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RESUMO

FUCHTER, Pedro Henrique S.; Estudos qualitativos envolvendo o fluxo de veiculos no
entorno da Universidade do Sul de Santa Catarina — Campus Sul e suas inter-relagdes.
2018, 50 pag. Trabalho de Conclusdo do Curso de Graduacdo em Engenharia Civil,
Universidade do Sul de Santa Catarina — UNISUL. Tubar&o, 2018.

Estradas possuem o objetivo de prover mobilidade, fazendo com que através delas seja
possivel chegar a diferentes lugares mais facilmente. Entre elas, ganham atencdo aquelas que
possuem dificuldade de suportar determinado trdfego de veiculos, proporcionando longo
tempo para percorrer pequenos trechos. Diante da falta de dimensionamento nas estradas
brasileiras, principalmente as vias dentro de cidades, foi escolhido para este projeto a Rua
Padre Dionisio da Cunha Laudt, localizada na cidade de Tubardo (SC), isto devido a sua
capacidade de suportar trafego ser inferior a demanda hoje presente no local. Visando
solucionar o problema, foram levantados dados a partir de uma pesquisa diagnostico no
Campus da Universidade do Sul de Santa Catarina — UNISUL, a qual é identificada como
principal fonte de circulacdo de veiculos no local, tratando-se de um Polo Gerador de
Viagens. Um estudo de caso alinhado ao dimensionamento do volume médio diario em
estagios sazonais complementou o estudo. O desenvolvimento do projeto mostrou que o
periodo noturno no horario de entrada de alunos é o horario mais critico e, destes que se
dirigem ao campus no periodo, grande maioria faz uso de automdveis particulares e transporte
publico. Ciente disto, 3 (trés) cenéarios foram sugeridos, sendo o inicial, manter a via como
esta apenas considerando que a reforma da via pela prefeitura municipal solucionaria o
problema, entretanto dados comprovaram que a situagdo pouco melhoraria. O cenario
seguinte objetivou tornar a rua sentido Unico, proporcionando maior fluéncia no transito e
menos tempo perdido, este, melhorou os nimeros se comparado com o atual, pérem, ao
considerar as ruas adjacentes, problemas de dimensionamento continuaram a existir. O ultimo
cenario trabalhado visou uma intervencdo extrema, transformando uma via adjacente, que
possui alta travessia de pedestres, em cal¢caddo e, simultaneamente, a abertura de outra via
proxima que ndo demandara tal quantidade de pedestres. Apresentando nimeros que mostram

a exepcional melhoria no trénsito, o terceiro cenario foi o escolhido como ideal.

Palavras-chave: Estradas. Trafego. Polo Gerador de Viagens.



ABSTRACT

FUCHTER, Pedro Henrique S.; Qualitative studies involving the flow of vehicles around
the Universidade do Sul de Santa Catarina - Campus Sul and their interrelationships.
2018, 50 pag. Trabalho de Conclusdo do Curso de Graduacdo em Engenharia Civil,
Universidade do Sul de Santa Catarina — UNISUL. Tubar&o, 2018.

Roads have the goal of providing mobility, making it possible to reach different places more
easily. Among them, attention is paid to those who find it difficult to withstand certain
vehicular traffic, providing a long time to travel in small sections. In view of the lack of sizing
on Brazilian roads, especially the roads within cities, the Padre Dionisio da Cunha Laudt
Street, located in the city of Tubardo (SC) was chosen for this project, due to its capacity to
withstand traffic being less than demand today present at the site. Aiming to solve the
problem, data were collected from a diagnostic research on the Campus of the Universidade
do Sul de Santa Catarina - UNISUL, which is identified as the main source of vehicle
circulation in the site, being a Trip Generator. A case study aligned to the sizing of the mean
daily volume in seasonal stages complemented the study. The development of the project
showed that the nocturnal period in the students' entrance time is the most critical time, and of
these that go to the campus in the period, the great majority makes use of private cars and
public transportation. Aware of this, 3 (three) scenarios were suggested, the initial being to
maintain the road as it was, only considering that the reform of the street by the city hall
would solve the problem, however data have proven that the situation would not improve. The
next scenario aimed to make the street one way, providing greater traffic flow and less lost of
time, this, improved the numbers compared to the current, however, when considering
adjacent streets, sizing problems continued to exist. The last scenario worked was an extreme
intervention, transforming an adjacent road, which has a high crossing of pedestrians, in a
street just for pedestrians, simultaneously, the opening of another nearby road that will not
require such amount of pedestrians. Due to the featuring numbers show an exceptional

improvement in traffic, the third scenario was chosen as ideal.

Keywords: Roads. Traffic. Trip Generator.
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1 INTRODUCAO

Problemas envolvendo mobilidade urbana assumem importante papel no dia a dia
de nossas cidades, pois influénciam diretamente no tempo de deslocamento, qualidade dos
servigos além de elementos de natureza diversas, tais como alteracdo de humor, por exemplo.
A medida que o pais cresce, constantemente vias deveriam por ser aprimoradas pelas
autoridades responsaveis, pérem, com o aumento dos congestionamentos, nota-se que isto ndo
esta sendo feito na maioria dos casos. O objetivo deste projeto é solucionar o problema
causado pela alta quantidade de veiculos a uma via ndo planejada para suportar o respectivo
trafego.

Assim sendo, pretende-se expor a diferenca que traria aos frequentadores da via
em questdo, através de um comparativo, 0 adequado dimensionamento desta e de suas
intervengdes, proporcionando maior conforto e fluidez. Para chegar a um efetivo resultado,
diversos fatores necessitam indispensavelmente serem estudados, tais como, trés propriedades
essencias do fluxo de veiculos citadas pelo DNIT (2006) que séo, o volume, a velocidade e a
densidade. Estes volumes, assim como as velocidades e as densidades, sofrem variacbes na
corrente de trafego segundo MAIA, F.V.B (2007), entretanto, este relata que quando o foco da
pesquisa € macroscopico, tais particularidades podem ser ignoradas. Como este projeto tem
seu foco reduzido a uma regido menor, tais propriedades acabam por se tornarem
indispensaveis.

Ciente das caracteristicas de transito a serem modificadas e do local em estudo,
conhecimentos a respeito de Polos Geradores de Viagens tornam-se indispenaveis. Estes, sao
locais que devido a sua magnitude acabam por gerarem uma enorme circulacdo de automdveis
e pedestres (DNIT, 2001).

Neste contexto, 0 projeto aqui tratado possui sua estrutura inicialmente formada
por uma revisdo bibliografica a qual engloba tépicos a respeito do sistema viario, detalhando
suas formas de analise de transito e tipos de vias. Posteriormente foi elaborada a metodologia
para possibilitar o levantamento de dados. Nos resultados fez-se um comparativo entre
periodos de maior trafego e de solucgdes para a via em questdo. Por fim, sdo exibidas reflexdes

finais sobre o assunto.
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1.1 JUSTIFICATIVA E PROBLEMA

O fluxo ideal de trafego € essencial para o progresso e bem estar de uma regido. E
assim a qualidade de vida esta diretamente ligada ao tempo gasto no deslocamento, pois,
qguanto maior o tempo utilizado se locomovendo, menor sera os minutos disponiveis para

outras atividades.

No Brasil, quando se trata de mobilidade urbana, dificilmente ndo encontraremos
problemas, seja nas grandes ou até mesmo pequenas cidades, um grande exemplo e talvez o
maior no pais seja a cidade de S&o Paulo, a qual, de acordo com o IBOPE (2010), os

paulistanos perdem em média 2h42m por dia nas enormes filas.

Além do transito de um modo geral, os locais que devem receber uma atencao
especial s&o o0s pontos de geracdo de viagens, como universidades, supermercados,
hipermercados, etc. Os PGVs, segundo Grando (1986), sdo empreendimentos que, mediante a
oferta de bens e/ou servicos, geram ou aproximam um alto nimero de deslocamentos e, em
decorréncia disto, ocasionam reflexos na circulacdo de veiculos no entorno, tanto em termos

de transitabilidade quanto em seguranca de automoveis e pedestres.

Pelo exposto, foi definido como foco central da investigacdo: O estudo
qualitativo envolvendo o transito de veiculos no entorno da Universidade do Sul de
Santa Catarina, mais especificamente o Campos Sul e suas inter-relaces, no ano de
2018.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Realizar diagnostico do fluxo de veiculos gerado ao longo da Rua Padre Dionisio
da Cunha Laudt a partir da delimitacdo de areas de influéncia direta e indireta.
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1.2.1.1 Objetivos Especificos

a) Determinar o V.M.D. em estagios sazonais;
b) Realizar estudo de Polo Gerador de Viagens;
c) Elaborar proposi¢des de intervencdes;

d) Determinar a acurécia e eficacia dos modelos propostos.

1.3 RELEVANCIA CIENTIFICA E SOCIAL DO ESTUDO

A evolucéo cientifica e social das ultimas décadas € inegavel. Com ela, todo o
sistema construido pelo homem para usufruir dos beneficios da evolucdo acaba sendo
rapidamente obsoleto, exigindo novas estruturas e um planejamento, agora apenas para
poucas décadas, em funcéo do carater exponencial das transformacdes.

O fluxo e trafego de veiculos também é afetado e, com ele, a mobilidade urbana
fica prejudicada. Por isso, esse estudo pretende encontrar vazdes de veiculos em horérios
determinados para que sejam encontradas solugdes para o problema de fluxo, permitindo
conforto e condi¢bes plenas de usabilidade. Essa representa a relevancia social do estudo a ser
realizado.

De outro lado, os resultados que obter-se-&o poderdo gerar discussdes académicas,
artigos cientificos, revisao de planejamento e, fundamentalmente, aces de érgdos publicos e
privados para a reordenacdo do fluxo de veiculos. O autor poderd ainda, apresentar esses
resultados em reunibes cientificas como Congressos, seminarios, mesas redondas, etc.,

caracterizando a importancia da investigacéo para a ciéncia.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 SISTEMA VIARIO

Segundo o PLANMOB (2007) o sistema viario é um local publico o qual a
populacéo circula, a pé ou com auxilio de automéveis (motorizados ou ndo), estruturando, no
local, todos os exercicios humanos intra e inter urbanos. No mesmo espago publico, se abriga
também indispensaveis servigos, tais como: fornecimento de agua, eletricidade, telefonia;
recolhimento e esgotamento de aguas pluviais, lixo, esgoto sanitario, etc. Diante do grande
numero de servicos a responder, 0 sistema viario € disposto de uma porcdo de equipamentos
situados em suas vias, na camada subterranea ou em seu espaco aéreo, que nem sempre estao
livres de conflitos. Para o funcionar eficiente do fluxo urbano, a elabora¢do de um plano, o

funcionamento e a geréncia das vias e dos servicos nelas aplicados sdo pontos fundamentais.

A eficécia do sistema viario é dependente, em parte, das diretrizes e da geréncia a
respeito da ordenacdo dos servicos econdémicos e sociais pela cidade, alem disso é vinculado

com a construcdo e a estruturacdo das respectivas vias (PLANMOB, 2007).

2.1.1 Classificacdo Funcional

O reconhecimento da funcdo o qual cada via exerce no sistema urbano, levando
em conta 0s mais variaveis meios de locomocao e ndo apenas automoveis de transporte
motorizados, sdo a regra primordial para uma devida coordenac¢do do sistema viario.

O primeiro principio para a organizacéo do sistema viario é a identificagdo do papel
que cada tipo de via desempenha na circulagdo urbana, considerando os varios
modos de transporte e ndo somente os veiculos de transporte motorizados. Em
funcao disso, deve ser feita a atribuicdo do tipo de trafego (pedestres e veiculos) que
as vias podem receber e em que intensidade (volume) e, consequentemente, das

caracteristicas fisicas e operacionais que devem apresentar (PLANMOB, 2007, p.
74).

Em virtude disto, para uma correta operacdo do sistema, deve se fazer uma
incumbéncia do trafego ideal que a via esta apta a atender, na sua devida quantidade limite de
automoveis e, portanto, das particularidades fisicas e operantes que necessitam serem

mostradas.
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Na classificagdo viaria, a inicialmente considerada é a legal, estabelecida pelo
Cddigo de Transito Brasileiro (artigos 60 e 61). Neste esta relatado que as vias sdo separadas
em urbanas e rurais, mais especificamente, vias de alta circulacdo de veiculos, vias arteriais,
vias coletoras e via locais, se tratando do primeiro e, rodovias e estradas, se tratando do
segundo. No Codigo esta delimitada as velocidades maximas legais na sua devida via, com
excecdo caso a entidade responsavel pelo transito com circunscri¢do perante a rodovia reger
velocidades acima ou abaixo do estabelecido, fazendo isto por meio de placas de sinalizagédo
(PANMOB, 2007).

Ainda de acordo com o PLANMOB (2007) para a classificagdo de cada via esta
permitido fazer-se uso da normatizacdo do uso e da ocupacdo do solo e dos mais variaveis
objetos de normatizacdo no sistema urbano, na legislacdo de gestdo da implantacdo de PGVs
ou polos geradores de viagens, na caracterizacdo da forma de pavimento o qual se fara uso, na
definicdo das diretrizes minimas aconselhdveis para a sua obra, e nas proposi¢cdes de
orientacdes e atos caracteristicos para, organizacdo, projeto, funcionamento, manutencao e

ampliacdo do sistema viario.

2.1.2 Classificacdo Técnica

Analisando os estudos feitos a respeito da Classificagdo Funcional, a DNER
(1999) diz que, precisamente, todo segmento de rodovia haveria de ter suas particularidades
técnicas determinadas visando atender, volume e composicao de trafego, situacdo hierarquica

dentro da rede viaria, entre outras.

Claramente, exercer essa ideologia no pais todo seria algo inviavel, assim como
existe também a adequacéo real em extinguir o elemento surpresa para o usuério, o qual tem o

dever sempre de encontrar semelhancas nas rodovias que obtenham a mesma finalidade.

Em virtude disso, os trechos participantes da rede viaria do pais sdo organizados
em grupos de cinco classes de rodovias, numeradas de 0 a IV, condizendo os numeros
inferiores a particularidades técnicas mais rigidas. As classes citadas acima sO irdo ser
executadas na sua completa funcdo quando se tratarem de rodovias novas, pois, as ja
existentes na sua maioria acabaram sendo projetadas utilizando outros parametros, 0s quais

nao estdo de acordo com os atuais indicados.
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Os parametros indispensaveis utilizados visando a definicdo da classe de um
percurso ainda segundo o DNER (1999) séo:

e Posicdo hierarquica dentro da classificacdo funcional,
e Volume médio diario de trafego;
¢ Nivel de servico;

e QOutros condicionantes.

Se tratando a respeito da posicao hierarquica na classificacdo funcional, permite-
se afirmar que as vias as quais possuem um nivel hierarquico mais elevado habitualmente
estdo inclusas nas classes técnicas de inferior numeracéo, levando em conta que seu fluxo de
trafego é superior. Ocasionalmente, acontecem fatos pouco recorrentes, possibilitando uma
rodovia de classe funcional inferior ser considerada tecnicamente em uma classe mais
elevada, sendo assim justificada pelo seu alto fluxo de veiculos (DNER, 1999). As classes

~

Sao:

e Classe 0: Via expressa, rodovia de padrédo técnico elevadissimo, composta

por pista dupla e total gestdo de acesso;
e Classe I-A: Rodovia com duas pistas e parcial gestdo de acesso;

e Classe I-B: Rodovia servida apenas de uma pista simples, de padrdo
elevado, comportando fluxos de veiculos planejados para 10 anos
posteriores a sua abertura, obedecendo aos limites inferior e superior, 0s

quais sdo de:
» Inferior: 1.400 automoveis por dia.

» Superior: 5.500 veiculos por dia na hipétese de a regido ser plana
com Otima visibilidade, ou abaixo de 1.900 automdveis/dia no
caso de o local ser levemente ondulado e apresentar condicdes
ruins de visibilidade. Ainda existe a variavel de local com fortes
ondulagOes, significando ficar com o fluxo abaixo de 2.600
automoveis/dia e abaixo de 1.000 automoéveis/dia em
consequéncia de a regido ser montanhosa e com condicdes ruins

de visibilidade.
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e Classe Il: Rodovia de pista simples, sustentando fluxo de trafego, de
acordo com o planejado para o 10° ano consequente a sua inauguracao.
VMD que pode variar entre o limite minimo de 700 veiculos e 0 m&ximo

1.400 veiculos.

e Classe Ill: Caracteristicas semelhantes a Classe Il porem com o VMD
alternando entre os limites minimo e maximo, respectivamente, de 300 e

700 veiculos.

e Classe IV: Rodovia de pista simples, com particularidades técnicas
preparadas para satisfazer a custo minimo do trénsito calculado no ano de
sua inauguracdo. Normalmente sdo rodovias ndo providas de pavimento o
qual se situam em sistemas locais, integrando-se as estradas proximas e
possivelmente as rodovias anteriormente ali ja existentes. Seu volume

médio diario (VMD) ir4 variar entre 50 a 200 no ano de inauguracéo.

2.2 CARACTERISTICAS DO TRAFEGO

Trés propriedades essenciais dos topicos dindmicos do fluxo de veiculos sdo o
volume, a velocidade e a densidade. A avaliacdo destes trés citados possibilita a analise
completa da fluéncia do fluxo geral de veiculos (DNIT, 2006).

2.2.1 Volume de Trafego

Este, segundo o DNIT (2006), é determinado como a quantidade de automdveis o
qual transitam através da secdo de uma via, ou de uma estipulada faixa, no decorrer de certo

tempo. Habitualmente é declarado através de veiculos/dia (VPD) ou veiculos/hora (VPH).

2.2.1.1 Volume Médio Diario

No decorrer de um dia, certa quantidade de veiculos transitam sobre uma
determinada via, em consequéncia, a mediana deste fluxo é designada como "Volume Médio

Diario™ (VMD), sendo ele, designado para um intervalo de tempo representativo, o qual é de
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um ano. Para uma demonstracdo mais eficiente do servigco prestado pela via o utilizamos,

sendo fundamental quando visando apontar caréncia de vias novas ou aprimoramentos nas ja

existentes, estabelecer vantagens previstas de uma obra viaria, definir onde serdo as

aplicacdes iniciais de dinheiro, estimar quantidades de sinistros, definir a arrecadacdo das
pracas de pedagio, etc. (DNIT, 2006).

Corriqueiramente, séo utilizados os tipos de volume médio diario a seguir:

Volume Médio Diario Anual (VMDa): Soma de todos os automoveis
transitando no periodo de um ano dividido por 365.

Volume Médio Diéario Mensal (VMDm): Soma de todos os automdveis
transitando no periodo de um més dividido pelo nimero de dias do més.
Invariavelmente complementado pelo nome do més o qual esta se
referindo.

Volume Médio Diario Semanal (VMDs): Soma de todos os automoveis
transitando no periodo de uma semana dividido por 7. Invariavelmente
complementado pelo nome do més o qual esta se referindo. E aplicado
como uma porc¢ao do VMDm.

Volume Médio Diario em um Dia de Semana (VMDd): Soma de todos os
automaveis transitando no periodo de um dia da semana. Invariavelmente
complementado pelo dia da semana e nome do més o qual esta se

referindo.

No que diz respeito a todas essas situacdes, a unidade é veiculos/dia (vpd), sendo

0 VMD o de maior relevancia. Os outros usualmente sdo aproveitados como porcoes

designadas ao ajuste e expansao visando a determinacéo do VMD.

2.2.1.2 Composicdo do Trafego

De acordo com o DNIT (2006), o fluxo do trafego é composto por automdveis das

mais variaveis dimensdes, pesos e velocidades. A nocdo dos volumes ao qual a estrada esta

sendo solicitada é essencial em virtude de:
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e As consequéncias o qual os automoveis realizam entre si variam de acordo
com suas particularidades. Estes automoveis que compdem o fluxo de
trafego influenciam na eficécia da estrada prevista para ser utilizada.

e O percentual de veiculos de proporces maiores definem as
particularidades geométricas que a estrada deve possuir, e 0S Seus pesos as
defini¢bes da composicdo da estrutura.

e Os beneficios que conseguem ser adquiridos pelos frequentadores de uma

via, variam entre outras variaveis, da composicao de seu fluxo de veiculos.

2.2.2 Variacdes dos volumes de trafego

As variacOes de volume de trafego sdo definidas por més do ano, dia da semana,
horério do dia e minutos de uma hora. VariagOes desse género sdo indispensaveis quando esta
se buscando o volume ideal de trafego que a via pode suportar sem causar transtornos aos
motoristas. As consequéncias de um congestionamento no horario de pico podem exceder
consideravelmente o tempo projetado, levando horas para a situagdo se normalizar (HCM,
2000).

2.2.2.1 Variacdo ao longo do dia

Ao abordar a variacdo didria em especifico, € importante exaltar que ela esta
relacionada como o tipo de rodovia a qual a observacdo sera feita. Ainda segundo o HCM
(2000), os volumes nos finais de semana serdo menores do que em dias da semana quando
estamos tratando de rodovias de transito rapido, servindo predominantemente viagens de
negdécios. Em comparacdo, picos de trafego ocorrem nos finais de semana nas principais
rodovias urbanas. Além disso, a magnitude da variacdo diaria de trafego é maior para rotas de

acesso recreativo e mais baixo para rotas urbanas de passageiros.

2.2.3 Variaveis dos volumes de trafego

Segundo MAIA, F. V. B. (2007), a corrente de trafego em uma determinada via é

constituida pelos mais variados tipos de automoveis, 0s quais cada um possui suas proprias
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particularidades como pesos, tamanhos e velocidades especificas. Apesar disto, quando se
trata da definicdo da taxa de fluxo atraves de uma apresentagdo macroscopica, essas variadas
particularidades acabam por serem ignoradas, fazendo assim estimativa apenas da passagem
dos veiculos. Esta medida tem que ser obtida pessoalmente no local a ser estudado e deve ser
verificada na duracdo de um especifico intervalo de tempo. As taxas de fluxo normalmente
sdo representadas em automaoveis por hora.

No momento em que a pesquisa necessitar estar mais rica em detalhes, é
indispensavel levar em conta a brecha, medida microscépica do fluxo de trafego, o qual é
determinado como espaco de tempo entre a travessia da traseira de um automovel e a dianteira
do automovel a seguir. Além disso, conhecido como “gap”, é capaz de ser compreendido
como sendo o espaco de tempo livre a fim de que um automovel, o qual este, posicionado na
via secundaria, atravesse a via principal, ou una-se a corrente de trafego desta via. A Figura 1

demonstra quando esta se tratando de forma microscopica o fluxo de automoéveis.

Figura 1 — Abordagem de forma microscépica do fluxo de automdveis

.
L

Distancia

—
Ponto d
cc?:tt:n,:tlee g _®_ T _@_'@ _____

Tempo

Fonte: MAIA, F. V. B. 2007, p. 8

Acima aparece a travessia de 4 automOveis através de um segmento de
administracdo, levando em conta estes individualmente. O periodo de chegada dos
automoveis no local o qual serdo analisados ¢ determinado como “t1”, “t2”, “t3” e “t4”. A
brecha é o periodo de tempo que passou desde a chegada de pares de automaéveis (MAIA, F.
V. B., 2007).
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2.3 POLO GERADOR DE VIAGEM

Empreendimentos denominados assim, segundo o DENATRAN (2001), séo
aqueles os quais devido a sua magnitude acabam por gerarem uma grande circulacdo de
veiculos, ocasionando assim consequéncias negativas na circulacdo veicular ao seu redor e,
em ocasides especificas, afetando de forma negativa a transitabilidade da regido por completo,
sem falar do agravamento as condic¢Ges de automoveis e pedestres. Um exemplo deste fato € a
Universidade do Sul de Santa Catarina — Unisul em Tubardo/SC, que devido a sua magnitude

acaba por comprometer as vias da regidao em horarios especificos do dia.

Figura 2 — Exemplo de Polo Gerador de Viagem, Universidade do Sul de Santa Catarina —

Campus Sul em Tubarao/SC

Fonte: Unisul Campus Tubaréo

2.3.1 Impactos causados pelos Polos Geradores de Viagens

A introducdo e operacdo de polos geradores de viagens normalmente ocasiona
influéncia no trénsito de veiculos, necessitando um tratamento sistémico de observacéo e
procedimento, que ndo deixe de lado, a0 mesmo tempo, seus resultados ndo desejaveis na
mobilidade e transitabilidade de pedestres e automoveis, e no acréscimo da solicitacdo de
vagas para estacionar em sua regido de atuacdo (DENATRAN, 2001).

Os reflexos sobre o fluxo acontecem no momento em que o volume de transito

nas estradas anexas e de entrada ao empreendimento aumenta drasticamente, em virtude da
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elevacdo de transito produzida pelo polo gerador de viagem, decaindo os niveis de atividade e

de protecdo viaria na regido de interferéncia.

Este cenario gera varias consequéncias ndo desejadas, tais como:

Engarrafamentos, resultando em uma elevagdo considerdvel do tempo a
qual o usuario do empreendimento, ou mesmo estando apenas de
passagem pela via, precisara na locomocdo, causando também acréscimo
das despesas de operacdo dos automdveis utilizados.

Danificacio do meio ambiente da regido de influéncia do
empreendimento, em virtude da elevacdo dos niveis de gases toxicos, da
diminuicdo do bem-estar no decorrer da locomocdo e do acréscimo da
quantidade de choques entre veiculos, prejudicando o conforto da vida dos
habitantes.

Divergéncias entre o transito destinado ao polo gerador de viagem e o
transito a outro destino e complexidade de ingresso as regides internas

designadas ao fluxo de veiculos e ao local de parada dos automoveis.

2.3.2 Origem e Destino

Os estudos de origem-destino, segundo Coelho e Goldner (2016), determinam a

quantidade padréo de deslocamento da populagéo e produtos em regides relevantes. Por meio

deste tipo de estudo sdo analisadas as caracteristicas dos deslocamentos, as propriedades

socioeconémicas dos habitantes, as propriedades de diminuicdo e despesa e as propriedades

das estruturas de deslocamento.

Tais estudos sdo aplicados visando a preparacédo, especialmente na posicao,

projeto e planejamento de modernidades para estradas, transportes coletivos e locais para

estacionar. Sendo assim, para um devido e eficiente estudo, algumas questdes ndo podem

faltar, sendo elas:

Inicio e término dos deslocamentos de habitantes e produtos, nao
dependendo do curso tragado atualmente;
De que formas séo efetuadas os deslocamentos, por ex: Veiculos leves,

transporte publico, veiculos pesados;
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e Em que hora do dia ocorre e qual o seu tempo total para completar a
movimentacao.

e Por qual razéo esta sendo feito o movimento de se deslocar, por ex: Lazer,
adquirir produtos, ocupacgao profissional;

e Em que local, caso a viagem seja feita por automovel, ele seré estacionado.
A partir da obtencao destes dados, seré permitida a determinacéo de:

e Necessidade dos deslocamentos pelas clarezas que ja existem e futuras de
transportar algo.

e Adequacdo do local ja existente para parar veiculos e de demais locais;

e Adequacdo do transporte publico existente;

e Possiveis tracados alternativos;

e Conhecimentos indispensaveis para o planejamento, a localizacdo e a
projecdo de modernos ou melhorados sistemas viarios e de transporte
publico.

e Roteiro dos veiculos pesados e do trafego direto;

e Particularidades dos deslocamentos em relacdo aos mais variados tipos de
utilizacdo do solo;

e Maneiras de estabelecer os modelos que estdo por vir, dos deslocamentos e

as obrigacOes visando a clareza de transporte.

2.4 GENERALIDADE DE INTERVENCOES

Intervencgdes visando resolver problemas de trafego decorrentes de PGVs como a
Universidade do Sul de Santa Catarina (Unisul) em Tubardo/SC, a qual causa grandes
transtornos para seus frequentadores nos horarios de entrada e saida, sdo medidas desafiadoras
de se encontrar, principalmente neste exemplo citado acima, por se tratar de um PGV ja
implantado a algum tempo, cercado de vias relativamente atrasadas quando se é considerado a
demanda de trafego dos dias atuais.

Segundo DENATRAN (2001), normalmente sdo utilizadas duas medidas para
casos em que 0s PGVs estdo gerando ou podem gerar transtornos, essas medidas levam em

conta as fases de implantacdo e funcionamento do empreendimento, sdo elas as medidas
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internas e medidas externas ao empreendimento. Sendo delas a externa a qual trata de

alteracOes no sistema vidrio.

2.4.1 Medidas internas ao empreendimento

Ainda segundo o DENATRAN (2001), séo elas:

Adaptacdo das vias para ingresso de automaveis e pessoas;

Elevacdo do nimero de vagas para estacionar automaveis e redistribuicdo

das mesmas;

¢ Replanejamento e reordenacdo de locais especificos para carga e descarga
e docas;

e Replanejamento e alteracdo de locais especificos para embarque e
desembarque de automdveis particulares;

e Replanejamento e alteragdes de locais especificos para pontos de taxi;

e Adaptacdo de entradas exclusivas para automoveis de emergéncia e de

Servigos.

e Acdes visando garantir o acesso de portadores de deficiéncias fisicas

2.4.2 Medidas externas ao empreendimento

As aplicagBes ao sistema viario se diferem nas mais variaveis sugestdes, as quais
devem ser analisadas e aplicadas nos casos em que se adequarem melhor. Como o
DENATRAN (2001) cita medidas visando varios tipos de vias, foram aqui resumidas as com

possibilidade de aplicacdo na Rua Padre Dionisio da Cunha Laudt, sdo elas:

e Preparacéo e insercdo de projeto de circulagéo;

e Elaboracdo de vias novas;

e Extensdo lateral de vias ja implantadas;

e Elaboracdo de modificacBes geométricas em vias publicas;

e Planejamento visando tornar mais facil a circulagdo de pedestres,

ciclistas e deficientes fisicos.
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e Adaptacdo dos servicos e/ ou infraestrutura do transporte publico;
e Condutas auxiliares de feitio operacional, educativo e de

acompanhamento do trafego.

2.4.3 Mobility as a service (Maas): Helsink

O conceito Mobilidade como um servigo (Maas, na sigla em inglés), consiste em
um plano montado pelo governo de Helsink, capital da Finlandia, o qual visa reduzir no
decorrer dos anos o uso de veiculos particulares através do uso de um aplicativo que, quando
conectado a internet, tem a fungéo de reunir operadores dos mais variados tipos de servico de
transporte, os quais serdo encomendados com base nas rotas que fornecem mais agilidade, ao
mesmo tempo, o aplicativo estard fazendo esta rota levando em conta 0 movimento do transito
em tempo real (KPMG, 2017).

Com o0 aumento do uso de transporte publico por parte da populacdo, esta
tecnologia seria também, entre outras cidades do mundo, uma solucdo para Londres, a qual
segundo o KPMG (2017), o modelo de transporte Uber se tornou uma for¢ca dominante,
resultando, entre 2011 e 2017, em um aumento na frota de mais de 60.000 veiculos

particulares.
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3 METODOLOGIA DA PESQUISA

Nesta etapa sdo expostos os processos metodologicos adotados para a realizacao
deste trabalho. Primeiramente foi realizada a andlise do volume médio diario da via em
estagios sazionais sendo que, simultaneamente, foi elaborado um estudo de caso do Polo
Gerador de Viagens. Na sequéncia os dados foram analisados com base em uma pesquisa
diagnostico, a qual, obteve o intuito de determinar o volume de veiculos.

Portando os dados, por ultimo, um estudo de trafego concluiu o processo visando

proposicOes de solucdes viaveis.

3.1 APESQUISA CIENTIFICA

A pesquisa cientifica permite aos envolvidos uma percep¢do de mundo nao
presente em outras estruturas didatico-pedagdgicas. As investigacfes permitem uma
competéncia interpretativa sem igual. Ao mesmo tempo, transfere o sujeito do estudo da
condicdo de submissdo para uma nova, de protagonismo e emancipacao. Veja o que nos diz
Demo (2012, p. 35):

Na condicdo de principio cientifico, pesquisa apresenta-se como instrumentacdo
tedrico-metodolégica para construir conhecimento. Como principio educativo,

pesquisa perfaz um dos esteios essenciais de educa¢do emancipatoria, que é o
questionamento sistematico, critico e criativo (DEMO, 2012, p. 35).

Dessa forma, é possivel a superacdo da estratégia positivista de ensino adotada no
Brasil no final do Séc. XIX, ainda vigente, mas, superada ja no inicio do Séc. XX, através da
Teoria Historico Cultural e adotada na educacdo de todos os paises que, a partir dela,
iniciaram um processo evolutivo sem igual. A pesquisa é uma ferramenta imprescindivel

nessa perspectiva.

3.2 CARACTERIZACAO DO ESTUDO

O estudo realizado foi caracterizado pelo método de abordagem qualitativo, do

tipo indutivo, de nivel exploratério e, como método de procedimento, optou-se pelo estudo de
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caso. A pesquisa qualitativa é adequada para que o pesquisador possa interferir no processo, a
qualquer momento, em funcdo da flexibilidade que apresenta. Carregada de subjetividade,
este método de abordagem permite a posicao subjetiva do investigador em funcao daquilo que
sente, que percebe na trajetoria da pesquisa.
[...] se desenvolve numa situacdo natural, é rico em dados descritivos, obtidos no
contato direto do pesquisador com a situacdo estudada, enfatiza mais o processo do
que o produto, se preocupa em retratar a perspectiva dos participantes, tem um plano

aberto e flexivel e focaliza a realidade de forma complexa e contextualizada
(ARAUJO; OLIVEIRA, 1997, p. 11).

E foi exatamente este contato do pesquisador com a situacdo estudada que
originou o carater indutivo do estudo, porque parte de um caso particular, a Rua Padre
Dionisio da Cunha Laudt, para entdo, generalizar os resultados na direcdo das demais e
semelhantes vias, logradouros e mesmo, bairros.

O nivel, exploratorio foi determinado em funcdo do escasso conhecimento do
pesquisador sobre o tema e a pequena quantidade de artigos cientificos existentes sobre a

temaética analisada em sua particularidade.

S&o desenvolvidas com o objetivo de proporcionar visdo geral de tipo aproximativo
acerca de determinado fato. Esse tipo de pesquisa é realizada quando o tema
escolhido é pouco explorado e torna-se dificil sobre ele formular hipoteses precisas e
operaciondveis (GIL, 1999, p. 43).

E uma proposta que, busca ampliar o conhecimento do problema por parte dos
envolvidos, aumentando inclusive a possibilidade de intervencdo concreta na realidade
estudada.

A definicdo do método de procedimento, estudo de caso, foi realizada apos
criterioso planejamento realizado por pesquisador e Prof. Orientador de mérito que
perceberam a delimitacdo adequada do estudo para este método. O estudo de caso possibilita a
analise de um objeto ou sistema claramente definido, sem a preocupacdo com as decorréncias
historicas por eles geradas.

Em outras palavras, o estudo de caso como estratégia de pesquisa compreende um
método que abrange todo o tratamento da logica do planejamento, das técnicas de

coleta de dados e das abordagens especificas & analise dos mesmos (YIN, 2005, p.
33).

O mesmo autor (p. 21) nos diz que “deve haver estudos de caso exploratdrios,
estudos de caso descritivos e estudos de caso explanatorios. [...] O que diferencia essas
estratégias ndo é a hierarquia, mas, as trés outras condicGes, discutidas a seguir. a) tipo de

questdo de pesquisa proposta; b) extensdo do controle que o pesquisador tem sobre eventos
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comportamentais atuais; ¢) no grau de enfoque em acontecimentos contemporéneos em

oposi¢ao a acontecimentos historicos”. Por isso a defini¢do.

3.3 INSTRUMENTOS DE COLETA DE DADOS

Os dados para a presente investigacdo foram coletados a partir de documentos
oficiais dos 6rgédos responsaveis pelo transito no Brasil. Esses documentos fazem parte da
abordagem qualitativa do estudo. Artigos cientificos analisados por especialistas também
constituiram a base de coleta, questionarios feitos a usuarios da Universidade e, por ultimo, a
observacdo do pesquisador, através da anotacdo do fluxo, reflexdes sobre este, conversas
informais com transeuntes, comerciantes e moradores finalizaram o conjunto de instrumentos
utilizados para a coleta dos dados da investigacao.

Todo o material bibliografico foi minuciosamente escolhido, resgatados de bases
de dados cientificas e, todo material, analisado previamente por especialistas da area, o que

garante sua cientificidade.

3.4 POPULACAO E AMOSTRA

A sazonalidade do caso em estudo, caracterizado pela variacdo da intensidade de
fluxo em funcdo de horérios determinados, especialmente no periodo noturno em funcédo da
area de entorno abrigar uma universidade faz gerar uma populacdo atipica, mas, que podera
ser definida em circunstancias analogas a apresentada. A amostra, intencional foi, pois,
determinada como a Rua Padre Dionisio da Cunha Laudt exatamente em fungdo de apresentar
esta variacdo caracteristica em seu trafego.

Apos a coleta de todos os dados, a analise, discussdo e interpretacdo dos dados
obtidos serdo efetuados exclusivamente pelo investigador e seu Orientador, sempre sob a
égide luz da teoria descrita e interpretacdo subjetiva dos envolvidos. Por isso, Malhotra (2001)

entende que, neste caso a amostra é ndo probabilistica.
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3.5 DESCRICAO DO PROCESSO

A pesquisa a qual este trabalho é designada foi direcionada para o municipio de
Tubardo, Santa Catarina, mais especificamente para o bairro Dehon, este 0 qual esta sediada a
Universidade do Sul de Santa Catarina — Unisul, sendo esta um Polo Gerador de Viagens
(PGV) de grande porte que consequentemente gera picos de tradfego, principalmente em seus
horarios de entrada e saida, congestionando vias no seu entorno. Destas vias, uma das
principais a ser utilizada tanto por veiculos apenas de viagem, sem destino ao Polo Gerador de
Viagens (PGV), como por frequentadores do empreendimento, esta a Rua Padre Dionisio da
Cunha Laudt.

Figura 3 — Localizacdo Geografica da Rua Padre Dionisio da Cunha Laudt.

\0
N

Ciente do problema causado a esta via, 0 processo de pesquisa foi executado
inicialmente determinando o volume médio diario da via em estagios sazonais, realizando,
simultaneamente, um estudo de caso no Polo Gerador de Viagens.

Ao final, visando solucionar o congestionamento frequente da via nos horarios de

entrada e saida da universidade, foi realizada uma andlise feita através de pesquisa
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diagndstico a qual, determinou a quantidade de usuarios do Polo Gerador de Viagens que
fazem uso de transporte coletivo, veiculos particulares, entre outros. Coletado este dado, um

estudo de trafego concluiu a pesquisa e possibilitou propostas de solucdes viaveis.

3.6 ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Para a realizacéo da analise o pesquisador e seu orientador definiram, por se tratar
de uma pesquisa qualitativa a qual envolve também uma pesquisa diagnostico, que a
aplicacdo adequada deveria ser atraves de uma anélise de contedo. Esta forma de analise se
mostra muito eficiente quando estdo envolvidas pesquisas qualitativas pois, facilita o
entendimento e o tamanho dos contetdos. Ao discutir os resultados o volume de veiculos

obtido na pesquisa se mostrou crucial nas solu¢des aqui propostas.
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4 RESULTADOS

Nesta etapa estdo expressados 0s resultados obtidos a partir da pesquisa
qualitativa realizada. A pesquisa englobou universo amostral com 9.000 individuos, através
de formulério eletrdnico, realizada no periodo correspondente a segunda quinzena de abril do
corrente ano. As respostas, totalizaram 1278 individuos, podendo-se assim, admitir em nivel

de 95%, que o erro nao é superior a 8%.

4.1 RESUMO QUANTITATIVO DA PESQUISA

O universo amostral, apresenta 83,2% com vinculo de estudante, seguido por

vinculo de professores, conforme apresenta o Grafico 1.

Grafico 1 - Vinculo Institucional

@ Estudante
@ Tecnico Administrativo
Professor

Fonte: Acervo do Autor.

Quando analisado o tipo de veiculo principal para o deslocamento a universidade,

55% indicam utilizar veiculo proprio, conforme apresentado no Gréfico 2.
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Grafico 2 - Tipo de transporte utilizado

@ Transporte Coletivo
® Camo

@® Moto

@ Cuiros

Fonte: Acervo do autor.

No momento em que se observa a entrada de veiculos no campus, temos a relacédo
de que 66,3% adentram o campus no periodo noturno, na sequéncia esta o periodo matutino,
finalizando, com menos entrada, no vespertino. Referentes dados apresentam-se no Grafico 3.

Gréfico 3 - Periodo de Entrada no Campus

@ Matutino
@ Vespertino
@ Notumo

Fonte: Acervo do autor

Um outro dado levantado para o desenvolvimento desta presente pesquisa € 0
periodo de saida dos automoéveis da universidade, ao receber as respostas dos individuos,
foram analisados que, 78,8% deixam o campus durante a noite, sendo seguido pelo periodo

vespertino e matutino, assim expostos no Grafico 4.
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Gréfico 4 - Periodo de Saida do Campus

@ Matutino
@ vespertino
@ Notumo

Fonte: Acervo do autor

Este é um dado o qual ndo pode ser ignorado, porém, em razao de 0S USUArios
deixarem o Campus em diferentes horarios nos periodos citados, o fluxo de saida acaba por se

tornar menos denso que o de entrada.

4.2 PROJETO EM EXECUCAO NA RUA PADRE DIONISIO DA CUNHA LAUDT
DURANTE DESENVOLVIMENTO DO PRESENTE TRABALHO

No decorrer do processo de elaboragdo da pesquisa aqui sendo discutida, a
prefeitura municipal de Tubardo iniciou obras na respectiva rua, um projeto objetivando
pavimentar e alargar a via, proporcionando maior conforto e fluéncia no fluxo. Na Figura 4

econtra-se o layout final no projeto.

Figura 4 - Secdo Transversal Projeto de Execug¢do Rua Padre Dionisio da Cunha Laudt

2,50 3,50 3,50

|
CALGADA FAIXA DE ROLAMENTO FAIXA DE ROLAMENTO

Fonte: IGUATEMI consultoria e servicos de engenharia ltda.
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Ciente deste projeto, as solugfes discutidas consideraram esta mudanca, fazendo
com que assim ndo existam conflitos entre este projeto, atual em execugdo na via pela

prefeitura, e o qual esta sendo proposto, podendo formar uma relacéo entre estes.

4.3 RELACAO BLOCO X QUANTIDADE DE VEICULOS X PERIODO DE ENTRADA

Ao serem analisados estes dados relacionando um ao outro, pode-se obter uma
melhor visualizacdo de fluxo de veiculos no entorno do Campus, proporcinando maior
eficiéncia na analise e proposta de solucdo. Os trés topicos seguintes sdo diferenciados pelo

seu determinado bloco no Campus.

4.3.1 Bloco Sede x Quantidade de Veiculos x Periodo de Entrada

Nas apreciagdes feitas ao Bloco Sede, considerando inicialmente o periodo
matutino, foram obtidas as informac6es de que 82% dos frequentadores, no referido periodo,
fazem uso de veiculo proprio, sendo seguidos pelos que fazem uso de outros meios de

locomocdo, uso de moto e uso de transporte coletivo, como mostra o Grafico 5.

Gréfico 5 - Relacdo Bloco Sede x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Matutino

Periodo de entrada no Campus ~ + 71
Bloco de atuacdo .Y
Tipo de Transporte -
= Matutino Bloco Sede Carro

= Matutino Bloco Sede Moto
= Matutino Bloco Sede Outros

Matutino Bloco Sede Transporte
Coletivo

Fonte: Acervo do Autor.
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Ao ser trocado o periodo para vespertino notou-se que os dados se mantiveram
constantes, reforcando a ideia de que grande parte do dia os usuérios fazem uso de carro

particular em sua locomog¢édo com destino a universidade. No Gréafico 6 esta exposto isto.

Gréfico 6 - Relacdo Bloco Sede x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Vespertino

6%

Periodo de entrada no Campus .Y
Bloco de atuacdo -Y
Tipo de Transporte -

= Vespertino Bloco Sede Carro
= Vespertino Bloco Sede Moto
= Vespertino Bloco Sede Outros

Vespertino Bloco Sede Transporte
Coletivo

Fonte: Acervo do Autor.

O ultimo periodo aqui tratado ficou definido como o noturno, este o qual
apresentou uma significativa alta na quantidade de usuarios do Campus que fazem uso do
transporte coletivo. Analisando o Gréafico 7 pode ser visto que, no periodo final do dia, 49%
dos individuos com destino a Unisul utilizam carros particulares, seguidos de 37% fazendo
uso de transporte publico.

Gréfico 7 - Relacdo Bloco Sede x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Noturno

Periodo de entrada no Campus  + 71
Bloco de atuagao -
Tipo de Transporte v

* Noturmno Bloco Sede Carro
= Noturmo Bloco Sede Moto
= Noturno Bloco Sede Outros

Noturno Bloco Sede Transporte
Coletivo

Fonte: Acervo do Autor.
Dados como este reforcam a importancia de se analisar separadamente diferentes

partes do dia, tendo em vista a evidéncia de que os distintos periodos ndo seguem um padréo
de tipo de transporte.



4.3.2 Bloco Pedagogico x Quantidade de Veiculos x Periodo de Entrada

Esta fracdo do Campus abrange uma consideravel quantidade de pessoas, em
virtude de tratar-se de um local com diversos cursos e funcionarios. No Gréafico 8 esta
representado o primeiro periodo do dia, neste, fica evidente que semelhante ao Bloco sede, a

maior parte dos frequentadores faz uso de veiculos particulares, mais especificamente, 66%,

seguido pelos que fazem uso de outras formas de locomogéo.

Gréfico 8 - Relacdo Bloco Pedagdgico x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Matutino

-~

Fonte: Acervo do Autor.

No periodo subsequente do dia, vespertino, assim como no bloco anteriormente
tratado, segue como maioria de frequentadores utilizando veiculo particular, porém com um

notavel aumento de 10% no uso de transporte coletivo, assim exposto no Gréfico 9.

Gréfico 9 - Relacao Bloco Pedagdgico x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Vespertino

Fonte: Acervo do Autor.

Periodo de entrada no Campus .Y
Bloco de atuagio Y
Tipo de Transporte -

= Matutino Bloco Pedagodgico/Saide
Carro

= Matutino Bloco Pedagodgico/Saide
Moto

= Matutino Bloco Pedagodgico/Saide
Outros

Matutino Bloco Pedagogico/Salde
Transporte Coletivo

Periodo de entrada no Campus .Y
Bloco de atuaciio -Y
Tipo de Transporte -

=Vespertino Bloco Pedagégico/Salde
Carro

= Vespertino Bloco Pedagogico/Saide
Moto

=Vespertino Bloco Pedagégico/Salde
Outros

Vespertino Bloco Pedagogico/Saide
Transporte Coletivo
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Tratado na sequéncia estdo os dados do periodo noturno, neste, 0 aumento do uso
de transporte coletivo novamente disparou, quase que igualando os usuérios que fazem uso de

automoveis proprios. Grafico 10 retrata as porcentagens.

Gréfico 10 - Relagdo Bloco Pedagogico x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Noturno

Periodo de entrada no Campus = 4
Bloco de atuacio 5 d

7% Tipo de Transporte hd

= Noturno Bloco Pedagogico/Salde
Carro

Noturmo Bloco Pedagoégico/Satde
Moto

Noturmo Bloco Pedagoégico/Satde
Qutros

Noturmo Bloco Pedagoégicol/Saide
Transporte Coletivo

9%

Fonte: Acervo do Autor.

Assim fica evidenciado uma densidade grande no transito noturno da
universidade, consequentemente congestionando vias nesse periodo. Veiculos de transporte
publico por serem maiores acabam por ocupar um espaco consideravel, influencionado
negativamente para a fluéncia da via, a qual ndo foi projetada para a quantidade destes, nos

dias atuais.

4.3.3 Bloco Cettal x Quantidade de Veiculos x Periodo de Entrada

O ultimo bloco aqui retratado, Cettal, trata-se de um lugar mais afastado dos
outros ja antes citados, ficando proximo a BR-101 e sendo majoritariamente a primeira parada
de Onibus para a descida de frequentadores do Campus no periodo noturno. Sendo assim, logo
se deduz que este € um local de fluxo elevado nos periodos aqui tratados, porém, ao ser
analisado o periodo matutino, percebeu-se que ndo ha influéncia significativa no transito ao
seu redor, muito isto devido a universidade ndo oferecer cursos nesta fase.

No decorrer do dia, adentrando a fase vespertina, nota-se uma movimentacao
maior, tanto de alunos quanto professores e colaboradores. Dados obtidos na presente
pesquisa apresentaram que 63% destes fizeram o deslocamento via veiculo préprio, seguido

pelos que fazem uso de transporte publico. Informacdes apresentam-se no Grafico 11.



40

Gréfico 11 - Relagdo Bloco Cettal x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Vespertino

Periodo de entrada no Campus .Y
Bloco de atuagéio .Y
Tipe de Transporte -
= Vespertino Bloco Cettal Carro

= Vespertino Bloco Cettal Moto

=Vespertino Bloco Cettal Outros
Vespertino Bloco Cettal Transporte

Coletivo

2%

Fonte: Acervo do Autor.

Ao analisar o estagio noturno do dia neste pedaco do campus, chegaram-se a
numeros semelhantes dos demais blocos, entretanto, 0 aumento na quantidade de usuérios do
transporte publico ndo foi tdo expressivo, explanando o fato de que mais da metade dos
frequentadores do Cettal fazem uso de veiculo particular nesta etapa do dia, quando
comparado aos trés outros meios de locomocdo citados na pesquisa. Dados podem ser

visualizados no Grafico 12.

Gréfico 12 - Relagéo Bloco Cettal x Tipo de Transporte x Periodo de Entrada Noturno

Periodo de entrada no Campus -7
Bloco de atuagdo =
Tipo de Transporte -
= Noturno Bloco Cettal Carro

= Noturno Bloco Cettal Moto
= Noturno Bloco Cettal Outros

MNoturno Bloco Cettal Transporte
Coletivo

Fonte: Acervo do Autor.

Diante do até entdo exposto, observa-se que o periodo denominado como mais
critico nos arredores do Campus € o noturno, isto devido ao fato de, diferente das outras
etapas do dia, ao anoitecer, todos as se¢des da faculdade continuam em funcionamento,
ocasionando em um grande nimero de alunos, professores e contribuidores.
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4.4 RESUMO DE CENARIOS E SOLUGCOES

Objetivando decisdes certeiras as quais possuam o menor indice de erro possivel,
diferentes cenarios a respeito de um mesmo assunto devem ser discutidos.

Destarte, foram considerados para o desenvolvimento deste trabalho, a
implantacdo de 3 diferentes cenérios de fluxo: Atual; Sentido Unico e intervengdo extrema.
Nas tabelas dos cenarios encontram-se velocidades que divididas pela extencdo da rua Padre
Dionisio da Cunha Laudt, que é de 1,13km, resultam no tempo para travessia em minutos. As
velocidades foram, tanto as de entrada, quanto as dos resultados, tabuladas com base nas
especificacbes do CTB (2013) para velocidades em perimetro urbano e, também, através de

aferimento de campo realizado pelo autor.

4.4.1 Cenério atual

Este cenario considerou que o fluxo permaneceria com o sentido atual, ou seja,
sem qualquer alteracdo (sentido, velocidade, etc). Assim, considerou-se os principais conflitos
entre os diferentes interesses, apenas no momento de maior concentracdo (pessoas e veiculos).
Desta forma, mantendo a circunstancia e considerando as alteragdes projetadas pela
prefeitura, relatadas anteriormente, no decorrer da elaboracdo deste projeto, a situacdo atual
de trafego encontra-se relatada na Tabela 1.

Tabela 1 - Comparativo Cenéario Atual

Resumo de Cendrios

Entrada
Hipoteses:
Velocidade Carros (Km/h) 10
Velocidade Onibus (Km/h) 10
Resultados:
Tempo (Min.) 6,786 13,572

Fonte: Acervo do Autor.
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Como pode se observar, esta sendo feito um comparativo de valores de entrada
tabulados, seguindo as especificacbes do CTB (2013), de velocidades, as quais resultam no
tempo de aproximadamente 7 (sete) minutos para percorrer a distancia da via de 1,13km, com
os valores do cenéario atual, o qual possui velocidades aproximadas de 5km/h (cinco

kildmetros por hora) e assim resultando no dobro do tempo.

4.4.2 Cenério sentido Unico

Diferente do anteriormente tratado, nesta situacdo o trafego na rua Padre Dionisio
da Cunha Laudt sofreria alteracdo e tornaria-se por inteiro sentido Unico, com sentido em
direcdo a BR-101, como retrata Figura 5, proporcionando maior velocidade de escoamento e

menos tempo necessario para travessia completa da via.

Figura 5 - Demonstrativo de sentido Unico

Fonte: Adaptado de Google Maps.
Entretanto, mesmo solucionando e melhorando o fluxo nesta rua, as vias

adjacentes continuariam com a mesma quantidade de veiculos ou, até mesmo, em quantidade
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maior, devido a reforma elaborada pela prefeitura proporcionar maior conforto para usuarios
da mesma, atraindo trafegos ndo antes ali presentes.

Um exemplo de via é a Simedo Esmeraldino de Menezes, encontrada na Figura 6,
que em horarios de pico acaba sendo utilizada para travessia em grande escala por estudantes
e demais frequentadores do Campus, resultando em trafego parado e congestionamentos.
Figura 6 - Rua Sime&o Esmeraldino de Menezes

L 50 S NN
= N

Fonte: Adaptado de Google Maps.

Diante desta intervengdo e seus condicionantes, na Tabela 2 encontram-se 0s
dados em formato comparativo a respeito de tempo e velocidades tanto de carros quanto
Onibus do cenéario atual, cenario com sentido Unico, ou seja, livre para carros, e dados de

entrada tabulados com base nas especifica¢bes do CTB (2013).

Tabela 2 - Comparativo Cenario Atual x Sentido Unico

Resumo de Cenarios

Entrada Hoje Sentido Unico
Hipoteses:
Velocidade Carros (Km/h) 10 3 15
Velocidade Onibus (Km/h) 10 5 8
Resultados:
Tempo (Min.) 6,786 13,572 4,524

Fonte: Acervo do Autor.
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Ao observar os 3 (trés) fica evidente a melhoria que este Gltimo cenério proposto
trdz a via Padre Dionisio da Cunha Laudt, proporcionando aos motoristas, com um tempo

entorno de 5 (cinco) minutos, maior agilidade na travessia.

4.4.3 Cenério intervencdo extrema

Diferente dos outros aqui relatados, neste caso, a proposta focou em manter o
sentido atual da via, a qual ja demonstrou bons resultados, pérem, devido aos demais
condicionantes, visando uma solucdo definitiva, se mostrou ideal o fechamento do trecho da
rua Simedo Esmeraldino de Menezes que corta o Campus, transformando este em um
calgaddo, propondo, simultaneamente, o prolongamento da rua Almir dos Santos Miranda,
fazendo assim com que ela corte 0 Campus, conecte-se a rua Padre Dionisio da Cunha Laudt,

suportando o novo trafego proposto. A Figura 7 retrata estas mudancas.

Figura 7 - Localizagdo geogréfica e mudancas propostas

Fonte: Acervo do Autor.

Assim executadas as alteracdes e analisando o tempo que os motoristas levariam
parar atravessar a via foco do projeto, sem congestionamentos, chegou-se a marca de
aproximados 2 (dois) minutos como exposto abaixo na Tabela 3. Este valor foi considerado o
ideal e a proposta foi considerada a melhor para o atual cenario.
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Tabela 3 - Comparativo Cenario Atual x Sentido Unico x Intervengdo Extrema

Resumo de Cendrios

Entrada Hoje Sentido Unico Intervencio Extrema
Hipdteses:
Velocidade Carros (Km/h) 10 5 15 30
Velocidade Onibus (Km/h) 10 5 8 20
Resultados:
Tempo (Min.) 6,786 13,572 4,524 2,262

Fonte: Acervo do Autor.

Acima esta retratado o comparativo dos 3 (trés) cenérios juntamente com os dados
de entrada, todos tabulados seguindo o CTB (2013) e a partir de aferimento de campo
realizado pelo autor. A velocidade esta em km/h, como nas tabelas anteriores, e 0 tempo em
minutos. O trecho considerado para se chegar a este resultado de tempo foi o da Rua Padre
Dionisio da Cunha Laudt, com extenséo de 1,13km.
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5 CONCLUSAO

No decorrer desta monografia, procurou-se produzir um diagndstico do fluxo de
veiculos gerado ao longo da Rua Padre Dionisio da Cunha Laudt, considerando suas
principais inter-relagdes a partir da delimitacdo de &reas de influéncia diretas e indiretas,
mantendo o foco ndo apenas no transito em si, como em condic¢des da via e pedestres. Por
estas ruas estarem proximas a Universidade do Sul de Santa Catarina, um estudo de Polos
Geradores de Viagens foi indispensavel.

Ao iniciar a pesquisa, processos metodoldgicos foram definidos, iniciando estes
pela determinacdo do volume médio diario da via em estagio sazonais, seguido de uma
pesquisa diagnostico a qual abrangeu universo amostral de 9.000 individuos frequentadores
do campus durante a segunda quinzena de abril do corrente ano, proporcionando assim
admitir em nivel de 95%, que o erro ndo é superior a 8%. Simultaneamente um estudo de caso
a respeito deste Polo Gerador de Viagens em questdo complementou o estudo possibilitando
uma analise efetiva dos dados. Finalizando com um estudo de trafego.

No momento em que adentrou-se na etapa de resultados, foram inicialmente
expostos gréficos demonstrando quantidades quantitativas dos vinculos com a universidade,
tipos de transportes utilizados e quantidades de frequentadores que adentram a universidade
em determinado periodo do dia. Tratando estes em conjunto, observou-se que 83,2% sdo
estudantes e 55,1% de todo o campus faz uso de veiculo particular para deslocamento até a
universidade. O periodo que demonstrou maior fluxo de pessoas foi o noturno com 78,8%.
Dados como este explanam o fato de que, solucionando o periodo de entrada o qual a
concentracdo de automdveis é maior, automaticamente, o periodo de saida também estara
solucionado.

Os gréficos subsequentes da etapa resultados relataram as particularidades de 3
(trés) diferentes blocos da universidade, fazendo um comparativo da quantidade de veiculos
com destino a este local em determinado periodo do dia. Quando verificados um por um e
fazendo um resumo de suas quantidades, observou-se que nos 3 (trés) locais do campus a
guantidade de pessoas fazendo uso de veiculo particular no periodo matutino foi grande
maioria, porém, durante o dia, reduziu consideravelmente e, adentrando a fase noturna, a
quantidade de usuarios de transporte publico quase chegou a igualar a de automoveis
particulares. Diante disto, remeteu-se ao fato de que o fluxo mais denso acontece na etapa

noturna, sendo constituido tanto por quantidades elevadas de carros quanto 6nibus.
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Ao propor solugdes a respeito destas particularidades relatadas, levou-se em conta
todos os condicionantes que interferem na via, assim, 3 (trés) cenérios mais ideais foram
comparados. O cenario atual, cenario de sentido Unico e de intervencdo extrema. O atual,
mesmo com as mudancas propostas pela prefeitura manteve o trafego lento em todos os
trechos criticos nos horérios pico, diferente das outras duas que reduziram muito o tempo,
principalmente a intervencdo extrema que chegou a marca aproximada de 2 (dois) minutos
para travessia da via.

Assim, todos o0s objetivos inicialmente propostos foram alcancados, solucionando
tal problema existente e que interfere, tanto na vida de frequentadores da Universidade do Sul
de Santa Catarina, como de moradores proximos.

Acredita-se que apesar de extrema, a intervencdo que melhor e definitivamente
resolve é a ultima declarada, seus numeros mostram isto. De 14 (quatorze) minutos hoje
necessarios para travessia, chegou-se a marca de 2 (dois) minutos, demonstrando o quéo livre

se torna o fluxo diante desta mudanga.
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