
indicado na Tabela 5.17.

Tabela 5.17 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no princípio “Mudar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Estacionamento fora da via 8 8

Densidade de acessos de veículos 0 1
Área das pistas de rolamento 6 6

Total 14 15

Fonte: Autoria própria (2021).

5.3.2.3 Análise DOTS da Avenida Sete de Setembro

A Avenida Sete de Setembro é outro importante corredor comercial e de serviços de Araraquara,
além de ser, historicamente, um grande corredor de acesso e atualmente de saída do município. A
intervenção urbanística na via (realizada em 2013) originou o Centro Comercial do Carmo, contido
entre as ruas Humaitá e João Gurgel, em um trecho de quatro quadras.

Nesta etapa do trabalho, a via conquistou 61 pontos dos 100 possíveis apontados pelo
método. Essa pontuação garante a classificação de padrão Bronze no ranking do Padrão
de Qualidade DOTS 2017 (ITDP, 2017), ou seja, a via satisfaz a maior parte dos objetivos
e princípios associados às melhores práticas de DOTS inclusivo.

Princípio 1: Caminhar

A via conta com um total de 27 segmentos da rede de pedestres, dos quais 19 foram considerados
qualificados, de acordo com os critérios apresentados em 4.3.1.1. Os demais 8 segmentos considera-
dos não qualificados apresentam trechos com inclinação acentuada, falhas no revestimento por falta
de manutenção, desníveis e largura mínima útil insuficiente, capazes de comprometer o deslocamento
de pessoas com mobilidade reduzida.

Assim sendo, como apenas 70% da rede de pedestres pode ser considerada acessível, não pode ser
atribuída à via nenhum dos 3 pontos possíveis em relação às calçadas. Na Figura 5.36 é possível
observar dois casos em que a largura da faixa livre é confundida com a faixa de serviço e afetada por
rebaixamentos da calçada ou pelo mobiliário urbano (Figura 5.36a), além de desníveis e má conserva-
ção do passeio (Figura 5.36b). Já na Figura 5.37 é possível observar um trecho do passeio na região
do Centro Comercial do Carmo, onde há extensão da calçada e uma parada de ônibus com abrigo,
que não impede ou dificulta a passagem dos transeuntes. O mobiliário urbano observado aparenta
ter pouca manutenção.
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(a) Diminuição da faixa livre

(b) Más condições do passeio

Figura 5.36 – Trechos das calçadas que apresentam problemas na Avenida Sete de Setembro

Autoria própria (2021)

Figura 5.37 – Trecho do Centro Comercial do Carmo com calçada adequada

Fonte: Autoria própria (2021).

Em relação às travessias, das 13 interseções que exigem estruturas especiais para a segurança dos
pedestres, apenas 4 foram consideradas qualificadas, todas na região do Centro Comercial. As de-
mais 9 interseções consideradas não qualificadas não apresentam ou apresentam parcialmente (em
apenas um lado da via) rebaixamentos de calçada, desfavorecendo a travessia segura de pessoas com
mobilidade reduzida.

A sinalização (vertical e horizontal) se apresenta em condição que varia de ruim a regular e alguns
pontos do pavimento carecem de manutenção. Assim, como apenas 31% das interseções são consi-
deradas acessíveis, não é possível atribuir nenhuma pontuação às travessias (de 3 pontos possíveis).
Na Figura 5.38 é possível observar uma das travessias consideradas adequadas, com extensão das
calçadas nas esquinas, piso podotátil, mobiliário urbano e rebaixamentos das calçadas deslocados,
que tornam a travessia mais segura para um número maior de usuários.

Figura 5.38 – Travessia considerada adequada na Avenida Sete de Setembro

Fonte: Autoria própria (2021).

Em relação às fachadas, no que se refere a fachadas que são visualmente ativas, todos os segmentos de
calçada foram considerados qualificados. Por se tratar de uma via com uso predominante de comércio
e serviços, fluxo diário de pessoas considerável e largura menor de 20 m, todos os 13 segmentos de
calçada (as calçadas de ambos os lados contam como um) foram considerados com fachadas ativas,
existindo conexão visual às atividades no interior e exterior dos edifícios, assim atingindo a pontuação
máxima de 6 pontos.

Ainda em relação às fachadas, no que se refere a fachadas que são fisicamente permeáveis, existem
cerca de 405 acessos qualificáveis ao longo da rede de pedestres. Como a extensão total de fachada
adjacente a ela é de 24,93 m a cada 100 m, tem-se uma média de 16,24 entradas a cada 100 m de
face de quadra. Assim, por ser maior à média exigida de 5 entradas a cada 100 m de face de quadra
para a pontuação máxima, são atribuídos os 2 pontos possíveis.

Por fim, em relação à presença de elementos de sombra e abrigo, apenas 15 dos 27 segmentos de
calçada foram considerados qualificados, ou 56% do total. Assim, como menos de 75% do total é
considerado qualificado, não é possível atribuir nenhuma pontuação à via para sombra e abrigo, de
um máximo de 1 ponto.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à caminhada (ou seja, ligado aos
pedestres), a via atingiu 8 pontos, conforme indicado na Tabela 5.18.
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Tabela 5.18 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Caminhar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Calçadas 0 3
Travessias 0 3

Fachadas visualmente ativas 6 6
Fachadas fisicamente permeáveis 2 2

Sombra e abrigo 0 1
Total 8 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 2: Pedalar

A via é composta por 13 segmentos de via, dentre os quais nenhum pode ser considerado para uso
seguro de bicicletas, já que a velocidade máxima regulamentada é de 40 km/h e não existe nenhum
tipo de infraestrutura nem algum mecanismo que permita o compartilhamento dos espaços entre
bicicletas e veículos motorizados ou bicicletas e pedestres. Ademais, como não existe nenhum tipo de
rede cicloviária dentro de 200 m e existe mais de um edifício cujos acessos estão a mais de 200 m de
distância a pé de uma via segura para uso de bicicletas, não é possível atribuir nenhuma pontuação
em relação a rede cicloviária, de um máximo de 2 pontos possíveis.

Em relação ao estacionamento para bicicleta nos edifícios, é estimado que 20 edifícios sejam apli-
cáveis, dos quais pode-se identificar o fornecimento de estacionamento para bicicleta em apenas 3
deles. Assim, com 15% do total, não é possível atribuir nenhuma pontuação a esse objeto, de 1 ponto
possível. Ainda, considerou-se que o acesso de bicicletas aos edifícios residenciais é permitido, sendo
atribuída a pontuação máxima possível de 1 ponto.

Por fim, como não existe nenhuma estação de transporte de média e alta capacidade no município
e, portanto, não há como oferecer estacionamento para bicicletas em suas instalações, não é possível
atribuir nenhuma pontuação para esse fim, de 1 ponto possível.

Com efeito, dos 5 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao uso de bicicletas (ou seja, ligado
aos ciclistas), a via atingiu apenas 1 ponto, conforme indicado na Tabela 5.19.

Tabela 5.19 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Pedalar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Rede cicloviária 0 2

Estacionamento para bicicletas nas estações
de transporte coletivo

0 1

Estacionamento para bicicletas nos edifícios 0 1
Acesso de bicicletas aos edifícios 1 1

Total 1 5

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 3: Conectar

Com relação às quadras, a via é inserida em um total de 26 quadras, com 6 delas com comprimento
maior que 110 m, porém menores do que 130 m. Assim, é possível atribuir 6 pontos dos 10 possíveis
no quesito de tamanho das quadras.

Já em relação à conectividade, há um total de 13 interseções de veículos motorizados, enquanto há
um total de 13,75 interseções de pedestres. Com uma razão de 1,06 (maior que 1), pode-se atribuir
1 ponto para conectividade priorizada, de 5 pontos possíveis.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à conectividade da rede de pe-
destres, a via atingiu 7 pontos, conforme indicado na Tabela 5.20.

Tabela 5.20 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Conectar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Quadras pequenas 6 10

Conectividade priorizada 1 5
Total 7 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 4: Transporte Público

Embora este princípio seja avaliado, ele não recebe nenhum tipo de pontuação como os demais,
porém é um requisito a ser atendido que qualquer edifício dentro da área de estudo esteja a uma
distância máxima de caminhada até um ponto de acesso ao transporte coletivo (neste caso o serviço
convencional por meio de ônibus) de 500 m. No caso da Avenida Sete de Setembro, a distância
máxima estimada é de 520 m, ou seja, a via não atende ao requisito DOTS.

Princípio 5: Misturar

A via historicamente se tornou outro importante corredor comercial da cidade, contando, também,
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com um número considerável de residências que ainda permanecem no local ou passaram pelo pro-
cesso de verticalização. O trecho em estudo conta com uma área construída estimada em 119.167,68
m2, cuja área residencial estimada é de 60.219,79 m2, cerca de 51% do total. O uso não residencial
tem área estimada em 58.947,89 m2, correspondendo a cerca de 49% da área total construída. Dessa
maneira, como existe certo equilíbrio entre os usos, a via é considerada internamente complementar,
ou seja, os usos do solo presentes são complementares.

Quando observada a relação entre as áreas destinada aos usos presentes na Área de Estação cujo
total é estimado em 4.125,99 m2, o uso residencial corresponde a 959,00 m2 (cerca de 23% do total),
enquanto o uso não residencial corresponde a 3.166,99 m2 (cerca de 77% do total). Com efeito,
como não há equilíbrio nessa distribuição, a via não é considerada complementar no contexto local.
Ou seja, em relação aos usos complementares do solo, a via pode receber 5 dos 8 pontos possíveis
neste critério.

Em relação ao acesso a serviços locais, todos os 140 edifícios da área possuem suas entradas a menos
de 500 m de distância a pé de fornecedores de alimentos e 1.000 m de escolas primárias e unidades de
saúde ou farmácias, resultando na pontuação máxima possível para a via neste critério, de 3 pontos.
O mesmo ocorre em relação ao acesso a parques e espaços de lazer, com todas as entradas dos edi-
fícios a menos de 500 m de distância a pé até algum desses locais, resultando na pontuação máxima
possível neste critério, de 1 ponto.

Em relação à habitação, das 262 unidades habitacionais estimadas na área, cerca de apenas 36 foram
consideradas de habitação popular. Assim sendo, como apenas 14% das unidades são destinadas
à habitação popular, podem ser atribuídos 2 pontos para a via nesse critério, de um máximo de 8
possíveis.

Ainda, por se tratar de um diagnóstico preliminar, supõe-se não ocorrer nenhuma alteração no nú-
mero de unidades residenciais da área, ou seja, que as 262 unidades habitacionais estimadas sejam
preservadas, atingindo a pontuação máxima de 3 pontos neste critério. O mesmo ocorre para as 125
unidades de negócios e serviços estimados na área, atingindo a pontuação máxima de 2 pontos em
seu critério equivalente.

Com efeito, dos 25 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à mistura de usos do solo e
diversidade demográfica e de renda, a via atingiu 16 pontos, conforme indicado na Tabela 5.21.

Tabela 5.21 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Misturar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Usos complementares 5 8

Acesso a serviços locais 3 3
Acesso a parques e espaços de lazer 1 1

Habitação popular 2 8
Preservação de moradias 3 3

Preservação de negócios e serviços 2 2
Total 16 25

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 6: Adensar

Para a avaliação da densidade não residencial presente na via, conforme indicado em 4.3.1.6 e cuja
base de referência é um CA básico de 1,50, considerando os 58.947,89 m2 de área estimada de uso não
residencial nos 42.777,10 m2 de área destes terrenos, o CA (razão entre os dois valores) resultante é
de 1,38. Assim, como a densidade não residencial é mais de 5% inferior do que a da base de referência
e a distância a pé mais longa até a estação de transporte coletivo mais próxima é de 520 m, não é
possível atribuir à via nenhum dos 7 pontos possíveis para o critério.

Quanto à densidade residencial (medida por meio da densidade de unidades habitacionais), conside-
rando a estimativa de unidades habitacionais em 262 e a área destes terrenos em 1,07 ha, obtém-se
uma razão de 244,86 unidades/ha. Admitindo a mesma base de referência indicada em 4.3.1.6 (pois
as vias estão inseridas na mesma zona ZOEMI-AEIU-ACOP), de 141,67 unidades/ha, como a densi-
dade residencial da via é maior do que a da base de referência, é possível atribuir à via 6 pontos dos
8 possíveis neste critério. Isso ocorre, pois, a distância a pé mais longa até a estação de transporte
coletivo mais próxima se encontra no intervalo entre 500 e 1.000 m.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado à densidade de ocupação de forma
otimizada, a via atingiu apenas 6 pontos, conforme indicado na Tabela 5.22.

Tabela 5.22 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Adensar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Densidade não residencial 0 7

Densidade residencial 6 8
Total 15 15

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 7: Compactar
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A via em estudo situa-se na região central do município, totalmente inserida em uma área urbanizada
em todos os seus limites. Ou seja, quanto à inserção urbana, pode ser atribuída a pontuação máxima
prevista de 8 pontos neste critério.

Já em relação às opções de transporte coletivo, a via não é atendida por linhas de média e alta
capacidade ou por sistema de bicicletas compartilhadas ou públicas (como todas as demais vias do
município), apenas por linhas regulares de transporte coletivo convencional. Assim, é atribuído apenas
1 ponto neste critério, de um máximo possível de 2 pontos.

Com efeito, dos 10 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao encurtamento de viagens
casa-trabalho em áreas urbanas, a via atingiu 9 pontos, conforme indicado na Tabela 5.23.

Tabela 5.23 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Compactar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Inserção urbana 8 8

Opções de transporte coletivo 1 2
Total 9 10

Fonte: Autoria própria (2021).

Princípio 8: Mudar

A via em estudo é composta por duas faixas de rolamento destinadas a veículos motorizados e duas
faixas de estacionamento, parcialmente limitadas pelas extensões das calçadas no trecho do Centro
Comercial do Carmo. Há, ainda, área destinada ao estacionamento fora da via, nas dependências dos
edifícios ou em espaços que cobram por esse serviço.

Considerando a área agregada de estacionamento fora da via estimada em 1.217,97 m2, é possível
perceber que este valor corresponde a apenas 1% da área total em estudo de 137.980,46 m2. Com
efeito, pode ser atribuída à via a pontuação máxima de 8 pontos no critério de estacionamento fora
da via, uma vez que a relação entre as áreas é menor que 10%.

Em relação ao acesso destinado aos veículos, foram contabilizadas 71 conexões que interceptam a
rede de pedestres, formada por cerca de 2.493,09 m de extensão de faces de quadra. Considerando
essa extensão a cada 100 m de face de quadra (24,93 m/100 m), tem-se uma densidade média de
2,85 acessos/100 m de face de quadra. Assim, não pode ser atribuída à via nenhuma pontuação no
critério de densidade média de acessos de veículos, de uma pontuação máxima de 1 ponto.

Por fim, em relação à área destinada aos veículos na via, é estimada uma área total das pistas de
rolamento em 9.875,75 m2 e estacionamento em 7.578,13 m2, totalizando 17.453,88 m2. Este valor
corresponde a cerca de 13% da área total em estudo de 137.980,46 m2, levando a via a atingir a
pontuação máxima de 6 pontos neste critério, uma vez que a relação entre as áreas é menor que 15%.

Com efeito, dos 15 pontos possíveis dentro do princípio relacionado ao aumento da mobilidade re-
gulamentando o uso de estacionamentos e vias públicas por veículos motorizados, a via atingiu 14
pontos, conforme indicado na Tabela 5.24.

Tabela 5.24 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no princípio “Mudar”

Métrica Pontuação obtida Pontuação máxima
Estacionamento fora da via 8 8

Densidade de acessos de veículos 0 1
Área das pistas de rolamento 6 6

Total 14 15

Fonte: Autoria própria (2021).

5.3.3 Pontuação da Avaliação Preliminar DOTS de Araraquara

As seções a seguir apresentam o detalhamento e o resumo das avaliações das métricas do DOTS para
as ruas definidas anteriormente.

5.3.3.1 Rua Nove de Julho

As Tabelas 5.25 a 5.32 apresentam o detalhamento das avaliações das métricas e a Tabela 5.33 o
resumo das pontuações obtidas e seu total.
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Tabela 5.25 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 1: Caminhar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Calçadas

Total de segmentos de calçada 19

0
Segmentos de calçada qualificados 14

Porcentagem da rede de pedestres que
é acessível

74%

Travessias

Total de interseções que exigem
estruturas especiais

10

0Total de interseções que exigem
estruturas especiais

7

Porcentagem de interseções acessíveis 70%

Fachadas
Visualmente

Ativas

Total de segmentos de calçada1 9

6
Número de segmentos de calçada

qualificados
9

Porcentagem de segmentos de calçada
com fachadas visualmente ativas

100%

Fachadas
Fisicamente
Permeáveis

Extensão total de fachada adjacente à
rede de pedestres (m)

1695,22

2

Extensão total de fachada adjacente à
rede de pedestres (a cada 100 m)

16,95

Número de acessos ao longo da rede de
pedestres

267

Média de entradas a cada 100 m de
face de quadra

15,75

Sombra
e Abrigo

Total de segmentos de calçada 19

0
Total de segmentos de calçada 14

Porcentagem de segmentos com
elementos de sombra e abrigo

74%

Nota: 1Quando a largura davia é inferior a 20 m, os segmentos de calçada de
ambos os lados ser contados como um único segmento nesta métrica.

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.26 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 2: Pedalar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Rede
Cicloviária

Número de segmentos de via que não se
qualificam

9

0
Número de acessos de edifícios

conectados com segmentos não seguros
e acima de 200 m de distância a pé de

um segmento de rua ou via seguros
para uso de bicicletas

267

Estacionamento
para bicicletas

nas estações de
transp. coletivo

Número de estações de transporte de
média e alta capacidade

0

0Número de estações que oferecem
instalações para estacionamento de

bicicletas com múltiplas vagas
0

Estacionamento
para bicicletas
nos edifícios

Total de edifícios aplicáveis 19

0
Número de edifícios com

estacionamento qualificável
2

Porcentagem de fornecimento de
estacionamento para bicicletas

11%

Acesso de
bicicletas aos

edifícios

O acesso das bicicletas
é permitido

nos regulamentos
dos edifícios

Sim 1

Fonte: Autoria própria (2021).
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Tabela 5.27 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 3: Conectar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Quadras
Pequenas

Total de quadras 18

0

Número de quadras com comprimento
maior que 110 m

0

Número de quadras com comprimento
maior que 130 m

0

Número de quadras com comprimento
maior que 150 m

2

Conectividade
Priorizada

Total de interseções de veículos
motorizados

10
1

Total de interseções de pedestres 10,75
Razão de conectividade priorizada 1,08

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.28 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 4: Transporte
Público

Métrica Item Avaliação Pontuação

Distância de
caminhada até o

transporte coletivo

Distância a pé mais longa
até a estação de

transporte coletivo
mais próxima (m)

454 Sim

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.29 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 5: Mistura

Métrica Item Avaliação Pontuação

Usos
Complementares

Área construída estimada de uso
residencial (m2)

8865,7

0

Área construída estimada de uso não
residencial (m2)

52.715,4

Área construída estimada total (m2) 61.581,1
Porcentagem estimada de uso

residencial
14%

Área construída estimada de uso
residencial (m2) – Área de Estação

3.470,4

Área construída estimada de uso não
residencial (m2) – Área de Estação

11.436,7

Área construída estimada total (m2) –
Área de Estação

14.907,1

Porcentagem estimada de uso
residencial – Área de Estação

23%

Acesso a
Serviços Locais

Total de edifícios na área 97
3Total de edifícios qualificáveis 97

Porcentagem de edifícios qualificáveis 100%
Acesso a

parques e espaços
de lazer

Número de edifícios na área 97
1Total de edifícios qualificáveis 97

Porcentagem de edifícios qualificáveis 100%

Habitação
Popular

Estimativa de unidades habitacionais 87
1Estimativa de unidades de hab. popular 5

Porcentagem destinada à hab. popular 6%

Preservação
de moradias

Estimativa de unidades habitacionais 87

3
Estimativa de unidades hab. mantidas 87

Porcentagem de unidades hab.
mantidas

100%

Preservação de
negócios e serviços

Estimativa de negócios e serviços 96

2
Estimativa de negócios e serviços

mantidos
96

Porcentagem de negócios e serviços
mantidos

100%

Fonte: Autoria própria (2021).

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 128

Tabela 5.30 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 6: Adensar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Densidade Não
Residencial

Densidade não residencial 1,61

7

Densidade não residencial da base de
referência

1,50

Comparação entre os valores 107%
Distância a pé mais longa até a estação
de transporte coletivo mais próxima (m)

454

Densidade
Residencial

Densidade de unidades residenciais
(unidades/ha)

395,45

8
Densidade de unidades residenciais da

base de referência (unidades/ha)
141,67

Comparação entre os valores 279%
Distância a pé mais longa até a estação
de transporte coletivo mais próxima (m)

454

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.31 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 7: Compactar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Inserção
Urbana

Total de lados da área de estudo 4
8Número de lados adjacentes a áreas

urbanizadas
4

Opções de
Transporte
Coletivo

Linhas de transporte coletivo de alta e
média capacidade

Não

1
Sistemas de bicicletas compartilhadas

ou públicas
Não

Rotas regulares de transporte
convencional ou complementar

Sim

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.32 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho no Princípio 8: Mudar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Estacionamento
fora da via

Área agregada de estacionamento fora
da via (m2)

4.021,43

8Área total em estudo (m2) 90.167,24
Relação entre área de estacionamento

fora da via e área total
4%

Densidade
de acessos
de veículos

Extensão total da face de quadra (m) 1.695,22

1

Extensão total da face de quadra (por
100 m)

16,95

Número total de acessos que
interceptam a rede de pedestres

17

Densidade média de acessos (por 100
m)

1

Área das
pistas de
rolamento

Área total das pistas de rolamento (m2) 6.452,84

6

Área total de estacionamento nas vias
(m2)

0

Área total destinada a veículos
motorizadas (m2)

6.452,84

Área total em estudo (m2) 90.167,24
Porcentagem de área destinada a

veículos motorizados
7%

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.33 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Nove de Julho

Princípio Pontuação Obtida Pontuação Máxima
Caminhar 8 15
Pedalar 1 5

Conectar 1 15
Misturar 10 25
Adensar 15 15

Compactar 9 10
Mudar 15 15
Total 59 100

Fonte: Autoria própria (2021)
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5.3.3.2 Rua Voluntários da Pátria

As Tabelas 5.34 a 5.41 apresentam o detalhamento das avaliações das métricas e a Tabela 5.42 o
resumo das pontuações obtidas e seu total.

Tabela 5.34 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 1:
Caminhar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Calçadas

Total de segmentos de calçada 19

3
Segmentos de calçada qualificados 19

Porcentagem da rede de pedestres que
é acessível

100%

Travessias

Total de interseções que exigem
estruturas especiais

10

0Total de interseções que exigem
estruturas especiais

2

Porcentagem de interseções acessíveis 20%

Fachadas
Visualmente

Ativas

Total de segmentos de calçada1 9

6
Número de segmentos de calçada

qualificados
9

Porcentagem de segmentos de calçada
com fachadas visualmente ativas

100%

Fachadas
Fisicamente
Permeáveis

Extensão total de fachada adjacente à
rede de pedestres (m)

1661,64

2

Extensão total de fachada adjacente à
rede de pedestres (a cada 100 m)

16,62

Número de acessos ao longo da rede de
pedestres

117

Média de entradas a cada 100 m de
face de quadra

7,04

Sombra
e Abrigo

Total de segmentos de calçada 19

1
Total de segmentos de calçada 19

Porcentagem de segmentos com
elementos de sombra e abrigo

100%

Nota: 1Quando a largura davia é inferior a 20 m, os segmentos de calçada de
ambos os lados ser contados como um único segmento nesta métrica.

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.35 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 2: Pedalar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Rede
Cicloviária

Número de segmentos de via que não se
qualificam

9

0
Número de acessos de edifícios

conectados com segmentos não seguros
e acima de 200 m de distância a pé de

um segmento de rua ou via seguros
para uso de bicicletas

117

Estacionamento
para bicicletas

nas estações de
transp. coletivo

Número de estações de transporte de
média e alta capacidade

0

0Número de estações que oferecem
instalações para estacionamento de

bicicletas com múltiplas vagas
0

Estacionamento
para bicicletas
nos edifícios

Total de edifícios aplicáveis 12

0
Número de edifícios com

estacionamento qualificável
7

Porcentagem de fornecimento de
estacionamento para bicicletas

58%

Acesso de
bicicletas aos

edifícios

O acesso das bicicletas
é permitido

nos regulamentos
dos edifícios

Sim 1

Fonte: Autoria própria (2021).
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Tabela 5.36 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 3: Conectar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Quadras
Pequenas

Total de quadras 18

0

Número de quadras com comprimento
maior que 110 m

0

Número de quadras com comprimento
maior que 130 m

0

Número de quadras com comprimento
maior que 150 m

2

Conectividade
Priorizada

Total de interseções de veículos
motorizados

10
1

Total de interseções de pedestres 10,75
Razão de conectividade priorizada 1,08

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.37 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 4:
Transporte Público

Métrica Item Avaliação Pontuação

Distância de
caminhada até o

transporte coletivo

Distância a pé mais longa
até a estação de

transporte coletivo
mais próxima (m)

486 Sim

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.38 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 5: Mistura

Métrica Item Avaliação Pontuação

Usos
Complementares

Área construída estimada de uso
residencial (m2)

38.631,38

5

Área construída estimada de uso não
residencial (m2)

44.747,06

Área construída estimada total (m2) 83.378,44
Porcentagem estimada de uso

residencial
46%

Área construída estimada de uso
residencial (m2) – Área de Estação

0

Área construída estimada de uso não
residencial (m2) – Área de Estação

0

Área construída estimada total (m2) –
Área de Estação

0

Porcentagem estimada de uso
residencial – Área de Estação

0%

Acesso a
Serviços Locais

Total de edifícios na área 76
3Total de edifícios qualificáveis 76

Porcentagem de edifícios qualificáveis 100%
Acesso a

parques e espaços
de lazer

Número de edifícios na área 76
1Total de edifícios qualificáveis 76

Porcentagem de edifícios qualificáveis 100%

Habitação
Popular

Estimativa de unidades habitacionais 291
1Estimativa de unidades de hab. popular 15

Porcentagem destinada à hab. popular 5%

Preservação
de moradias

Estimativa de unidades habitacionais 291

3
Estimativa de unidades hab. mantidas 291

Porcentagem de unidades hab.
mantidas

100%

Preservação de
negócios e serviços

Estimativa de negócios e serviços 53

2
Estimativa de negócios e serviços

mantidos
53

Porcentagem de negócios e serviços
mantidos

100%

Fonte: Autoria própria (2021).
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Tabela 5.39 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 6: Adensar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Densidade Não
Residencial

Densidade não residencial 1,76

7

Densidade não residencial da base de
referência

1,50

Comparação entre os valores 117%
Distância a pé mais longa até a estação
de transporte coletivo mais próxima (m)

486

Densidade
Residencial

Densidade de unidades residenciais
(unidades/ha)

427,94

8
Densidade de unidades residenciais da

base de referência (unidades/ha)
141,67

Comparação entre os valores 302%
Distância a pé mais longa até a estação
de transporte coletivo mais próxima (m)

486

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.40 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 7:
Compactar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Inserção
Urbana

Total de lados da área de estudo 4
8Número de lados adjacentes a áreas

urbanizadas
4

Opções de
Transporte
Coletivo

Linhas de transporte coletivo de alta e
média capacidade

Não

1
Sistemas de bicicletas compartilhadas

ou públicas
Não

Rotas regulares de transporte
convencional ou complementar

Sim

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.41 – Detalhamento da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria no Princípio 8: Mudar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Estacionamento
fora da via

Área agregada de estacionamento fora
da via (m2)

2.043,88

8Área total em estudo (m2) 94.984,34
Relação entre área de estacionamento

fora da via e área total
2%

Densidade
de acessos
de veículos

Extensão total da face de quadra (m) 1.661,64

0

Extensão total da face de quadra (por
100 m)

16,62

Número total de acessos que
interceptam a rede de pedestres

74

Densidade média de acessos (por 100
m)

4,45

Área das
pistas de
rolamento

Área total das pistas de rolamento (m2) 3.805,04

6

Área total de estacionamento nas vias
(m2)

894,18

Área total destinada a veículos
motorizadas (m2)

4.699,22

Área total em estudo (m2) 94.984,34
Porcentagem de área destinada a

veículos motorizados
5%

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.42 – Resumo da pontuação obtida pela Rua Voluntários da Pátria

Princípio Pontuação Obtida Pontuação Máxima
Caminhar 12 15
Pedalar 1 5

Conectar 1 15
Misturar 15 25
Adensar 15 15

Compactar 9 10
Mudar 14 15
Total 67 100

Fonte: Autoria própria (2021)
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5.3.3.3 Avenida Sete de Setembro

As Tabelas 5.43 a 5.50 apresentam o detalhamento das avaliações das métricas e a Tabela 5.51 o
resumo das pontuações obtidas e seu total.

Tabela 5.43 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 1:
Caminhar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Calçadas

Total de segmentos de calçada 27

0
Segmentos de calçada qualificados 19

Porcentagem da rede de pedestres que
é acessível

70%

Travessias

Total de interseções que exigem
estruturas especiais

13

0Total de interseções que exigem
estruturas especiais

4

Porcentagem de interseções acessíveis 31%

Fachadas
Visualmente

Ativas

Total de segmentos de calçada1 13

6
Número de segmentos de calçada

qualificados
13

Porcentagem de segmentos de calçada
com fachadas visualmente ativas

100%

Fachadas
Fisicamente
Permeáveis

Extensão total de fachada adjacente à
rede de pedestres (m)

2.493,09

2

Extensão total de fachada adjacente à
rede de pedestres (a cada 100 m)

24,93

Número de acessos ao longo da rede de
pedestres

405

Média de entradas a cada 100 m de
face de quadra

16,24

Sombra
e Abrigo

Total de segmentos de calçada 27

0
Total de segmentos de calçada 15

Porcentagem de segmentos com
elementos de sombra e abrigo

56%

Nota: 1Quando a largura davia é inferior a 20 m, os segmentos de calçada de
ambos os lados ser contados como um único segmento nesta métrica.

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.44 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 2: Pedalar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Rede
Cicloviária

Número de segmentos de via que não se
qualificam

13

0
Número de acessos de edifícios

conectados com segmentos não seguros
e acima de 200 m de distância a pé de

um segmento de rua ou via seguros
para uso de bicicletas

405

Estacionamento
para bicicletas

nas estações de
transp. coletivo

Número de estações de transporte de
média e alta capacidade

0

0Número de estações que oferecem
instalações para estacionamento de

bicicletas com múltiplas vagas
0

Estacionamento
para bicicletas
nos edifícios

Total de edifícios aplicáveis 20

0
Número de edifícios com

estacionamento qualificável
3

Porcentagem de fornecimento de
estacionamento para bicicletas

15%

Acesso de
bicicletas aos

edifícios

O acesso das bicicletas
é permitido

nos regulamentos
dos edifícios

Sim 1

Fonte: Autoria própria (2021).
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Tabela 5.45 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 3:
Conectar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Quadras
Pequenas

Total de quadras 26

6

Número de quadras com comprimento
maior que 110 m

6

Número de quadras com comprimento
maior que 130 m

0

Número de quadras com comprimento
maior que 150 m

0

Conectividade
Priorizada

Total de interseções de veículos
motorizados

10
1

Total de interseções de pedestres 10,75
Razão de conectividade priorizada 1,08

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.46 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 4:
Transporte Público

Métrica Item Avaliação Pontuação

Distância de
caminhada até o

transporte coletivo

Distância a pé mais longa
até a estação de

transporte coletivo
mais próxima (m)

520 Não

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.47 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 5: Mistura

Métrica Item Avaliação Pontuação

Usos
Complementares

Área construída estimada de uso
residencial (m2)

60.219,79

5

Área construída estimada de uso não
residencial (m2)

58.947,89

Área construída estimada total (m2) 119.167,68
Porcentagem estimada de uso

residencial
51%

Área construída estimada de uso
residencial (m2) – Área de Estação

959

Área construída estimada de uso não
residencial (m2) – Área de Estação

3.166,99

Área construída estimada total (m2) –
Área de Estação

4.125,99

Porcentagem estimada de uso
residencial – Área de Estação

23%

Acesso a
Serviços Locais

Total de edifícios na área 140
3Total de edifícios qualificáveis 140

Porcentagem de edifícios qualificáveis 100%
Acesso a

parques e espaços
de lazer

Número de edifícios na área 140
1Total de edifícios qualificáveis 140

Porcentagem de edifícios qualificáveis 100%

Habitação
Popular

Estimativa de unidades habitacionais 262
2Estimativa de unidades de hab. popular 36

Porcentagem destinada à hab. popular 14%

Preservação
de moradias

Estimativa de unidades habitacionais 262

3
Estimativa de unidades hab. mantidas 262

Porcentagem de unidades hab.
mantidas

100%

Preservação de
negócios e serviços

Estimativa de negócios e serviços 125

2
Estimativa de negócios e serviços

mantidos
125

Porcentagem de negócios e serviços
mantidos

100%

Fonte: Autoria própria (2021).
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Tabela 5.48 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 6: Adensar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Densidade Não
Residencial

Densidade não residencial 1,38

0

Densidade não residencial da base de
referência

1,50

Comparação entre os valores 92%
Distância a pé mais longa até a estação
de transporte coletivo mais próxima (m)

520

Densidade
Residencial

Densidade de unidades residenciais
(unidades/ha)

244,86

6
Densidade de unidades residenciais da

base de referência (unidades/ha)
141,67

Comparação entre os valores 173%
Distância a pé mais longa até a estação
de transporte coletivo mais próxima (m)

520

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.49 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 7:
Compactar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Inserção
Urbana

Total de lados da área de estudo 4
8Número de lados adjacentes a áreas

urbanizadas
4

Opções de
Transporte
Coletivo

Linhas de transporte coletivo de alta e
média capacidade

Não

1
Sistemas de bicicletas compartilhadas

ou públicas
Não

Rotas regulares de transporte
convencional ou complementar

Sim

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.50 – Detalhamento da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro no Princípio 8: Mudar

Métrica Item Avaliação Pontuação

Estacionamento
fora da via

Área agregada de estacionamento fora
da via (m2)

1.217,97

8Área total em estudo (m2) 137.980,46
Relação entre área de estacionamento

fora da via e área total
1%

Densidade
de acessos
de veículos

Extensão total da face de quadra (m) 2.493,09

0

Extensão total da face de quadra (por
100 m)

24,93

Número total de acessos que
interceptam a rede de pedestres

71

Densidade média de acessos (por 100
m)

2,85

Área das
pistas de
rolamento

Área total das pistas de rolamento (m2) 9.875,75

6

Área total de estacionamento nas vias
(m2)

7.578,13

Área total destinada a veículos
motorizadas (m2)

17.453,88

Área total em estudo (m2) 137.980,46
Porcentagem de área destinada a

veículos motorizados
13%

Fonte: Autoria própria (2021).

Tabela 5.51 – Resumo da pontuação obtida pela Avenida Sete de Setembro

Princípio Pontuação Obtida Pontuação Máxima
Caminhar 8 15
Pedalar 1 5

Conectar 7 15
Misturar 16 25
Adensar 6 15

Compactar 9 10
Mudar 14 15
Total 61 100

Fonte: Autoria própria (2021)
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5.4 Resultados Pesquisa OD

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos nos
Relatórios 8 e 9a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Nesta seção são apresentados mapas gerados a partir da Pesquisa OD.

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara
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Capítulo 6

Mobilidade Coletiva

6.1 Sistema de Transporte Público de Araraquara
(Jan/2020)

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 10a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Em Janeiro de 2020, a rede era composta por 38 linhas funcionais, operadas pela iniciativa privada
por meio de concessão em dois processos licitatórios. A primeira etapa, com modelo de permissão
de operação para 7 linhas, ficou sob responsabilidade da empresa Viação Paraty, em 2008, por meio
do Edital 014/2008. A segunda etapa concedeu 29 linhas, a qual a Empresa Cruz foi a vencedora
do processo licitatório, sob o edital 002/2015. Por fim, criou-se um consórcio formado por ambas
empresas, denominado Consórcio Araraquara de Transporte (CAT), visando uma operação e gestão
conjunta do sistema.

A responsabilidade do governo local sobre o transporte público é desempenhada por meio da Controla-
doria de Transportes de Araraquara (CTA/Controladoria), autarquia sob responsabilidade da secretaria
de Trânsito e Mobilidade. Tal entidade foi formalizada pela Lei 8.680/2016, com a finalidade de re-
gular e fiscalizar as ações, programas, operação e infraestrutura destinada ao sistema de transporte
público e interação com o consórcio operador (CTA, 2016).

Observa-se algumas alterações, uniões e extinções das linhas planejadas em ambas licitações, feitas
pela comparação a partir do quadro operacional disponível na página 7 do anexo I do Edital Concor-
rência 002/2015 (CTA, 2015) e comparado com as informações disponibilizadas no sítio eletrônico
Novocard (Figura 6.1).

Tabela 6.1 – Comparação entre o sistema operado e o sistema planejado (licitado)

Fonte: Adaptado de CTA (2015, anexo I, p. 7)
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Mudanças Ocorridas

• Adalberto Roxo-TCI foi unificada com outra linha, chamada Valle Verde/Centro, para
formar a linha Valle Verde-TCI;

• Algumas linhas que visam atender demandas específicas, como Assentamento Monte
Alegre-Centro, Assentamento Bela Vista-Centro, TCI-Fundação Casa e Atacadão-TCI
foram criadas posteriormente ou já estavam sob responsabilidade da Viação Paraty;

• Houve a extinção das linhas Tamoio-Rafaela/Rodoviária e Jardim Santa Lúcia/Centro
para a criação de outras 2 em seus lugares, chamadas de Rafaela-Oitis-TCI e Tamoio-
Santa Lúcia-Centro.

Verifica-se que o próprio consórcio reorganizou a operação das linhas (ver coluna ‘Operador por’ na
Figura 6.1) dividindo-as de forma semelhante — 21 linhas para Paraty e 17 para Cruz.

6.1.1 Tratamento dos dados de transporte público de Araraquara

Todas as análises que serão apresentadas posteriormente foram retiradas do site Novocard Arara-
quara1, uma vez que este é o local que possui as informações mais atualizadas das linhas, quando
comparadas ao Edital 002/2015 ou ao site da CTA/Controladoria2. Logo, a fonte de informação
primária dos nomes de cada linha, bem como sua programação de partidas diárias, itinerários percor-
ridos e atendimentos especiais foram adquiridas pelo sítio eletrônico Novocard, com poucas exceções
quando este não possuía determinada informação no momento da coleta, em janeiro de 2020.

Constatou-se, de forma geral, as seguintes situações anômalas quanto aos itinerários:

Linhas que não possuem mapas representativos do itinerário padrão

• Assentamento Monte Alegre;
• Assentamento Bela Vista;
• Corujão Leste;
• Corujão Norte;
• Corujão Sul;
• Corujão Oeste;
• Indaia-Serra Azul-TCI;
• Fundação Casa-CR: mapa desatualizado, pois contém desenho de atendimento ao Ouro

Fino;
• Expresso Pinheirinho; e
• Expresso Parque São Paulo.

Linhas que não possuem o mapa dos atendimentos especiais

• Biagioni-TCI: atendimento UPA;
• Campus-Vila Xavier: atendimento Ouro Fino, atendimento Condomínio Salto Grande,

atendimento UDEFA e atendimento Campus Ville;
• Distrito Industrial 3-TCI: atendimento Maria Luiza 3;
• Dumont-TCI: itinerário diferente aos sábados, domingos e feriados;
• Fonte-Altos da Vila Xavier: atendimento à UPA aos domingos e feriados;
• Fundação Casa-CR: atendimento Hyundai;
• Bueno-TCI: atendimento Chácara Flora; Operação Horto Florestal;
• Gramado-Morumbi: atendimento à fábrica de cueca; e
• Valle Verde-TCI: atendimento Buonna Vita, Tipuana, Vistas do Horto e itinerário modi-

ficado no bairro Adalberto Roxo.

O itinerário apresentado no mapa difere do itinerário descrito

• Campus-Vila Xavier;
• Dumont-TCI;
• Rafaela-Oitis; e
• São José-Santa Angelina.

Sugere-se uma extensa revisão dos mapas e itinerários, padronizando-os para que o mapa represente
fielmente ao itinerário descrito.

Em relação aos nomes dos logradouros, verificou-se uma grande variedade dos nomes adotados, com
diversas variações do nome escrito para um mesmo logradouro. Tal situação impossibilitava demais
análises que seriam feitas posteriormente. Por isso, um trabalho prévio essencial foi o da padronização
dos nomes adotados para cada um dos logradouros que o sistema de transporte público percorre.

Os nomes de logradouros foram padronizados e escritos em sua forma extensa, possibilitando a iden-
tificação dos logradouros mais utilizados pelo sistema de transporte público. Para a adoção do nome
padrão, utilizou-se aquele que se encontrava pelo Google Maps. Exemplo de correção feita: de “Av.
Genaro Granata” (nome errado) para “Rua Doutor Gennaro Granata” (nome correto).

1Disponível em: www.novocardararaquara.com.br
2Disponível em:www.ctaonline.com.br
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Erros comuns em nomes dos Logradouros

• Confusão com as tipologias rua, avenida, acesso entre outros;
• Erros nos nomes dos logradouros;
• Erros de digitação;
• Nomes incompletos e falta de padronização ou supressão de parte do nome, sobretudo

aqueles que carregam títulos de Doutor(a), Professor(a), Marechal, Comendador, Enge-
nheiro(a), Padre dentre outros;

• Supressão de logradouros percorridos pelo itinerário;
• Inclusão de Logradouros não percorridos; e
• Repetição de logradouros.

Por fim, o site que centraliza as informações do sistema contém alguns tipos de erros nos mapas,
itinerários e baixo grau de informação sobre os horários de passagem nos diversos pontos de parada.

Fez-se a opção de separar os expressos de suas linhas originárias, tornando-as individuais, pelo motivo
de que os expressos possuem diversas partidas por dia e seus itinerários são diferentes das linhas
originárias.

Também, considerou-se para as linhas diametrais cujos itinerários de ambos sentidos (ida e volta)
são separados em duas partes, a primeira do bairro até o TCI e, a segunda, do TCI até outro bairro,
como apenas uma parte, de bairro a bairro. Tal consideração foi feita para facilitar os cálculos sobre
as partidas e apresentação dos itinerários.

6.1.2 Análise da rede de transporte público de Araraquara

O sistema operado em janeiro de 2020, com 38 linhas funcionais, assumia a seguinte distribuição pelo
viário da cidade de Araraquara.

Figura 6.1 – Sistema de transporte público operado em Araraquara

Fonte: Zacharias(2020)

O mapa da rede acima não faz distinção entre o itinerário padrão e os atendimentos especiais. Ainda,
não foi representado de forma completa o percurso das linhas Bueno-TCI e Assentamento Monte
Alegre até o extremo nordeste do município.

A visualização da rede em sua totalidade possibilita a identificação e a constatação de alguns aspectos:

• Presença de lacunas, sobretudo na região norte da cidade, por onde se deu o crescimento urbano
nos últimos anos por meio dos condomínios;

• A concentração dos percursos nas vias que conectam o centro as regiões norte e nordeste;

• A concentração das linhas nos pontos de passagem entre o Leste e Oeste da cidade, que são
separados pela orla ferroviária; e

• As digressões dos itinerários para percorrer internamente aos bairros, visando reduzir a distância
de caminhadas dos usuários até os pontos de embarque e desembarque.

Com a programação diária de partidas e os itinerários das linhas, obtidos no sítio eletrônico (NOVO-
CARD, 2020), foi possível calcular:
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• A quantidade de partidas da rede por hora, para os dias úteis, sábados e domingos – Figura
6.2;

• O tempo de atendimento por dia para cada linha, incluindo os sábados e domingos - Figuras
6.3, 6.4 e);

• valores dos intervalos entre partidas (headways) para os diversos períodos considerados, como
as horas de pico, ao longo de todo o dia, para cada dia da semana dentre outros, para cada
linha da rede;

• A extensão do itinerário em ambos os sentidos e os atendimentos especiais;

• As distâncias percorridas por cada linha e pelo sistema nos dias úteis, sábados e domingos; e

• A identificação e quantificação dos logradouros mais utilizados pela rede de transporte público,
calculado para os diversos períodos considerados (geral, picos e horário comercial).

Os cálculos foram feitos com as ferramentas de planilhas eletrônicas e de geoprocessamento. Com
isso, foi possível detalhar a rede, fazer comparações entre as linhas e entre a operação atual e o
proposto no projeto básico. Alguns dos resultados já foram exibidos para cada uma das linhas, no
capítulo 3.1.2.

Os horários considerados para os períodos analisados se dispõem da seguinte maneira, sendo iguais
para os dias úteis, sábados e domingos:

Tabela 6.2 – Períodos considerados para as análises

Fonte: Zacharias (2020)

Figura 6.2 – Partidas por hora por dia

Fonte: Autoria Própria (2020)

A Figura 6.2 mostra o número de viagens para cada hora, contabilizando as viagens que se iniciam
dentro daquela hora, por exemplo: no domingo, às 8h da manhã, tem-se 52 viagens que se iniciam
entre 08:00:00 e 08:59:59. A Figura 6.2 evidencia a distribuição de viagens da rede ao longo do dia
útil típico, do sábado e do domingo.

Para os dias úteis, verifica-se um pico máximo de viagens ocorrendo às 17h, com 122 viagens e, com
apenas 1 e 2 viagens a menos, respectivamente, nos horários das 06h e 7h da manhã. Logo, verifica-se
que o pico da manhã é deslocado de uma hora para menos, quando comparado ao comumente obser-
vado nas cidades, que é entre 7h e 9h. Entre picos se mantém constante, com média de 90 viagens
por hora entre as 09h e 15h, portanto, não é observado um pico no horário de almoço, entre as 12 e
14h. Também, ressalta-se o pico de viagens às 22h, cuja rede deve atender à população nos locais
de estudo noturnos (faculdades, colégios técnicos) e aqueles que trabalham no período vespertino e
noturno das 14h às 22h. 76% (1334 de 1751) das viagens em um dia útil ocorrem entre 06h e 19h
(45% de um dia).

Aos sábados, o pico da manhã não é acentuado, como é observado no dia útil. A quantidade de
viagens permanece acima de 70 viagens por hora entre as 04h e 17h, resultando em 83% (1198 de
1441) das viagens do dia concentradas em 11 horas, mostrando uma homogeneidade da distribuição
de viagens aos sábados.
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Aos domingos, observa-se o mesmo fato que ocorre nos sábados, o pico da manhã não é acentuado
e não há pico no período da tarde.

Com a programação horária de cada linha, foi possível calcular o período de atendimento de cada
linha, como é mostrado na Figura 6.3 e representar os resultados graficamente para cada dia da
semana.

Tabela 6.3 – Período de funcionamento das linhas

Fonte: Zacharias (2020)
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Figura 6.3 – Horário de atendimento por linha em dia útil

Fonte: Autoria Própria (2020)

O funcionamento em dia útil possui o maior tempo de operação para as linhas, com exceção da linha
Atacadão-TCI, cuja operação se amplia aos finais de semana; no restante, prevalece a operação com
início entre 05:00:00 e 05:59:59 em 26 das 38 linhas, cuja média de início é 05:14:02, e término a
partir das 22:00:00 em 24 das 38 linhas. Na média, o funcionamento total das linhas fica em 14,5
horas, e em 23 das 38 linhas possuem tempo de operação acima de 17 horas.

Figura 6.4 – Horário de atendimento por linha aos sábados

Fonte: Autoria Própria (2020)

Aos sábados, duas linhas expressas não operam (Expresso Campus-TCI e Expresso Pinheirinho), bem
como a linha Indaia-Serra Azul-TCI. Algumas linhas reduzem seu período de atendimento, pois ope-
ram apenas pela manhã ou até o início da noite. No restante, o atendimento se organiza de forma
semelhante ao dia útil. A média do horário de início é às 04:48:44, portanto, as linhas iniciam suas
operações mais cedo do que nos dias úteis.

Figura 6.5 – Horário de atendimento por linha aos domingos

Fonte: Autoria Própria (2020)

Aos domingos, 8 das 38 linhas não operam. Nas linhas restantes, a operação se assemelha aos dias
úteis: 21 de 38 linhas com mais de 17 horas de atendimento e 22 linhas iniciam a operação entre
05:00:00 e 05:59:59.
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Figura 6.6 – Quilometragem das linhas de ônibus

Fonte: Autoria Própria (2020)

O Edital Concorrência 002/2015 (CTA, 2015, anexo I, p. 8) insere um quadro operacional que propõe
como projeto básico para o sistema e alguns valores sobre intervalos, partidas, frota utilizada dentre
outros. O quadro operacional completo é apresentado a seguir, onde foi também incluído valores
médios do sistema e o somatório das características pertinentes.

Tabela 6.4 – Quadro operacional do projeto básico proposto

Fonte: Adaptado de CTA (2015, anexo I, p. 8)
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A partir da Figura 6.4, foram produzidas comparações entre o projeto básico apresentado e a opera-
ção realizada em janeiro de 2020. As linhas que não constam no projeto básico (ASSENTAMENTOS
BELA VISTA E MONTE ALEGRE, VALLE VERDE-TCI, RAFAELA-OITIS-TCI, TAMOIO-SANTA
LUCIA-TCI, FUNDAÇÃO CASA-CR-TCI) e não são operadas atualmente (RODOVIÁRIA/TCI, RA-
FAELA/TAMOIO/TCI, ADALBERTO ROXO/TERMINAL, SANTA LUCIA/CENTRO) não serão
comparadas.

Tabela 6.5 – Comparação do número de Partidas entre PROJETO e OPERAÇÃO

Fonte: Autoria Própria (2020)

A figura acima mostra que a operação atual, em relação ao projeto básico, é, na média, no número
de partidas:

• 65% (1470 de 2277) do que foi projetado para um dia útil;

• 60% (1213 de 2021) do que foi projetado para o sábado;

• 43% (845 de 1953) do que foi projetado para o domingo; e

• 61% (9.408 de 15.359) do que foi projetado para uma semana.

Da mesma forma, apresenta-se a comparação da quilometragem percorrida nos dias da semana e para
uma semana, entre a situação de projeto e a aquilo que é operado. O cálculo é feito com a extensão
projetada, multiplicada pelas partidas diárias projetadas e, da mesma forma, a extensão operada é
multiplicada pelo número de partidas da operação.
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Tabela 6.6 – Comparação da quilometragem rodada entre PROJETO e OPERAÇÃO (valores em km)

Fonte: Zacharias (2020)

A Figura 6.6 mostra que a operação atual, em relação ao projeto básico, é, na média, na quilometra-
gem rodada:

• 66% (34.456km de 51.949km) do que foi projetado para um dia útil;

• 67% (1213 de 2021) do que foi projetado para o sábado;

• 49% (845 de 1953) do que foi projetado para o domingo; e

• 67% (9.408 de 15.359) do que foi projetado para uma semana.

De forma sucinta, pode-se resumir que a quilometragem rodada operada é, ao menos, 33%
menor em relação ao projetado, devido à redução de 40% do número de partidas realizadas
pelo sistema. Reitera-se que esses resultados podem assumir valores diferentes se forem contabilizadas
as linhas restantes e incluir os atendimentos especiais que algumas linhas fazem em certas partidas.
No entanto, é improvável que tais valores gerarão um resultado de ordem de grandeza relevante,
mantendo-se a queda na ordem de 30%.

Há um déficit expressivo entre aquilo que foi proposto pela licitação como projeto e o que é operado.
Esse déficit na oferta de partidas diárias, considerando-se o mesmo tempo de atendimento, é refletido
diretamente no intervalo médio das linhas e do sistema.

Assim como as comparações entre o projeto básico e a operação de janeiro de 2020 para o número de
partidas e a quilometragem rodada, apresenta-se a seguir a comparação do intervalo entre partidas.
Foram excluídas dessa avaliação as linhas que não possuem viagens nos períodos avaliados, como as
linhas Corujão Norte, Corujão Sul, Corujão Leste, Corujão Oeste, Assentamento Bela Vista-Centro,
Assentamento Monte Alegre-Centro, Fundação Casa-CR-TCI e Atacadão-TCI, e, também, aquelas
que não existem mais ou foram alteradas em relação ao projeto básico, como as linhas Valle Verde-
TCI, Rafaela-Oitis-TCI e Tamoio-Santa Lucia-TCI. Dessa forma, a comparação foi feita com 25 linhas
da rede.

Devido às divergências dos intervalos que definem os picos e entre picos e a operação atual, foi neces-
sário calcular, por meio de ponderação dos valores de referência, um fator multiplicador em relação
ao intervalo de pico da manhã do dia útil para os outros períodos avaliados, mostrado na Figura 6.7.

Observou-se na operação atual, conforme a Figura 6.7, que o pico da tarde ocorre entre 16h e 19h,
divergindo do intervalo do pico da tarde planejado no projeto básico, que foi estabelecido entre as
17h e 20h. Ainda, os intervalos planejados da programação horária consideraram um pico no meio do
dia, o pico almoço, entre 12h e 14h, contudo, na operação atual, tal pico não é observado, mostrado
na Figura 6.7. Por esses dois motivos, foi calculado a Ponderação entre pico, que engloba o horário
entre 09h e 16h, calculado a partir dos fatores multiplicativos e o número de horas abrangido pelos
intervalos.

PonderacaoEntreP ico = 2 ∗ 3 + 1, 33 ∗ 2horas + 2 ∗ 2horas

7horas
= 1, 81

O mesmo foi feito para um segundo intervalo, chamado de Horário Comercial, que engloba ambos os
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picos da manhã e da tarde e o seu entre pico, totalizando 11 horas, das 06h às 19h. Tal intervalo
corresponde a 76% (1334 de 1751) das viagens feitas em um dia útil.

HorarioComercial = 1 ∗ 3horas + 2 ∗ 3horas + 1, 33 ∗ 2horas + 2 ∗ 3horas + 1 ∗ 2horas

11horas

= 1, 51

Tabela 6.7 – Intervalos entre partidas

Fonte: Adaptado de CTA (2015, anexo XIV, p. 3)

Assim, prossegue-se ao cálculo comparativo dos intervalos entre a rede projetada e a rede atual.

Tabela 6.8 – Comparação dos intervalos projetado para a rede e a operacao em jan/2020. Valores em
minutos

Fonte: Zacharias (2020)

Em apenas dois casos para o pico da manhã, o intervalo planejado é atingido pela operação atual.

Pelos resultados apresentados, pode-se inferir que as partidas do sistema não são organizadas de forma
a suprir as horas de pico, exemplificada no pico da manhã, pois o resultado mostra que a diferença
média entre o projeto e a operação é de 15 minutos para a rede. Para o horário comercial (entre 06h
e 19h) a diferença média é de apenas 5 minutos. Portanto, a distribuição das partidas é homogênea
ao longo do dia e não há um acréscimo de viagens nos horários de maior demanda, exemplificado no
pico da manhã (entre 06h e 09h), para atingir os valores estipulados no projeto básico.
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Tabela 6.9 – Intervalo para cada linha e período no dia útil

Fonte: Autoria Própria (2020)

Edital 002/2015 Anexo I: O projeto básico proposto no edital visa garantir um intervalo máximo
de 30 minutos entre dois ônibus consecutivos de uma mesma linha na hora pico para todas as linhas,
bem como um intervalo de 60 minutos exceto os horários de pico (CTA, 2015, grifo nosso). (6.7, 6.8
e 6.9)

Figura 6.7 – Intervalos dia útil

Fonte: Autoria Própria (2020)
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Figura 6.8 – Intervalos Sábado

Fonte: Autoria Própria (2020)

Figura 6.9 – Intervalos Domingo

Fonte: Autoria Própria (2020)

As figuras acima mostram os resultados para os 30 logradouros com maior utilização pela rede de
transporte público. Esses resultados corroboram o desejo da CTA/Controladoria de instalar faixas
preferências em determinados logradouros de Araraquara, conforme o Planejamento Plurianual 2018-
2021 e cujos valores também estão em consonância com o que a literatura recomenda para melhorar
a performance do sistema (CTA, 2018). Fatores externos como o congestionamento provocado pelos
outros veículos, semáforos, interrupções no fluxo, pontos de parada próximo, bunching de veículos
nos pontos de parada, dentre outros, escancaram a necessidade de dar preferência ao sistema público
de transporte, o que confere benefícios a todos, inclusive os usuários de automóveis privados.

Verifica-se, pelos resultados apresentados, que 13 logradouros possuem uma média de 1 ônibus a cada
3 minutos, em média, no pico da manhã, entre seis e nove horas. 4 dessas, chegam a quase 1 ônibus
por minuto. A Rua Antonio Prado ultrapassa esse valor, com 73 ônibus em uma hora. (Figuras 6.10
e 6.11)

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 150

Figura 6.10 – Intervalos Domingo

Fonte: Autoria Própria (2020)

Figura 6.11 – Intervalos Médio Domingo

Fonte: Autoria Própria (2020)
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6.2 Pesquisas de Oferta

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 9a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

O objetivo das Pesquisas de Oferta do sistema de transporte coletivo de Araraquara é a elaboração
de um diagnóstico atual do sistema vigente, sobretudo quanto ao transporte coletivo público. Esta
pesquisa está estruturada em duas partes: (1) Levantamento e análise do perfil de deslocamento das
viagens diárias feitas por transporte coletivo, por meio de aplicação do questionário da pesquisa Ori-
gem Destino em entrevistas no Terminal Central de Integração; (2) Análise da qualidade do transporte
coletivo, elaborado pelo Eng. Leandro Neves Zacharias, mestrando PPGEU/UFSCar e pesquisador
do projeto PlanMob Araraquara, que consiste em obter uma avaliação da acessibilidade do sistema
público de transporte coletivo por meio de indicadores e considerando a população residente, os Polo
Gerador de Viagem (PGV) e os postos de trabalho.

Destaca-se que houve a necessidade de adaptações na realização das pesquisas, devido às restrições
impostas pela pandemia de Covid-19, que, dentre outros impactos, influenciou diretamente a ope-
ração do transporte coletivo público, bem como o perfil de deslocamento dos usuários. Um maior
detalhamento do desenvolvimento destas pesquisas e seu respectivo resultado pode ser visualizado
nos subcapítulos seguintes.

6.2.1 Levantamento e análise do perfil dos deslocamentos feitos pelo
transporte coletivo

Parte da pesquisa operacional foi realizada mediante questionário OD específico para linhas do trans-
porte coletivo realizada na situação (foram separados e destacados para essa análise os resultados do
uso das linhas de ônibus para acesso às diferente Zonas de Tráfego) extraídos da pesquisa resultante
do questionário OD, respondidos via WEB mais os aplicados no TCI.

Especificamente com relação às viagens realizadas utilizando o transporte coletivo vale destacar uma
ação importante que causou um grande impacto nas respostas obtidas: a ação realizada no TCI.

Antes de ocorrer esta ação, tinham sido contabilizadas 827 respostas dadas pela população. Após
a ação no TCI foram contabilizadas mais 544 respostas, totalizando 1.371 respostas. Vale destacar
que, antes da ação do TCI, o período de coleta de dados se estendeu de 20 de setembro de 2020 a 08

de janeiro de 2021. O segundo período da ação ocorreu entre os dias 09 e 14 de janeiro. Destaca-se
que o questionário via Web continua disponível e aceita inclusões.

Ressalta-se que o período de coleta no TCI foi fundamental, pois em um período de 06 dias foram
contabilizadas cerca de 66,0% das respostas obtidas em um período de mais de 90 dias, o que mos-
tra o sucesso da ação realizada. A Figura 6.12 apresenta o total de respostas obtidas nos períodos
especificados.

Figura 6.12 – Total de respostas obtidas

Fonte: Autoria própria (2021)

Ao se analisar os questionários respondidos, o número total de viagens/deslocamentos declarados,
obteve-se o número de 1648 viagens (antes da ação no TCI) das quais foram contabilizadas 313
viagens/deslocamentos por transporte coletivo (19,00% dos questionários). Após a ação no TCI, o
número de viagens obtido foi igual a 853, sendo 713 somente relacionadas ao transporte coletivo,
como pode ser observado na Figura 6.13. Dessa forma obteve-se um total de 1.026 viagens por meio
dos questionários obtidos até 19 de janeiro.
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Figura 6.13 – Viagens totais declaradas

Fonte: Autoria própria (2021)

6.2.2 Características dos usuários entrevistados

Com relação à quantidade de pessoas entrevistadas que declararam utilizar o transporte coletivo, fo-
ram obtidas 677 respostas (usuários) do universo de 1371 respostas válidas e consideradas para esse
relatório, cujas características são apresentadas a seguir:

Gênero

Considerando os entrevistados, a maioria dos entrevistados se auto declarou como sendo do gênero
feminino, como apresentado na Figura 6.14.

Figura 6.14 – Gênero dos usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Faixa Etária

A maioria dos entrevistados esteve concentrada na faixa etária compreendida entre 16-24 anos, se-
guidos daqueles entre 25-39 anos e entre 40-59 anos, ou seja, a população economicamente ativa.
Acima de 60 anos e entre 6-15 anos foram menos presentes, tal como apresentado na Tabela 6.10 e
Figura 6.15.

Tabela 6.10 – Faixa etária dos usuários do transporte coletivo

Faixa Etária %
6 a 15 anos 1,03
16 a 24 anos 28,95
25 a 39 anos 29,25
40 a 59 anos 28,06

Acima de 60 anos 12,70
Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 6.15 – Faixa etária dos usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Cor/Raça

Com relação à Cor/Raça a maioria dos entrevistados se autodeclarou como sendo Branca (51,99%),
seguida dos que se autodeclaram como sendo Preta ou Parda (38,55%). Em menores proporções
estão os que se autodeclararam como Amarela e Outra, enquanto que aqueles que não preferiram se
autodeclarar também estiveram presentes na pesquisa. A Tabela 6.11 e a Figura 6.16 mostram os
resultados da característica Cor/Raça.

Tabela 6.11 – Cor/Raça dos usuários do transporte coletivo

Cor/Raça %
Branca 51,99

Preta ou parda 38,55
Amarela 3,55
Outra 0,30

Prefiro não declarar 5,61
Fonte: Autoria própria (2021).

Figura 6.16 – Cor/Raça dos usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Deficiência Permanente

Também foi perguntado ao entrevistado se possuía alguma deficiência permanente, sendo que a
maioria declarou não possuir, tal como apresentado na Tabela 6.12 e a Figura 6.17.

Tabela 6.12 – Possui ou não deficiência permanente - usuários do transporte coletivo

Possui Deficiência Permanente? %
Não 96,75
Sim 3,25

Fonte: Autoria própria (2021).
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Figura 6.17 – Possui ou não deficiência permanente - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Tipo de Deficiência

Para aqueles que declararam possuir algum tipo de deficiência, deficiência do tipo Motora foi a mais
recorrente, seguida da Visual. Deficiências Auditiva, Mental, Auditiva/Motora e Outra ocorreram em
menos proporção, tal como apresentado na Tabela 6.13 e a Figura 6.18.

Tabela 6.13 – Tipo de deficiência - usuários do transporte coletivo

Tipo de Deficiência %
Deficiência motora 68,18
Deficiência visual 13,64

Deficiência auditiva 4,55
Deficiência mental 4,55

Deficiência auditiva e motora 4,55
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.18 – Tipo de deficiência - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Carteira de Habilitação

Quando perguntados se possuíam ou não carteira de habilitação, a maioria declarou não possuir, tal
como apresentado na Tabela 6.14 e a Figura 6.19.

Tabela 6.14 – Posse de Carteira de Habilitação - usuários do transporte coletivo

Carteira de Habilitação %
Não 64,25
Sim 35,75

Fonte: Autoria própria (2021)

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 155

Figura 6.19 – Carteira de Habilitação - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Grau de Instrução

Com relação ao Grau de Instrução, todas as categorias listadas apresentaram respondentes. Aqueles
que possuíam Ensino Médio, seja completo ou incompleto, representaram mais de 50,00% do total de
entrevistados. Em seguida vieram os que possuíam Ensino Superior (Completo ou Incompleto), mas
ainda em proporção bem menor dos que declararam possuir Ensino Médio. Por fim, também foram
entrevistadas pessoas que declararam ter Ensino Fundamental I (1° ao 5° ano) completo e incompleto,
Ensino Fundamental II (6° ao 9° ano), completo e incompleto, e aqueles que não são alfabetizados.
Os dados referentes ao Grau de Instrução são apresentados na Tabela 6.15 e a Figura 6.20.

Tabela 6.15 – Grau de Instrução - usuários do transporte coletivo

Grau de Instrução %
Ensino Fundamental I - completo (1° ao 5° ano) 3,55

Ensino Fundamental I - incompleto (1° ao 5° ano) 3,99
Ensino Fundamental II - completo (6° ao 9° ano) 6,50

Ensino Fundamental II - incompleto (6° ao 9° ano) 3,25
Ensino Médio - completo 46,97

Ensino Médio - incompleto 9,16
Ensino Superior - completo 9,31

Ensino Superior - incompleto 14,48
Pós-Graduação 2,36

Não alfabetizado 0,44
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.20 – Grau de Instrução - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Tipo de Ocupação

Com relação ao tipo de ocupação, a maioria (48,45%) declarou estar Ocupada (tem trabalho regular
com registro), seguida da categoria que também está ocupada, com trabalho regular, porém sem
registro (10,34%). As demais categorias apresentaram percentuais, porém bem menores do que a
primeira, conforme apresentado na Tabela 6.16 e a Figura 6.21.
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Tabela 6.16 – Tipo de Ocupação - usuários do transporte coletivo

Tipo de Ocupação %
Está ocupado (tem trabalho regular com registro) 48,45
Está ocupado (tem trabalho regular sem registro) 10,34

É um estudante 9,60
É um aposentado / pensionista 9,45

Não está ocupado (sem trabalho) 9,01
Do lar 5,32

Está ocupado eventualmente (faz bico) 3,84
É um autônomo / empresário 3,40

Nunca trabalhou 0,59
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.21 – Tipo de Ocupação - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Faixa de Renda

Todas as faixas de renda foram contempladas, porém a que mais teve respondentes foi a classificada
como mais de 1 salário mínimo até 2 salários mínimos (39,44%) dos entrevistados. Em seguida os
usuários que declararam receber até 1 salário mínimo apareceram em menor proporção. As outras
faixas de renda apresentaram menores percentuais sendo a faixa acima de 20 salários mínimos a
que apresentou o menor percentual (0,15%). Os resultados desta característica são apresentados na
Tabela 6.17 e a Figura 6.22.

Tabela 6.17 – Faixa de Renda - usuários do transporte coletivo

Faixa de Renda %
Até 1 salário mínimo 19,65

Mais de 1 salário mínimo até 2 salários mínimos 39,44
Mais de 2 salários mínimos até 3 salários mínimos 14,92
Mais de 3 salários mínimos até 5 salários mínimos 7,53
Mais de 5 salários mínimos até 10 salários mínimos 3,84
Mais de 10 salários mínimos até 20 salários mínimos 0,59

Acima de 20 salários mínimos 0,15
Não tem renda 2,07

Não quero informar 11,82
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.22 – Faixa de Renda - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

6.2.3 Uso de cartões especiais (turístico e de transporte)

Sobre este tópico, os entrevistados foram questionados se conheciam o sistema da “Tarifa Turística”,
na qual se paga 50% da tarifa no transporte coletivo aos domingos e feriados. A maioria, mesmo
sendo usuária do transporte coletivo, declarou não conhecer esta tarifa especial, tal como apresentado
na Tabela 6.18 e a Figura 6.23.
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Tabela 6.18 – Tarifa Turística - usuários do transporte coletivo

Conhece a Tarifa Turística? %
Não 76,22
Sim 23,78

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.23 – Tarifa Turística - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Quando questionados sobre a utilização ou não do cartão de transporte, a maioria entrevistada de-
clarou utilizar o cartão, como apresentado na Tabela 6.19 e a Figura 6.24.

Tabela 6.19 – Utilização do Cartão de Transporte - usuários do transporte coletivo

Utiliza Cartão de Transporte ? %
Não 29,54
Sim 70,46

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.24 – Utilização do Cartão de Transporte - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Daqueles que declararam utilizar o cartão de transporte, a maioria utilizou o Vale Transporte (42,98%),
seguidos daqueles que possuem o cartão do tipo Comum (32,29%) e o Escolar: Regular (11,32%).
Todos os demais também foram contabilizados, porém em menor proporção, tal como apresentado
na Tabela 6.20 e a Figura 6.25.
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Tabela 6.20 – Tipo de Cartão de Transporte - usuários do transporte coletivo

Tipo de Cartão de Transporte %
Vale Transporte 42,98

Comum 32,29
Escolar: Regular 11,32

Idoso maior de 65 anos 8,39
Escolar: NGSAT 1,26

Benefício: Servidor do transporte,
DAAE, Tiro de Guerra

0,84

Múltiplo: Assistência Desenvolvimento Social
(CRAS, Projeto Guri, Banda Marcial, CREAS, CAPS)

0,84

Escolar 0,63
Benefício: Aposentado por invalidez 0,42

Idoso 0,42
Múltiplo: Kaparaó 0,21

Escolar: Fundesport 0,21
Acácia 0,21

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.25 – Tipo de Cartão de Transporte - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Com relação àqueles que declararam não utilizar o Cartão de Transporte, lhes foi questionado qual

a razão para tal. A maioria alegou utilizar muito pouco o transporte público (46,50%). Em seguida
estiveram aqueles que declararam não conhecer a existência de tal cartão (24.00%), os que possuíam
dificuldade de antecipar o valor ou não ter a disponibilidade para realizar a recarga (11,00%) e as
demais possibilidades, como apresentado na Tabela 6.21 e Figura 6.26.

Tabela 6.21 – Razão de não utilizar o Cartão de Transporte - usuários do transporte coletivo

Por Que Não Utiliza o Cartão de Transporte? %
Utilizo muito pouco o transporte público 46,50

Desconhecimento 24,00
Dificuldade de antecipar o valor/Indisponibilidade do valor de recarga 11,00

Dificuldade de local para recarregar, por só existir
um ponto no terminal de integração

8,50

Desconhecimento do funcionamento do sistema de integração 4,50
Não utilizo transporte público 5,50

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.26 – Razão de não utilizar o Cartão de Transporte - usuários do transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

6.2.4 Características das viagens (deslocamentos)

A seguir apresentam-se os dados e análises referentes às viagens realizadas pelos usuários que utili-
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zaram o transporte coletivo, no período compreendido entre 20 de setembro de 2020 e 19 de janeiro
de 2021, e que totalizaram 1.026 viagens.

Tipo de Serviço

O Tipo de Serviço dominante na utilização do transporte público foi o transporte urbano, que opera
dentro da cidade (96,10% do total de viagens). O restante ficou dividido entre transporte suburbano,
rodoviário e fretado, tal como apresentado na Tabela 6.22 e Figura 6.27.

Tabela 6.22 – Tipo de Serviço de Ônibus - viagens por transporte coletivo

Tipo de Serviço de Ônibus %
Ônibus urbano (ônibus da cidade) 96,10

Ônibus suburbano (ônibus entre cidades próximas e que não para na rodoviária) 2,14
Ônibus rodoviário (ônibus entre cidades próximas e que para na rodoviária) 0,49

Transporte fretado 1,27
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.27 – Tipo de Serviço de Ônibus - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Empresa Operadora

Considerando somente o serviço de Ônibus urbano (ônibus da cidade), já que este foi o mais utilizado,
há duas empresas que operam: Empresa Cruz e Viação Paraty. De acordo com os respondentes, nas
viagens realizadas a Viação Paraty foi a mais utilizada (57,02%), seguida da Empresa Cruz (36,94%).

Também houve ocorrência nas quais os usuários não souberam informar qual a empresa utilizava
(6,04%). Os dados referentes à utilização da empresa operadora nas viagens realizadas são apresen-
tados na Tabela 6.23 e Figura 6.28.

Tabela 6.23 – Empresas operadoras - viagens por transporte coletivo

Considerando somente o serviço de Ônibus urbano (ônibus da cidade) %
Empresa Cruz 36,94
Viação Paraty 57,02

NA 6,04
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.28 – Empresas operadoras - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)
Linhas Utilizadas

Várias foram as linhas utilizadas nas viagens realizadas, seja proveniente da Viação Paraty, seja da
Empresa Cruz.

Com relação às linhas utilizadas da Empresa Cruz, a Campus/Vila Xavier foi a mais utilizada (26,12%),
seguida da Maria Luíza/Vitório de Santi (20,84%) e América/Iguatemi (18,21%), sendo as demais
utilizadas em menor número. A Tabela 6.24 apresenta os percentuais de utilização de cada linha e a
Figura 6.29 os totais de viagens em cada uma.
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Tabela 6.24 – Linhas Utilizadas - Empresa Cruz - viagens por transporte coletivo

Empresa Cruz - Linhas mais utilizadas %
Campus / Vila Xavier 26,12

Maria Luiza / Vitório De Santi 20,84
América / Iguatemi 18,21

Santana / Pinheirinho 13,19
São José / Santa Angelina 9,50
Distrito Industrial III / TCI 5,80

Dumont / TCI 2,37
Fonte / Altos da Vila Xavier 1,85

Sachs / Cervejaria / Atacadão 1,58
Rafaela / Oitis /TCI 0,26

NA 0,26
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.29 – Linhas Utilizadas - Empresa Cruz - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Já com relação às linhas utilizadas da Viação Paraty, Vale do Sol/Pq. São Paulo concentrou 14,53%
das viagens, Selmi-Dei/TCI 11,62% e Hortências/Águas do Paiol, 11,45%. O restante das linhas
absorveu o restante das viagens, com pequenas participações, tal como apresentado na Tabela 6.25
(em percentuais) e Figura 6.30 (valores totais de viagens).

Tabela 6.25 – Linhas Utilizadas - Viação Paraty - viagens por transporte coletivo

Viação Paraty - Linhas mais utilizadas %
Vale do Sol / Pq São Paulo 14,53

Selmi Dei / TCI 11,62
Hortências / Águas do Paiol 11,45

Valle Verde / Centro (Via Roxo) 9,74
Universal / Cecap 8,38
Indaiá / Serra Azul 8,03

Rodorib / TCI (Shopping Jaraguá) 6,32
Imperador / TCI 4,96

Fonte / Jd. das Estações 4,44
Yolanda / TCI 4,10

Jardim Ieda / Centro 3,42
Gramado / TCI 2,74
Morumbi / TCI 2,05
Bueno / TCI 1,88

Jardim Santa Lúcia / Tamoio 1,71
Melhado / TCI 1,71

Chácara Flora / TCI 1,20
Atacadão / TCI 0,85

Assentamento Bela Vista 0,51
Corujão Norte 0,34

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.30 – Linhas Utilizadas - Viação Cruz - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Necessidade de Integração
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De acordo com os dados obtidos, a maioria das viagens realizadas pelos usuários da Empresa Cruz
como aquelas realizadas utilizando a Viação Paraty não necessitam de integração. A necessidade
de integração foi presente, mas em uma porcentagem levemente menor daquelas viagens que não
necessitam ser integradas, como pode ser verificado na Tabela 6.26 e Figura 6.31.

Tabela 6.26 – Necessidade de Integração - viagens por transporte coletivo

Necessidade de Integração
Empresa Cruz Viação Paraty

Sim 43,27% 42,74%
Não 56,73% 57,26%

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.31 – Necessidade de Integração - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Local de Troca de Ônibus

Com relação ao local para a realização da troca dos ônibus, tanto nos casos de utilização das linhas da
Empresa Cruz, como da Viação Paraty, o Terminal Central de Integração (TCI) foi o mais utilizado,
seguido de locais no centro, mas fora do TCI.

Considerando os locais referentes à operação da Empresa Cruz, algumas integrações foram realizadas
na região dos bairros Selmi Dei / Vale Verde / São Rafael e poucas nos demais locais da cidade
(Campus Ville / Machados, Fonte / Jd. Primavera, Iguatemi / Victório De Santi, dentre outros). A
Tabela 6.27 e Figura 6.32 mostram os locais utilizados para realizar a integração utilizando as linhas
da Empresa Cruz.

Tabela 6.27 – Locais de integração - Empresa Cruz - viagens por transporte coletivo

Dos que integraram, onde trocaram de ônibus? %
Terminal de integração 90,85

Centro, fora do terminal de integração 4,88
Selmi Dei / Vale Verde / São Rafael 1,22

Campus Ville / Machados 0,61
Fonte / Jd. Primavera 0,61

Iguatemi / Victório De Santi 0,61
Jardim Regina / 2º Distrito Industrial 0,61

Vale Do Sol / Igacaba / Águas Do Paiol 0,61
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.32 – Locais de integração - Empresa Cruz - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Já com relação aos locais utilizados pelos usuários das linhas da Viação Paraty, pouquíssimos ocor-
reram em diversos outros locais que não os dois principais. Ocorrências foram verificadas na região
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dos bairros Campus Ville / Machados, Fonte / Jd. Primavera, Jd Imperador / Primor / Magnólias,
dentre outros, como verificado na Tabela 6.28 e Figura 6.33.

Tabela 6.28 – Locais de integração - Viação Paraty - viagens por transporte coletivo

Dos que integraram, onde trocaram de ônibus? %
Terminal de integração 90,00

Centro, fora do terminal de integração 6,00
Campus Ville / Machados 0,80

Fonte / Jd. Primavera 0,80
Jd Imperador / Primor / Magnolias 0,40

Santa Angelina / Tangará 0,40
Santana / Carmo 0,40

Selmi Dei / Vale Verde / São Rafael 0,40
Vale Do Sol / Igacaba / Águas Do Paiol 0,40

Vila Xavier 0,40
Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.33 – Locais de integração - Viação Paraty - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

Motivo das Viagens

A maioria das viagens ocorreram pelo motivo “Voltei para Casa” (26,32%), seguida pelo motivo “Tra-
balho no setor de Serviços (inclui-se aqui o serviço público)” (21,15%) e “Trabalho no Comércio”
(11,31%). Os demais motivos ocorreram em menor proporção, como apresentado na Tabela 6.29 e
Figura 6.34:
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Tabela 6.29 – Motivo das viagens - viagens por transporte coletivo

Motivo das Viagens - Ambas as linhas %
Voltei para Casa 26,32

Trabalho no setor de Serviços (inclui-se aqui o serviço público) 21,15
Trabalho no Comércio 11,31

Escola - na condição de estudante 9,65
Compras 9,06

Atividades de recreação ou visitas a colegas ou parentes 6,04
Médico, dentista ou para outro tratamento de Saúde 5,07

Outro 4,29
Trabalho em uma Indústria 4,09

Procura de Emprego 2,63
Escola - na condição de acompanhar o filho(a)/sobrinho(a)/neto(a) ou outra pessoa 0,39

Fonte: Autoria própria (2021)

Figura 6.34 – Motivo das viagens - viagens por transporte coletivo

Fonte: Autoria própria (2021)

6.2.5 Análise da qualidade do transporte coletivo

A análise da qualidade do transporte coletivo apresentada nesta seção é parte do desenvolvimento
das pesquisas do Eng. Leandro Neves Zacharias, mestrando do PPGEU/UFSCar e pesquisador do
projeto PlanMob Araraquara. O objetivo desta pesquisa consiste em caracterizar os indicadores que
contribuem para o planejamento do sistema de transporte público mais adequado ao perfil da cidade
média e o sistema de transporte público por ônibus presente em tais cidades. Em Araraquara foi pos-

sível adaptar os indicadores, encontrar as bases de dados disponíveis e definir uma forma de cálculo
baseada apenas em ferramentas comuns ao planejamento do transporte, como planilhas eletrônicas
e sistema de informações geográficas. Destaca-se que esta análise considerou as características do
sistema público de transporte coletivo ANTES da pandemia de Covid-19, pois entende-se que se trata
de um cenário mais estável, sem oscilações da operação devido às medidas de restrições sanitárias.
O texto a seguir é extraído dos capítulos “5.2 Caracterização do Estudo de Caso” e “6 Resultados e
Discussão” do documento do exame de qualificação de mestrado de Zacharias (2020).

Para este estudo, foram escolhidos os indicadores que satisfazem as características demográficas, geo-
gráficas e do porte do sistema de transporte de Araraquara e que fossem relacionados à acessibilidade
do sistema. Os indicadores selecionados foram (1) Proximidade da população aos pontos de embarque
de transporte público coletivo; (2) Proximidade da população, postos de trabalho e polos geradores
de tráfego ao transporte público frequente.

6.2.5.1 Proximidade da população aos pontos de embarque de transporte público
coletivo

O indicador é definido em BRASIL (2018) como o percentual da população que vive próxima aos
pontos de embarque do transporte coletivo, não fazendo distinção quanto ao porte do sistema. O
resultado desse indicador mostra a porcentagem da população próxima à rede de transporte público,
expressos em três formas:

• Acessibilidade a partir do eixo das linhas (Figura 6.35);

• Acessibilidade a partir dos pontos de parada, por distância aérea (Figura 6.38);

• Acessibilidade a partir dos pontos de parada, por distância de caminhada (Figura 6.39).

O cálculo desse indicador foi feito pela intersecção da área de influência com a área da zona censitá-
ria. A área de intersecção, multiplicada pela densidade populacional daquela zona censitária fornece
uma estimativa da população abrangida. Os resultados mostram uma boa qualidade da acessibilidade
considerando este indicador, pois, em média 95% da população residente está próxima a um ponto
de embarque do sistema público de transporte coletivo. A Tabela 6.30 aponta a porcentagem de
população próxima ao transporte públicos considerando os diferentes métodos de análise.

Tabela 6.30 – Porcentagem da População próxima ao transporte público em Araraquara - SP
(considerando uma população de 208.662 habitantes)

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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Figura 6.35 – População próxima à rede de transporte público por distância aérea

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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6.2.5.2 Proximidade da população, postos de trabalho e polos geradores de tráfego
ao transporte público frequente

O cálculo desse indicador é feito pela intersecção da área de influência definida por distância a partir
dos pontos de embarque ou da rede com a área da zona censitária. A área de intersecção, multiplicada
pela densidade populacional daquela zona censitária fornece uma estimativa da população abrangida.
Este indicador auxilia na diferenciação da quantificação da população que é atendida por um serviço
frequente, não tornando equivalente pessoas que são atendidas por poucos ônibus durante o dia todo
com outras que têm um serviço de dezenas ou centenas de opções de viagem por dia.

Com relação à análise da população residente próxima ao transporte público frequente, devido às
diversas alternativas de magnitude e parâmetros para o cálculo desse indicador, foram avaliados duas
possibilidades de período do dia: o período proposto em BRASIL (2018), entre 5h e 22h, pois abrange
os horários propostos nos outros indicadores, e o período do horário comercial entre 6h e 19h, que
corresponde ao período de maior movimentação do sistema de Araraquara. Os resultados da aplicação
do indicador em Araraquara, para o período entre 5h e 22h (Figura 6.38) e para o período entre 6h
e 19h (Figura 6.39), são mostrados na Tabela 6.31.

Tabela 6.31 – Percentual da população próxima ao transporte público frequente (População: 208.662)

Fonte: ZACHARIAS, 2020.

Verifica-se que, para Araraquara, se considerar a frequência de 6 ônibus por hora como em BRASIL
(2018) ou mesmo 4 e 10 veículos como em EUROPEAN COMISSION (2015), os resultados ficam
abaixo fica abaixo para qualquer distância, período e frequência. Em ambas as situações, os valores
não são diretamente comparáveis, devido ao porte da cidade e do transporte público, no entanto,
pode esclarecer que as cidades médias, representada em Araraquara, apresentam baixos valores de
uma população servida de um transporte público frequente. Isso pode ser reflexo de dois fatores: o
baixo adensamento populacional no entorno de corredores ou vias de maior frequência, ou a dispersão
das linhas por todo o território, sem hierarquização ou superposição das linhas para gerar um serviço
de maior frequência.

No entanto, o transporte convencional tem maior facilidade de readequação de rotas se comparado
ao transporte de média e alta capacidade, de forma que reorganizar as linhas pode contribuir para
gerar corredores de maior frequência, o que pode atrair o usuário para o transporte público, além de
alterar itinerários para fazer o transporte público percorrer áreas de maior densidade populacional.

Com relação à análise dos equipamentos públicos próximos ao transporte público frequente, o indica-
dor foi calculado avaliando se o edifício se encontrava dentro (completamente ou parte) da área de
influência gerada a partir de 400m de distância aérea dos pontos de embarque da referida frequência
avaliada.

Os resultados da aplicação do indicador em Araraquara, para o período entre 5h e 22h (Figura 6.36)
e para o período entre 6h e 19h (Figura 6.37), são mostrados na Tabela 6.32.

Tabela 6.32 – Percentual de equipamentos públicos próximos 400m ao transporte frequente)

Fonte: ZACHARIAS, 2020.

Pode-se inferir que o indicador mostra resultados positivos para a frequência de 3 e 4 veículos por
hora, já que mais da metade dos equipamentos públicos são servidos, no mínimo, a cada 15 minutos
por alguma viagem. No entanto, avaliando as maiores frequências, de 6 e 10 veículos por hora, a
redução é considerável, sobretudo nos equipamentos escolares, equipamentos industriais, de saúde e
universidades.
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Figura 6.36 – Equipamentos públicos próximos ao transporte público frequente no período 5h-22h

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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Figura 6.37 – Equipamentos públicos próximos ao transporte público frequente no período 6h-19h

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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Figura 6.38 – População próxima ao transporte público frequente no período das 5h às 22h.

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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Figura 6.39 – População próxima ao transporte público frequente no período de 6h-18h

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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Por fim, com relação aos postos de trabalho próximos ao transporte público frequente, o indicador
foi aplicado avaliando duas magnitudes de período para avaliar a frequência: o horário de BRASIL
(2018) e o horário comercial de Araraquara.

Em BRASIL (2018), o resultado para as 8 regiões metropolitanas avaliadas foi uma média de 34,7%,
para uma frequência de 3 ônibus por hora em ambos os sentidos (6 ao todo). Em EUROPEAN
COMISSION (2015), para uma distância de caminhada de 400m e frequência avaliada entre 6h e
20h, o resultado médio para 433 cidades europeias avaliadas ficou acima de 38% considerando uma
frequência horária de 4 veículos (15 minutos) e acima de 29% para uma frequência horária de 10
veículos (5 minutos).

Os resultados da aplicação do indicador em Araraquara, para o período entre 5h e 22h (Figura 6.40)
e para o período entre 6h e 19h (Figura 6.41), são mostrados na Tabela 6.33.

Tabela 6.33 – Porcentagem de postos de trabalho próximos ao transporte público frequente

Fonte: ZACHARIAS, 2020.

Observa-se que Araraquara, possui maior facilidade de aproximar a rede de transporte público aos
postos de trabalho, com resultados acima de 48% para uma frequência de 6 veículos por hora. Tam-
bém nesse caso a cidade de Araraquara apresenta valores maiores que a média das cidades europeias,
para qualquer das distâncias analisadas. Destaca-se que quase metade dos postos de trabalho estão
a 300m de um ponto de embarque cujo intervalo de passagem dos veículos é menor que 5 minutos.

Os resultados dos indicadores de proximidade sugerem algumas indagações sobre a forma de orga-
nização do transporte público em Araraquara. Enquanto metade dos postos de trabalho estão a
400m de um ponto de embarque que é servido a cada 5 minutos por algum ônibus, somente 10%
da população se encontra 400m próxima de um ponto de embarque com a mesma frequência. Nesse
sentido, é possível inferir que a concentração de postos de trabalho no centro e em áreas industriais
são favorecidas pela concentração de linhas com maior frequência, enquanto a população que vive
nas regiões mais adensadas e, pela forma de uso do solo de Araraquara, mais afastadas do centro,
não são servidas por linhas frequentes.

Por fim, o resultado da aplicação dos indicadores na cidade mostra que há dificuldades em organizar
a rede do sistema coletivo que amplie as oportunidades de acesso espacial e financeiro aos postos de
trabalho e equipamentos públicos.
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Figura 6.40 – Postos de trabalho próximos ao transporte público no período 5h -22h

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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Figura 6.41 – Postos de trabalho próximos ao transporte público no período 6h -18h

Fonte: ZACHARIAS, 2020.
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6.3 Priorização de vias para o transporte público por ôni-
bus

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos no
Relatório 11a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Este estudo é proveniente da dissertação de mestrado em Engenharia Urbana (PPGEU-UFSCar) desen-
volvido por Tatiane Borchers, sob orientação da Prof. Dra. Rochele Amorim Ribeiro. (BORCHERS,
2021).

O objetivo deste estudo consiste em desenvolver um modelo de tomada de decisão para o problema
de projeto de rede de transporte público por ônibus, mais precisamente a determinação de vias pri-
oritárias para implantação de corredores ou faixas exclusivas de ônibus. O escopo do trabalho são
cidades médias brasileiras, com aplicação de um estudo de caso em Araraquara – SP. Neste capítulo
serão apresentados conteúdos da dissertação referentes aos seguintes tópicos: 1.Contextualização; 2.
Método e dados utilizados; 3. Resultados; 4. Considerações finais.

6.3.1 Contextualização

O Brasil passou por um intenso processo de reorganização territorial a partir da década de 1970, mo-
mento em que as cidades médias passaram a apresentar um dinamismo maior e receber contingentes
migratórios vindos das aglomerações metropolitanas. Esse processo foi mais intenso no interior de
São Paulo, em uma espécie de “desconcentração concentrada”, com migração da Região Metropo-
litana de São Paulo para os municípios do interior equipados com mais infraestrutura (GOULART;
TERCI; OTERO, 2013). Em 2010, os 245 municípios de porte médio no Brasil, abrigavam 25,46% da
população nacional (IBGE, 2010). Entretanto, quando se fala de mobilidade nesses centros urbanos,
em 2015 apenas 8 municípios tinham projetos ou faixas exclusivas de ônibus em operação (NTU,
2015).

De acordo com a Associação Nacional das Empresas de Transportes por Ônibus (NTU, 2013), para a
qualificação e priorização espacial de transporte público as principais intervenções físicas que podem
ser implantadas são:

• A separação absoluta do fluxo de tráfego, com ausência de outros veículos motorizados que não
os de transporte público;

• A separação física de tráfego, característica dos sistemas de BRT - Bus Rapid Transit;

• A separação parcial do fluxo de tráfego.

A separação parcial do fluxo de tráfego, categoria na qual as faixas exclusivas se enquadram, é um dos
tipos de solução mais comuns no mundo todo. Iniciativas de implantação de faixas exclusivas no Brasil
remontam às décadas de 1970 e 1980 com diversos casos de sucesso. Consideradas soluções de baixo
custo financeiro, as faixas exclusivas eliminam ou reduzem a disputa dos ônibus por espaço viário,
proporcionando maior fluidez na circulação viária destes, aumento de velocidade operacional, redução
dos custos operacionais e melhoria dos serviços ofertados à população. Dado o curto prazo necessário
para implantação e o atendimento imediato das expectativas da população, as faixas exclusivas se
apresentam como uma interessante solução para a priorização do transporte público, contribuindo
para melhoras significativas da circulação nas cidades e sendo uma solução para as externalidades
originadas no transporte individual (NTU, 2013).

Percebe-se então, a necessidade de pesquisar essas cidades e desenvolver soluções para as mesmas
antes que estas enfrentem os problemas já observados nos grandes centros urbanos. A cidade se-
lecionada como objeto deste estudo de caso é Araraquara - SP, pois apresenta um alto índice de
motorização e nenhum projeto de priorização de transporte público por ônibus.

O município de Araraquara, de maneira pioneira, instituiu um sistema de transporte público por ôni-
bus elétricos conhecido como tróleibus. A Companhia Tróleibus Araraquara foi criada em 1959 e os
tróleibus estiveram presentes na cidade até a década de 1990, quando em virtude do espraiamento
urbano a flexibilização de rotas proporcionada pelos veículos a diesel se tornou mais atrativa (CTA,
2019a).

A Companhia Tróleibus Araraquara continuou como operadora do sistema de transporte público co-
letivo até 2016, quando a prefeitura da cidade instituiu a CTA - Controladoria do Transporte de
Araraquara através da Lei Ordinária n°8.680 (ARARAQUARA, 2016). Vinculada à Secretaria de
Trânsito e Transportes, a função da CTA é regulamentar e fiscalizar os serviços públicos de transporte
público urbano. No mesmo ano, a operação do sistema entrou em regime de concessão por 20 anos.
Atualmente, a Viação Paraty e a Viação Cruz prestam os serviços de transporte público por ônibus
na cidade (CTA, 2019a).

Os dados de passageiros transportados, apresentados na Figura 6.42, confirmam a tendência de queda
apresentada anteriormente nas cidades médias. Em 2019, o volume de passageiros transportados foi
o menor desde 2006. Os dados de 2016 não estão completos, possivelmente por ser o ano de tran-
sição da operação dos serviços. Além da queda de demanda do transporte público, houve aumento
da taxa de motorização individual. De 2010 a 2019, a frota de veículos aumentou 43,54% e a de
motocicletas, 33,19%. Em 2019, para cada 2,19 habitantes, havia 1 veículo no município. Para cada
6,19 habitantes, 1 motocicleta. Os números de 2010 eram de 2,77 e 2,19, respectivamente. Nota-
se que o crescimento da frota é muito superior ao crescimento populacional estimado em 13,14%
(DENATRAN, 2020; IBGE, 2010; IBGE, 2020).
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Figura 6.42 – Passageiros transportados no sistema de transporte público por ônibus em Araraquara
anualmente no período de 2006 a 2019

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CTA – Controladoria do Transporte de Araraquara (2019b,
2020)

Figura 6.43 – Frota de veículos e motocicletas de Araraquara no período de 2006 a 2019

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de DENATRAN (2020).

6.3.2 Métodos e dados utilizados

O modelo proposto é composto pela combinação de dois métodos, uma análise multicritério através
do Analytic Hierarchy Process - Processo Analítico Hierárquico (AHP) e um método de otimização
com solução através de algoritmo genético. O primeiro, simplifica a rede de vias da cidade levando
em consideração critérios socioeconômicos, de ocupação espacial e de infraestrutura e operação do

sistema de transporte público existente; o segundo, fornece um conjunto de soluções possíveis para
implantação das faixas exclusivas.

Conforme pode ser observado por meio da Figura 6.44, o desenvolvimento desta pesquisa foi realizado
em 6 fases principais:

1. Análise da bibliografia tanto de priorização de transporte público por ônibus como de métodos
empregados nesta dissertação de mestrado;

2. Simplificação e aprimoramento da rede de transporte, com seleção de vias elegíveis para receber
as faixas exclusivas através do método Analytic Hierarchy Process - AHP;

3. Elaboração de um modelo de otimização;

4. Configuração da rede de transportes;

5. Implementação do modelo na rede configurada; e

6. Geoespacialização dos resultados.

Figura 6.44 – Etapas de trabalho da dissertação

Fonte: Elaborado pela autora (2021)

Uma explicação mais detalhada das etapas desta pesquisa pode ser consultada em Borchers, 2021.

Os dados primários dessa etapa foram obtidos junto ao IBGE (IBGE, 2010), à Prefeitura de Arara-
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quara e à CTA/Controladoria. Para alguns critérios, como os Polos Geradores de Tráfego, os dados
foram confirmados através do Google Maps. A seguir, são apresentados os mapas de cada critério
utilizado no método, bem como as especificidades de cada um.

6.3.2.1 População

Os dados referentes à população foram obtidos do Censo 2010 (IBGE, 2010) e, para os setores
consolidados da cidade, foi estimada para 2020 através de progressão geométrica. O crescimento
médio da cidade foi de 13,14% e aplicando esse fator de crescimento nesses setores, foi obtido o
valor de 228.012 habitantes, faltando, portanto, 8.060 moradores para completar a estimativa do
IBGE para 2019, que é de 236.072 habitantes (IBGE, 2020). Estes 8.060 habitantes foram alocados
nos condomínios e loteamentos construídos e consolidados após 2010. Devido à expansão urbana,
principalmente periférica, foi necessária uma atualização dos setores censitários e uma estimativa da
população residente nesses locais. Esse procedimento foi aplicado em áreas consideradas rurais no
Censo de 2010, mas que apresentaram urbanização significativa desde então. A Figura 6.45 apresenta
a estimativa para 2020 de população residente nos setores censitários consolidados e nos loteamentos
criados após 2010.

Figura 6.45 – População residente estimada para 2020 nos setores censitários e nos loteamentos novos de
Araraquara - SP

Fonte: Elaborado pela autora (2021)

Para os mapas de população e densidade, cuja origem foram os mapas disponibilizados pelo IBGE
(IBGE, 2010), compatíveis com escala 1:250.000, foi necessário um ajuste na georreferenciação dos
mesmos. Após inserção dos arquivos do IBGE sobre a malha viária disponibilizada pela prefeitura,
foram encontrados deslocamentos superiores a 400 metros entre os setores censitários e os eixos da
malha viária. Mesmo nas regiões centrais foram encontrados deslocamentos em torno de 200 metros.
Apesar dos deslocamentos maiores estarem localizados nos extremos da cidade e serem aceitáveis
para a escala na qual o IBGE apresenta os dados, os mesmos foram considerados excessivamente
grandes para a escala deste projeto. Para tentar minimizar o erro de georreferenciamento, foi utili-
zado o complemento VectorBender para QGIS. O complemento ajusta os elementos de uma camada
vetorial a partir de pontos determinados. Para este trabalho, foi utilizado o ajuste por 3 pontos,
sendo selecionados um ponto no extremo norte, um no oeste e um no sul. Mesmo após os ajustes, as
divisões dos setores não ficaram perfeitamente alinhadas com a malha viária, porém os deslocamentos
caíram para cerca de 100 metros em pontos nos extremos da cidade e para cerca de 60 metros ou
menos nas regiões centrais.

6.3.2.2 Densidade

Os dados de densidade demográfica foram obtidos a partir das características dos setores censitários
(IBGE, 2010) e dos loteamentos novos. A população estimada para cada setor foi dividida pela respec-
tiva área em hectare. A Figura 6.46 apresenta os valores obtidos de densidade em habitantes/hectare
(hab./ha).
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Figura 6.46 – Densidade habitacional (hab./ha) estimada para 2020 nos setores censitários e nos
loteamentos novos de Araraquara - SP

Fonte: Elaborado pela autora (2021)

6.3.2.3 Índice de aproveitamento

A legislação brasileira relativa ao desenvolvimento urbano designa que os municípios com mais de 20
mil habitantes elaborem um plano diretor, no qual deve existir regulamentação do uso do solo, tal
como o tipo de uso e a possibilidade de verticalização em determinadas áreas. É comum os municípios
relacionarem permissões e restrições a índices construtivos, onde valores elevados representam uma
maior possibilidade de densificação na área, orientando o crescimento das cidades (Brasil, 2001). O
Índice de Aproveitamento Máximo (IAM) é um destes índices e é utilizado neste trabalho.

De acordo com o plano diretor de Araraquara, o zoneamento da cidade é composto por ZAMB – Zonas
Ambientais e ZEUS - Zonas de Estruturação Urbana Sustentável, cada uma com subdivisões com usos
e índices de aproveitamento determinados (ARARAQUARA, 2014a). Na Figura 6.47 é apresentado
o mapa de acordo com os valores de Índice de Aproveitamento Máximo (IAM) normalizado.

Figura 6.47 – Mapa de zoneamento urbano de acordo com o Índice de Aproveitamento Máximo (IAM)
normalizado

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de Araraquara (2014a).

6.3.2.4 Polos Geradores de Tráfego

O mapeamento dos Polo Gerador de Tráfego (PGT) foi realizado através do Google Maps® e do
Mapa de equipamentos urbanos do Plano Diretor de Araraquara (ARARAQUARA, 2014a). Foram
levantados centros comerciais e industriais, escolas e universidades, hospitais, locais de prestação de
serviços públicos e administrativos, além de espaços de esporte e lazer (Figura 6.48).
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Figura 6.48 – Mapa dos Polos Geradores de Tráfego de Araraquara - SP

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de Araraquara (2014a).

6.3.2.5 Hierarquia Viária

A hierarquia viária é um critério determinante para a implantação de faixas exclusivas de ônibus por
ser um fator limitante de acordo com o Plano Diretor do município. Conforme apresentado na Tabela
6.34, apenas as vias coletoras e arteriais podem ser utilizadas para transporte público. Apesar disso,
foi constatado tráfego de ônibus em vias classificadas atualmente como locais. Ainda, em virtude da
especificidade da rede de transporte público do município, com grande circulação em vias atualmente
classificadas como coletoras, adotou-se o mesmo grau de prioridade para vias arteriais e coletoras. A
Figura 6.49 apresenta a espacialização da hierarquia viária no município.

Tabela 6.34 – Classificação funcional viária de acordo com o Plano Diretor de Araraquara - SP

Tipo de via Tipologia Função Utilização
Vias
regionais

Rodovias e Vicinais Ligações regionais e
interurbanas

Transporte passageiros e
cargas

Vias
arteriais

Radiais e Perimetrais Ligações Intraurbanas e
Áreas Transição

Transp. coletivo, carga
pesada e veicular
individual

Vias
coletoras

Distribuição
Conexão e Distribuição
Tráfego local a Vias

Estruturais

Transp. coletivo, carga
pesada e veicular
individual

Vias
locais

Acesso local
bairros residenciais e
comerciais

RPB Transporte veicular
individual

Vias de
acesso

Circulação interna em
condomínios
horizontais de casas

Acesso unidades
individuais

Transporte veicular
individual

Fonte: Adaptado do Plano Diretor do Município de Araraquara (2014a).

Figura 6.49 – Vias arteriais e coletoras de Araraquara - SP

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de Araraquara (2014a).
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6.3.2.6 Rede de transporte público por ônibus

A rede de transporte público por ônibus de Araraquara - SP é operada atualmente sob regime de
concessão por duas empresas, Empresa Cruz e Viação Paraty, num total de 38 linhas. O sistema
possui linhas diametrais, radiais e circulares, sendo 4 delas com funcionamento durante a madrugada
(Corujões). A Figura 6.50 mostra a espacialização da rede na malha viária da cidade. Os itinerários
das linhas foram obtidos no site do CAT – Consórcio Araraquara de Transportes (2020).

Figura 6.50 – Sistema de transporte público por ônibus de Araraquara - SP

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CAT – Consórcio Araraquara de Transportes (2020).

A maioria das linhas realiza atendimentos em alguns horários do dia. Atendimentos são variações de
itinerário que passam em ruas diferentes ou dão uma volta maior para abranger outro bairro. Cabe
destacar que a operação através de atendimentos pode causar confusão para os usuários, uma vez que
estes podem não estar cientes das mudanças de tabela horária ou de itinerário. Ainda, essa forma de
operação restringe o acesso ao sistema em alguns pontos da cidade, conforme pode ser observado na
Figura 6.51, que mostra algumas áreas nos extremos do perímetro urbano da cidade que são atendidas
apenas dessa maneira.

Figura 6.51 – Sistema de transporte público por ônibus de Araraquara com itinerários base e atendimentos

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CAT – Consórcio Araraquara de Transportes (2020).

6.3.2.7 Fluxo de ônibus por via por hora

O fluxo de ônibus por via foi calculado a partir do itinerário descrito no site do CAT – Consórcio
Araraquara de Transportes (2020). Foram catalogados todos os logradouros pelos quais cada linha
passava, foram feitas correções do tipo “Avenida” para “Av.”, depois somadas todas as ocorrências
por linha e por horário, gerando o fluxo total no logradouro por dia. Após determinar o fluxo total, foi
feita a média simples para determinar o fluxo médio horário. Os valores foram agrupados por períodos
do dia, considerando período total de operação (0-23h), horário comercial (6-20h) e pico da manhã
(6-9h) e da tarde (17-20h). O Pico da Manhã (6-9h) é o que concentra o maior volume de veículos,
e é, portanto, o que vai ser utilizado no método AHP, justamente por ser o mais crítico.

Cabe salientar que através desse método, o fluxo é considerado para todo o logradouro e não apenas
trechos. É possível que trechos de um mesmo logradouro tenham mais fluxo que outros, e, portanto,
a trechos com menor fluxo foram atribuídos valores inflados. Entretanto, como a soma foi feita por
logradouros e não por trechos, a obtenção dessa informação de maneira mais precisa tomaria um
tempo desproporcional ao objetivo do trabalho. Ainda, considerando a finalidade deste trabalho, que
é estabelecer corredores prioritários de transporte, se faz necessária a continuidade das condições da
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via, justificando novamente a adoção dos valores de fluxo obtidos pelo site, mesmo que haja pequenas
alterações em alguns trechos.

Na espacialização dos dados no software QGIS, apresentada Figura 6.52, foram mantidos os dados
de fluxo apenas nos trechos onde há circulação de ônibus acima de seis veículos por hora.

Figura 6.52 – Fluxo médio de ônibus por via por hora durante o pico da manhã (6-9h)

Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de CAT – Consórcio Araraquara de Transportes (2020).

6.3.3 Resultados

Os mapas de critérios foram considerados na análise AHP seguindo a ordem de importância e os pesos
que constam na Tabela 6.35.

Tabela 6.35 – Pesos utilizados e ordem de importância de cada critério no método AHP.

Critério Média Ordem de importância
População 0,201 1
Densidade 0,200 2
PGTs 0,199 3
Fluxo de ônibus por via/h 0,129 4
Hierarquia viária 0,113 5
Índice de aproveitamento 0,079 6
Circulação de ônibus atualmente 0,079 7

Fonte: BORCHERS (2020).

O método AHP apresenta como resultado os eixos prioritários de intervenção, sendo estes todos os
destacados na Figura 6.53. Ressalta-se que quanto maior a pontuação do eixo no método AHP,
mais escura é a representação no mapa. Os resultados obtidos através do método AHP mostram que
as vias selecionadas correspondem a eixos tradicionais de transporte na cidade e formam uma rede
conectada, característica desejada em redes de transporte.
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Figura 6.53 – Resultado do método AHP - áreas prioritárias para implantação de faixas exclusivas de ônibus em Araraquara - SP

Fonte: Elaborado pela autora (2020).
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6.4 Resultados Pesquisa OD

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos nos
Relatórios 8 e 9a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Nesta seção são apresentados mapas gerados a partir da Pesquisa OD.
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Capítulo 7

Logística e Mobilidade Individual
Motorizada

7.1 Hierarquia e Caracterização Viária

A hierarquia viária existente está estruturada em seis tipos básicos de vias, conforme pré- determinado
pelo Plano Diretor 2008-2018:

• Regionais: vias destinadas ao trânsito rodoviário de passageiros e de cargas, compostas pelas
Rodovias;

• Perimetrais: são as vias destinadas a ligações regionais e interurbanas, utilizadas para transporte
de passageiros e cargas, compostas de Rodovias Estaduais, Rodovias Municipais e Estradas Vi-
cinais;

• Estruturais: consideradas como Vias Arteriais devido à sua funcionalidade na cidade, indepen-
dente de seu perfil geométrico;

• Arteriais: vias arteriais: são as vias destinadas a ligações intraurbanas, e organizam-se, prefe-
rencialmente de forma radial ou perimetral, permitindo o rápido deslocamento entre os setores
da cidade;

• Coletoras: são as vias destinadas à conexão e distribuição do tráfego local às vias arteriais,
preferencialmente utilizadas para transporte coletivo;

• Local: vias destinadas ao acesso direto aos lotes e edificações, contemplando vias de bairro.

A distribuição das vias ao longo da cidade é apresentada na Figura 7.1:

Figura 7.1 – Hierarquia viária – Plano Diretor 2008-2018

Fonte: Adaptado de Plano Diretor de Araraquara 2008-2018.

7.2 Logística Urbana

7.2.1 Polos Geradores de Viagens

Os grandes empreendimentos classificados como PGVs (Polos Geradores de Viagens) desenvolvem
atividades em porte e escala capazes de exercer grandes atratividades sobre a população, produzindo
um contingente significativo de viagens, necessitam de grandes estacionamentos, e são capazes de
gerar impactos negativos ou positivos na região de sua implantação, alterando dessa forma a qua-
lidade de vida da população que habita ou transita pelo local em questão. Estes impactos podem
ser diretamente relacionados a eles, ou indiretamente, por ser consequência do tráfego que ele atrai
(RedPGV, 2010; Kneib et al., 2010).

Para não ter dependência do poder público e dos transportes por ele oferecido, algumas empresas
fretam automóveis de diversos tipos para atender sua demanda. Nesse meio, a cidade sofre impactos
por não estar preparada para esse contingente de veículos e todo o funcionamento pode ser com-
prometido. Os caminhos feitos por alguns ônibus fretados podem gerar conflitos viários ou ainda
percorrer trajetos que não tenham um raio suficiente para aquele tipo de veículo.
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Um conceito diretamente ligado com os PGVs são as policentralidades. Com a dinâmica da cidade
girando em torno desses polos, alterações de áreas centrais podem ocorrer, dividindo o fluxo de veí-
culos entre essas diferentes localidades. Pensando no âmbito comercial é possível concluir que essas
policentralidades diminuem o uso de veículos individuais motorizados, uma vez que opções espalhadas
de comércio irão favorecer as escolhas pelos que estão mais pertos da área residencial do morador da
cidade.

Existem vários pontos de vista sobre as policentralidades, alguns positivos e outros negativos. Primei-
ramente, em algumas ocasiões num ponto de vista positivo, as policentralidades tendem a diminuir o
tempo e a distância das viagens pendulares. Por outro lado, no entanto, os números de deslocamentos
individuais motorizados tendem a aumentar, uma vez que o transporte público pode não acompanhar
essas mudanças e o hábito de usar os veículos individuais já estabelecidos na sociedade atual tende a
ser uma pedida forte dos que desejam se locomover.

É importante estudar os PGVs por diversos motivos. Primeiramente, ele irá alterar toda a estrutura
de tráfego já estabelecida na região. Em segunda instância, ele irá alterar a qualidade de vida das
pessoas e a dinâmica da economia da região. Considerando os fatores abordados, o estudo desses
polos deixa de ser importante apenas para o estudo de tráfego, passando a ser importante também
para a estrutura espacial da cidade. Diagnóstico em Araraquara

A fim de compreender o que acontece na cidade de Araraquara -SP, os principais PGVs da cidade
foram listados e localizados no mapa como mostra o Mapa 7.1 (Polos Geradores de Viagens). Como
pode-se observar a maioria desses pontos encontram-se na região central da cidade e são cercados
por vias de circulação intensa (nos casos as arteriais e expressas).

Para avaliar esses pontos, todos os PGVs foram separados em 7 grandes grupos (mapa categorizado na
Figura 2): educação (escolas, universidades, faculdades), comércio atacado, comércio varejo, aluguel
de bens e serviços, parque, industrial e institucional.
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Para saber os nomes dos PGVs que são os pontos representados pela figura 1, a lista a seguir foi feita
para indicá-los:

1. UNESP

2. Instituto de Química – UNESP

3. SESC

4. Distribuidora de medicamentos Santa Cruz

5. Lupo

6. Citrotec Indústria e Comércio

7. Engemix

8. Escola Caic

9. HAVAN

10. Shopping Jaraguá

11. UNIP

12. Savegnago

13. Degraus Aluguel de Equipamentos

14. Tonin Supermercado

15. Justiça Federal de Araraquara

16. Sempre Vale Supermercado

17. Best Center

18. Parque Infantil de Araraquara

19. ETEC

20. Colégio Neruda

21. Santa Casa de Araraquara

22. Extra Hipermercado

23. Shopping Lupo

24. UNESP FCF

25. Colégio Objetivo

26. Colégio Progresso

27. Prefeitura Municipal de Araraquara

28. Mercado Municipal

29. Fábrica Araraquara

30. Poupa Tempo

31. UNIARA

32. Rodoviária

33. Igas

34. Atacadão Araraquara

35. Heinekein

36. Geo Clean Indústria

37. Calu Indústria

38. Beltec Indústria

39. MEC Indústria Mecânica

40. Essence Dental + Café Scala

41. Plastiban + Argasol

42. Gás Brasiliano

43. Sucocítrico Cutrale PH

44. Dicina Indústria e Comércio

45. Transportadora Almeida

46. Ambev

47. Agrodubo

48. Conemag
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49. Nigro Loja da Fábrica

50. INSS Previdência Social

51. CEAR

52. Supermercado Paulistão

53. SESI

54. Savegnago

55. Penitenciária

56. Supermercado Palomax

57. IESA Equipamentos Engenharia

58. MGA Peças Agrícolas

59. Tenisa Revestimentos Antiaderentes e Anticorrosivos

60. Cor Dob Indústria e Comércio de Máquinas

61. Transportadora Longo & Rocha

Os polos selecionados podem ser agrupados de forma a classificar as possíveis policentralidades da
cidade de Araraquara (Mapa 7.2 (Polos Geradores de Viagens: Policentralidades)). Os círculos que
contornam a cidade são os subcentros industriais, os mesmos geram viagens, mas são formadas por
trabalhadores nas suas jornadas de trabalho, ou por compradores de atacado, não sendo tão abran-
gente quando comparado com a população total. Já os centros que estão internos à cidade são os
que geram maior circulação de modo geral e são considerados subcentros comerciais.

As vias, quando feitas para cumprir a infraestrutura das cidades, não são pensadas enquanto meio de
circulação de veículos para os PGVs. Dessa forma, dependendo do caso, cria-se um problema muito
grande no fluxo de veículos pelo trânsito causado. Um exemplo nítido disso são os horários de pico
das escolas, na hora da entrada e na hora da saída uma grande fila de carros forma-se para que os pais
consigam deixar seus filhos em segurança na porta da escola. Os horários de maior circulação nessas
vias também são causados pelo transporte das pessoas que trabalham e entram, na maioria das vezes,
no mesmo horário que as aulas começam. Esse contingente não causaria tanto desconforto se o fluxo
fosse contínuo, mas, como os carros param no caminho (na maioria das vezes não existe estaciona-
mento para os pais na escola), causa uma grande e estressante aglomeração. Em casos de rotatória
nas redondezas de escolas o problema fica ainda maior pela propagação desse congestionamento não
só na rua, mas também em suas perpendiculares que não conseguem passagem na mesma.

Quando os PGVs não possuem estacionamento próprio todo o sistema de circulação fica compro-
metido. Para evitar esses problemas é importante estabelecer alguns horários de carga e descarga
(principalmente nos grupos de comércio e indústria). Alguns contingentes podem ser controlados e a
cidade pode circular melhor.

Dependendo do porte dos PGVs a área de circulação pode ser comprometida mais ou menos drasti-
camente. Os supermercados, por exemplo, podem gerar trânsito em suas localidades pelos clientes e
pelos caminhões que fazer a carga e descarga dos produtos. As industrias podem causar problemas
pela chegada e saída de seus funcionários (uso carros e ônibus para essa função) e as universidades,
mesmo tendo estacionamento na maioria das vezes, causa fluxo intenso de ônibus, vans e carros de
alunos e professores, causando intenso movimento nos horários de pico.
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Voltando ao Mapa 7.1 (Polos Geradores de Viagens), observando os pontos 9 ao 17, observamos que
os mesmos estão voltados para uma adequação de via arterial, logo, espera-se intenso movimento
nessa região e provavelmente alguns problemas de circulação podem estar presentes no local (os PGVs
são mistos, o que gera ainda mais desconforto, pois é a somatória das problemáticas de cada um).

Os pontos 18 a 27 do Mapa 7.1 (Polos Geradores de Viagens) estão localizados na região central da
cidade, isso pode acarretar em problemas por estarem próximos de vias arteriais e coletoras de intenso
movimento (são as coletoras que mais recebem tráfego de veículos).

Para entender melhor a distribuição dos Polos Geradores de Viagens com seus respectivos horários de
picos, observe graficamente a Figura 7.2.

Figura 7.2 – Distribuições dos horários de picos dos Polos Geradores de Viagens

Fonte: Autoria Própria (2022).

Depois de analisar o gráfico apresentado, uma análise pode ser aplicada para compará-los. Os horários
que geram maior conflito na cidade como um todo são das 6:30 às 8:00 e das 17:00 às 19:00, por
conterem grande frota viária pertencente de vários grupos da classificação adotada. Para chegar nas
informações de pico as informações sobre o assunto foram abordadas com moradores de Araraquara,

elas estão em torno do horário de entrada e saída dos Polos Geradores de Viagens. Para gerar a
base de dados adotou-se meia hora antes e meia hora depois dos horários críticos (que seriam os de
entrada e saída das instituições analisadas).

7.2.2 Transporte de Cargas

Com relação às operações de carga e descarga no âmbito do município de Araraquara, a Lei nº 4.962
de 12/12/1997 altera o artigo 1º , da Lei nº 4.420 de 23/11/1994 estabelecendo que: “Fora do ho-
rário permitido pela legislação vigente, ou seja, das 19:00 às 9:00 horas do dia seguinte, de segundas
a sextas-feiras e aos sábados pela manhã até às 8:00 horas e à tarde das 13:00 às 18:00 horas, fica
proibida a circulação de veículos de carga e descarga, no quadrilátero formado pelas Avenidas Brasil,
Bento de Abreu, Ruas 9 de Julho e Padre Duarte, desta cidade, as quais deverão ser convenientemente
sinalizadas.”. Com base nisso, é possível na prática observar sinalizações regulando a circulação de
veículos de carga (Figura 7.3).

Figura 7.3 – Sinalização vertical de restrição de Circulação de Transporte de Carga na Rua São Bento

Fonte: Google Street View (2021).

A restrição de circulação no quadrilátero descrito pode ser verificado no Mapa Mapa 7.3 (Área com
restrição de circulação regulamentada para Carga e Descarga). Porém, verifica-se que a área restrita
é insuficiente e ainda existe muito desrespeito e falta de cumprimento dessa restrição. Dessa forma,
ainda existem conflitos que são causados por causa das cargas e descargas que abastecem grandes
lojas.

Universidade Federal de São Carlos Prefeitura Municipal de Araraquara



7587000 7587000

7588000 7588000

7589000 7589000

791000

791000

792000

792000

793000

793000

Área regulamentada

Legenda

Restrição existente para Carga
e Descarga

Sistema de Projeção Geográfica
Datum horizontal

SIRGAS 2000
Zona 22S

PLANO DE
MOBILIDADE DE
ARARAQUARA

R
 P

A
D

R
E

 D
U

A
R

T
E

AV BRASIL

R
 N

O
V

E
 D

E
 J

U
L

H
O

R B
ENTO D

E A
BREU

Fonte: Autoria própria (2022)



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 194

7.2.3 Fretamentos

Especificamente com relação ao fretamento relacionado às instituições de ensino superior, a Univer-
sidade de Araraquara (UNIARA), a Universidade Paulista (UNIP) e a Universidade Estadual Paulista
(UNESP) consolidam Araraquara como um polo de atração regional, estadual e até mesmo nacional,
de ensino superior. Contudo, essa atratividade das universidades culmina em viagens intermunicipais
diárias de parte dos universitários, por meio de vans e ônibus e, consequentemente, apresenta impac-
tos à mobilidade urbana de Araraquara, principalmente relacionado às áreas de estacionamento para
tais veículos durante o período de aulas.

Uma visita noturna para análise dessa situação no final de abril verificou uma ordem de 50 veícu-
los, entre ônibus e vans, espalhados pela cidade (Figura 7.4), em um contexto em que a UNESP
ainda realizava suas atividades predominantemente de forma remota, além de queda relatada do nú-
mero de universitários devido a crise da pandemia. Ou seja, é muito provável que essa ordem esteja
subnotificada em uma rotina padrão após a superação da pandemia.

Figura 7.4 – Desembarque de estudantes em uma unidade da UNIARA (região central)

Fonte: Autoria Própria (2022).

O fato é que não há locais suficientes para o estacionamento adequado desses veículos. A situação

mais crítica é encontrada nas universidades do centro da cidade, em que não há estacionamentos com
dimensões mínimas para o estacionamento dos ônibus. Para solucionar isso, existe a regulamentação
(Figura 7.6), hoje em dia, de uma via adjacente ao cemitério São Bento (Figura 7.5) que, além de
perto, é bastante contínua. Além disso, também há um estacionamento destinado a esses veículos
na UNIP (Figura 7.7), mas que não suporta esse número de veículos.

Figura 7.5 – Estacionamento em vias adjacentes ao cemitério

Fonte: Autoria Própria (2022).
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Figura 7.6 – Regulamentação da via adjacente ao cemitério

Fonte: Google Street View (2017).

Figura 7.7 – Estacionamento existente na UNIP

Fonte: Autoria Própria (2022).

Contudo, o estacionamento nas vias adjacentes do cemitério recebeu algumas críticas dos moradores
da região - de uso tipicamente misto, mas com partes predominantemente residenciais. Tais mora-
dores alegaram incômodos frequentes, como os ruídos provenientes da aglomeração de motoristas e
dos veículos em funcionamento, além da emissão de fuligem de tais veículos. Além disso, tal local
não apresenta segurança a tais motoristas que, por muitas vezes, buscam estacionar em outros locais
sem regulamentação (Figura 7.8).
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Figura 7.8 – Estacionamento em vias não regulamentadas

Fonte: Autoria Própria (2022).

7.3 Resultados Pesquisa OD

Relatórios de Trabalho Complementares

Informações complementares sobre os assuntos tratados nesta seção podem ser obtidos nos
Relatórios 8 e 9a.

aDisponível em: https://www.nucleodegeo.ufscar.br/?page_id=2818

Nesta seção são apresentados mapas gerados a partir da Pesquisa OD.
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Capítulo 8

Participação e Gestão da Mobilidade

8.1 Instrumentos Urbanísticos e Áreas com Potencial
Transformação Urbana

Por meio da lei nº 10.257, de 10 de julho de 2001, o Estatuto da Cidade (EC) consolidou-se como
um marco legislativo ao configurar uma orientação única para os municípios brasileiros quanto às
diretrizes gerais para a política urbana, incluindo um capítulo sobre instrumentos urbanísticos. Um
desses instrumentos regulados pelo Estatuto é a Operação Urbana Consorciada (OUC), presente nos
artigos 32 a 34 (BRASIL, 2001).

Ela consiste numa ferramenta legal para controlar intervenções em trechos do território como grandes
projetos urbanos definidos a partir do interesse comum entre sociedade civil, poder público e inicia-
tiva privada, para promover a transformações urbanísticas, melhorias sociais e a valorização ambiental
(BRASIL, 2001).

Sua atuação está relacionada com o recolhimento da valorização imobiliária acumulada pelo setor
privado que se beneficia com parâmetros construtivos urbanos especiais que incidem sobre o valor
dos terrenos e possibilitam o retorno financeiro da contrapartida na própria operação (MALERONKA,
2017).

Assim, para alcançar os objetivos pretendidos, a OUC pode alterar índices e características do par-
celamento, do uso e da ocupação do solo e normas edilícias específicas, considerando os impactos
ambientais decorrentes (MALERONKA, 2017).

Todas as determinações da OUC devem estar contidas numa lei específica, baseada no Plano Diretor,
de acordo com determinações do Estatuto da Cidade. Além disso, o EC também prever a possibili-
dade de regularizar edificações existentes dentro da área da Operação Urbana Consorciada (BRASIL,
2001).

A contrapartida mais utilizada em uma Operação Urbana Consorciada é a cobrança por edificabili-
dade, baseado nas experiências das OUC de São Paulo, do Porto Maravilha no Rio de Janeiro e da
Linha Verde em Curitiba. Essa compensação é aplicada quando uma das finalidades da Operação é
o adensamento populacional e construtivo, na qual o cálculo da contrapartida é realizado a partir da
estimativa de valorização dos imóveis (MALERONKA, 2017).

Assim, é fundamental o conhecimento sobre o valor de mercado dos imóveis antes da Operação e uma
estimativa quanto à expectativa de valorização, que deve examinar a quantidade de metros quadrados
adicionais que a área poderá admitir, os incentivos urbanísticos para os imóveis, o padrão construtivo
previsto, os possíveis usos e a intenção sobre o que viabilizar na área da Operação (MALERONKA,
2017).

Deste modo, utiliza-se um método denominado terreno virtual. Este método origina-se do valor de
um terreno real e calcula o valor de um terreno hipotético, equivalente ao terreno real, que seria
necessário para dispor a edificabilidade adicional. A alternativa teórica para o empreendedor imo-
biliário ao pagamento da contrapartida pelo potencial adicional é a aquisição de um terreno maior
que proporcione, usando apenas o potencial construtivo básico, a mesma edificabilidade possível no
terreno original utilizando o potencial máximo, com o pagamento de contrapartida (MALERONKA,
2017).

A cobrança da contrapartida nas OUC pode ser realizada através da venda de títulos, conhecidos
como Certificados de Potencial Adicional de Construção (CEPAC). Os CEPAC funcionam como um
câmbio entre os recursos financeiros e os metros quadrados adicionais construtivos. Dependendo
das dimensões e das características do local da OUC, indica-se dividi-la em setores para designar a
equivalência de CEPAC e metros quadrados por área ou setor homogêneo. Logo, cada setor terá uma
proporção diferente de metros quadrados, dependendo de seu valor (MALERONKA, 2017).

8.1.1 Aplicação da Operação Urbana Consorciada (OUC) em Arara-
quara

A linha férrea foi um importante elemento estruturador para o desenvolvimento econômico e territorial
da cidade até 1970, quando a Rede ferroviária foi desativada. A área da Orla ferroviária ou Parque
dos Trilhos destaca-se pela sua extensão em constituir o maior corredor intra-urbano quanto ao seu
potencial requalificador para reintegrar o tecido urbano e a possibilidade de redesenho da área no
entorno do centro histórico e comercial. Ela interliga áreas especiais de interesse urbanístico zoneadas
como cidade compacta e ocupação prioritária. Sua principal vocação está na estruturação viária.

A área total desativada possui 13km de extensão com uma faixa entre 50 e 300 metros de largura. Pos-

204



M o b i l i D a d o s  A r a r a q u a r a 205

sui ainda algumas edificações históricas como a Estação Ferroviária hoje Museu Ferroviário, tombada
pelo Plano Diretor.

Figura 8.1 – Participação dos Empregos Formais em Araraquara (2010-2018)

Fonte: Autoria própria (2020)

Como reconhecimento da importância na estruturação urbana da cidade, a Orla ferroviária aparece
desde o Plano Diretor lei nº350/2005 nos elementos estruturadores Corredores Estruturais de Urba-
nidade (CEU), para promoção da Mobilidade e Acessibilidade Urbana, juntamente com a localização
de diversos projetos como os Corredores de Integração Ecológica (CIECO), que visam a melhoria da
qualidade ambiental com a implantação de parques lineares urbanos e de intervenções na estrutura
viária.

Assim, a Operação Urbana Consorciada consta no Plano Diretor lei nº350/2005 como estratégias

de desenvolvimento econômico, bem como ação estratégica da política de qualificação da paisagem
urbana.

Art. 109. Os Corredores e Polos de Centralidades Urbana apresentam a seguinte
constituição de definições e objetivos

I - Corredores e Polos Estruturais de Urbanidade-CEU, definido como corredores e polos de
incentivo e formação de novas centralidade e espacialidades urbanas, bem como a integração
do tecido urbano, representado pela acessibilidade de eixos estruturais da cidade, denomina-
dos nesta Lei de Avenida-Parque Ribeirão das Cruzes, Avenida-Parque Orla Ferroviária, e
Unidades de Conservação e Preservação Histórico-Cultural, incluindo o centro histórico.

No Plano Diretor lei nº850/2014, a região remanescente da retirada dos trilhos foi destacada pra
receber intervenção especial com a previsão do uso da Operação Urbana Consorciada para viabilizar
a execução do projeto.

Art. 124. São consideradas áreas especiais de intervenção urbana: a Avenida Parque
das Cruzes e o Parque dos Trilhos

I - os recursos financeiros para elaboração dos projetos, desapropriações e para remanejamento
e modernização da infraestrutura urbana nessas áreas devem ser viabilizados por meio de Ope-
rações Urbanas Consorciadas, por meio de leis específicas, nos termos dos arts. 171 a 174
dessa lei;
II - o Parque dos Trilhos deverá constituir corredor de integração urbana, no sentido Norte-Sul,
adotando, se viável, o sistema de transporte coletivo por VLT (Veículo Leve sobre Trilho) ou
similar, com vários pontos de integração com linhas de ônibus perimetrais e de ligação entre
os setores Oeste-Leste; e
III - o Parque dos Trilhos deverá representar uma moderna centralidade e abrigar o Centro
Administrativo Municipal, além de áreas de lazer e recreação, com paisagismo atraente e clima
ameno proporcionado por extensas áreas de reflorestamento.
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Glossário

Diagnóstico coleta, sistematização e análise do conjunto de dados específicos dos sistemas de mo-
bilidade urbana, assim como informações relevantes sobre o contexto e evolução da cidade e
da legislação, possibilitando identificar os vetores de problemas de mobilidade.

Prognóstico projeto para o comportamento dos sistemas de mobilidade, considerando a atual situ-
ação (utilizando os dados do diagnóstico) e as alternativas possíveis de gestão, permitindo a
compreensão da sociedade e da administração municipal sobre os problemas de mobilidade
que poderão acontecer nos próximos anos.
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