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RESUMO

A hipotese inicial levantada neste trabalho ¢ de que o planejamento de transportes vigente, baseado na hierarquia
viaria direcionada ao automovel, produz impactos negativos no nivel de servigo de outros modos de transporte,
sobretudo os nao-motorizados. O presente trabalho tem como objetivo verificar essa hipotese através de um
estudo de caso realizado em um campus universitario. A avaliagdo de nivel de servi¢o para os modos a pé,
bicicleta e automoével foi realizada a principio de forma qualitativa, através de uma andlise visual, ¢
posteriormente de forma quantitativa, através do método de correlagdo dos rankings de Kendall. Os resultados
encontrados, tanto através de métodos de avaliacdo qualitativos como quantitativos, demonstram que a
correlagdo entre os niveis de servigo dos modos de transporte analisados e a hierarquia viaria foi, de forma geral,
pouco significativa. Esses resultados devem ser vistos com cautela, no entanto, dadas as condigdes particulares
do ambiente estudado.

ABSTRACT

The initial hypothesis of this work is that the current transportation planning practice, which is based on a
hierarchy of streets directed to the automobile, produces negative impacts on the level of service of other
transportation modes, mainly for the non-motorized modes. The objective of the present work is to test this
hypothesis through a case study conducted in a university campus. After assessing the level of service of the
links in the networks for pedestrians, cyclists and automobiles, they were analyzed through qualitative and
quantitative methods. The qualitative analysis was mainly done trough visual inspection of the results while the
method used for the quantitative analysis was the Kendall’s correlation ranking method. The results found in
both cases show that the relationships between the levels of service of the different modes and the roads
hierarchy were not strong. However, those results must be taken carefully, given the particular conditions of the
environment in the case studied.

1. INTRODUCAO

Muitos foram os planos urbanisticos apos a Segunda Guerra Mundial que apresentavam como
caracteristica comum a racionalizagdo das vias e a abertura de grandes artérias, sendo o
veiculo automotor o principal condicionante da estrutura urbana. Esses planos atendiam
principalmente aos anseios de urbanistas utdpicos e da camada politica dominante, e ndo as
reais necessidades da populagdao. No entanto, isso hoje se reflete em uma queda da mobilidade
urbana, tendo por conseqliéncia a queda da qualidade de vida, com grandes
congestionamentos, altos indices de acidentes e degradacao do meio ambiente.

No Brasil existem atualmente algumas iniciativas de planos estratégicos de melhoria da
mobilidade urbana, como o que ¢ sugerido no guia para elaboracdo de Planos Diretores de
Transporte ¢ da Mobilidade (Ministério das Cidades, 2006). Este guia apoia projetos de
sistemas de circulacdo ndo-motorizados, especificamente estimulando o modo a pé através da
construgdo de passeios, com especial ateng¢ao para os principios do desenho universal, € o uso
de bicicletas. No entanto, apresenta apenas de forma superficial os modos ndo-motorizados
como condicionantes da estrutura viaria urbana, somente através de projetos paliativos ou
pontuais de infra-estrutura.



Logo, ¢ de suma importancia a busca por ferramentas de planejamento estratégico que
possibilitem a caracteriza¢do da realidade do meio urbano, para posterior adequacdo das infra-
estruturas de transportes a essa realidade. Com essa motivagao, o objetivo do presente estudo
¢ verificar a hipotese de que o planejamento direcionado ao modo automovel leva a uma
deterioragdao do nivel de servico dos modos nao-motorizados. Isso sera feito através de um
estudo de caso, realizado na Area I do Campus USP - Sdo Carlos, cujos detalhes sio
apresentados no item 4 deste documento. Antes, porém, sdo discutidos aspectos gerais
relativos a avaliacdo de niveis de servigo em transportes, no item 2, e as metodologias
adotadas para esse fim no presente estudo, apresentadas no item 3. As secdes finais do
documento sdo destinadas a discussao dos resultados (item 5) e das conclusdes (item 6),
seguidas pela bibliografia consultada.

2. AVALIACAO DOS NIVEIS DE SERVICO: UMA REVISAO

Desde a metade do século XX engenheiros de trafego e planejadores buscam qualificar o
nivel de servico dos modos de transporte, sobretudo do modo automoével. Isso se da devido as
problemadticas, principalmente das grandes cidades, que dizem respeito ao congestionamento e
a degradacdo ambiental. Nos ultimos anos, no entanto, o foco esta sendo de certa forma
redirecionado aos modos de transporte ndo-motorizados.

Virias sdo as metodologias de avaliacdao de nivel de servigo dos modos a pé e bicicleta. Essas,
no entanto, nao apresentam uma padronizacdo, devido a existéncia de uma gama extensa de
variaveis para descrever as caracteristicas e niveis de qualidade. Entre as metodologias
encontradas na literatura para avaliagdo do nivel de servico do modo a pé estdo: Fruin (1971a,
1971b), HCM (1985), Khisty (1995), Sarkar (1995), Dixon (1996) e Ferreira e Sanches
(2001). Para o modo bicicleta merecem destaque os trabalhos de Sorton e Walsh (1994),
Epperson (1994), Dixon (1996) ¢ Landis et al. (1997). Dessas, somente a metodologia de
Landis et al. (1997) esta baseada na percepgao dos ciclistas sobre a qualidade das vias.

Em geral, dentre as metodologias que levam em consideragdo o ponto de vista do usudrio,
observa-se a dificuldade de obtenc¢do de dados para sua correta caracterizacdo, devido ao alto
custo de coleta dos mesmos. Para o modo automoével, para o qual o Highway Capacity
Manual (HCM, 2000) apresenta a metodologia mais usual para a avaliagdo do nivel de
servigo, hd uma padronizagdo, mas mesmo essa metodologia ndao considera de forma explicita
o ponto de vista do usuario.

3. METODOLOGIA S DE AVALIACAO DOS NIVEIS DE SERVICO

Para a realizagdo do estudo proposto foi necessaria uma definicdo preliminar das
metodologias de avaliacdo de nivel de servico a serem utilizadas nos diferentes modos
considerados, como discutido na seqiiéncia.

Para o modo pedestre, a metodologia de Ferreira e Sanches (2001) foi adotada devido a
facilidade na obten¢do dos dados. Além disso, ela leva em consideracdo o ponto de vista do
usuario e ¢ de facil aplicacdo e analise. Para os modos bicicleta e automével foi necessaria a
adaptacdo de uma metodologia existente e o desenvolvimento de uma nova metodologia,
respectivamente. Isso foi necessario porque a metodologia de avaliagdo do HCM (2000) para
as vias urbanas consiste basicamente no desempenho operacional de um segmento de rua, no
entanto ndo considera a satisfacdo do usudrio. Outro problema observado ¢ que para a



utilizacdo dessa metodologia ¢ necessaria a calibracdo das equagdes e procedimentos as
circunstancias locais, acarretando em alto custo para a coleta de dados.

3.1. Metodologia de Ferreira e Sanches (2001) para o Modo a Pé

Essa metodologia ¢ baseada em trés etapas: a primeira trata de uma avalia¢do técnica do
espaco para pedestre, atribuindo-lhe indicadores de qualidade que refletem cenarios, variando
do mais agradéavel (correspondendo a cinco pontos) ao inodspito (correspondendo ao valor
zero). Esses cendrios sdo caracterizados conforme os seguintes indicadores de qualidade:
seguranga, conforto, continuidade, seguridade e atratividade visual. Na segunda etapa ¢
avaliada a percepcao das calgadas pelo usuario, possibilitando obter pesos para cada um dos
indicadores. Por fim, na terceira etapa, calcula-se o Indice de Qualidade da Calgada (IQC)
através da Equagdo (1). O grau de importancia (fatores de ponderacdo) atribuido pelos
pedestres aos pesos foi obtido através da realizagdo de 372 entrevistas na cidade de Sao
Carlos, SP.

IQC = ps*S + pse*Se + per*Cf + pe*Ct+ pay*Av (D)

Onde:
S: indicador de seguranca;
Se: indicador de seguridade;
Cf: indicador de conforto;
Ct: indicador de continuidade;
Av: indicador de atratividade visual;
ps: fator de ponderacao do indicador de seguranga;
pse: fator de ponderacao do indicador de seguridade;
per: fator de ponderagao do indicador de conforto;
pet: fator de ponderacio do indicador de continuidade;
pav: fator de ponderagdo do indicador de atratividade.

Finalmente, a partir do valor obtido pela equagdo do IQC pode-se classificar o nivel de
servigo com base nos valores da Tabela 1, apresentando intervalos de pontuagdes variando do
“F” (péssimo) até o “A” (excelente) pela equagdo do IQC.

Tabela 1: Faixas de indice de qualidade e niveis de servigo

indice de qualidade  Condicdo  Nivel de servico

5,0 Excelente A
40a49 Otimo B
3,0a3,9 Bom C
2,0a29 Regular D
1,0a19 Ruim E
0,0a0,9 Péssimo F

3.2. Adaptacéo da Metodologia de Ferreira e Sanches (2001) para o Modo Bicicleta

A estrutura da metodologia de Ferreira e Sanches (2001) para a avaliagdo do nivel de servigo
do modo a pé, baseada na formacdo de cenarios, ¢ mantida para a metodologia de avaliagao
do nivel de servigo do modo bicicleta, devido a facilidade de coleta de dados. Entretanto, sao
necessarias adaptagdes nos seguintes aspectos: modificagdo da descricdo dos cendrios e os
critérios avaliados. Por ultimo, a pesquisa de opinido dos usudrios de bicicleta nao foi
realizada, tendo sido adotados pesos equivalentes para os quatro atributos avaliados.



Tal como a metodologia de avaliacdo do nivel de servigo para o modo a pé, esta também
consiste em trés passos: o primeiro passo consiste na avaliagdo técnica, onde sdo atribuidos,
para cada indicador de qualidade, cenarios que variam desde o mais agraddvel (cinco pontos)
até o indspito (valor zero), como apresentado no exemplo da Tabela 2 para o aspecto
Seguranga. O segundo passo ¢ a avaliagdo da percep¢ao do usuério das vias ciclaveis. Como
esta etapa nao foi realizada, atribuiu-se um peso equivalente para cada um dos indicadores. O
terceiro passo ¢ calcular o Indice de Qualidade das Vias de Bicicleta (IQVB) através da
Equagdo (2).

IQVB = pg*S + pee*Se + per*CE + pe*Ct )

Onde:
S: indicador de seguranca;
Se: indicador de seguridade;
Cf: indicador de conforto;
Ct: indicador de continuidade;
ps: fator de ponderacdo do indicador de seguranca;
pse: fator de ponderacao do indicador de seguridade;
per: fator de ponderacao do indicador de conforto;
pet: fator de ponderacao do indicador de continuidade;

Por fim, através do valor obtido pela equagdo do IQVB pode-se classificar o nivel de servigo
através de valores de referéncia como os da Tabela 1, apresentando intervalos de pontuagdes
variando do “F” (péssimo) até o “A” (excelente).

3.3. Metodologia para 0 Modo Automovel
O conceito base adotado para a avaliacao do nivel de servigco do modo automovel consiste nas
seguintes etapas:

e Obtencao da lista de parametros para avaliagdo quantitativa do nivel de servigo,
tal como apresentado na Tabela 3, pontuados com os valores 0,0; 0,5 e 1.

e Soma dos varios critérios de cada trecho, através de valores normalizados
(somatdria das pontuacdes para cada trecho dividida pelo nimero de variaveis),
obtendo como resultado maximo valor igual a um.

e Anadlise qualitativa dos dados de acordo com os seguintes valores dos niveis de
servico: nivel E (0,00 a 0,20), nivel D (0,21 a 0,40), nivel C (0,41 a 0,60),
nivel B (0,61 a 0,80) e nivel A (0,81 a 1,00).



Tabela 2: Seguranga - Relativo ao grau de risco dos ciclistas (espago

disponivel/velocidade/fluxo)

Descricéo do cenario

Nenhum risco: sem possibilidade de conflito entre bicicletas e outros
modos.

Area exclusiva para ciclistas (ciclovias - separadas por meio-fio ou
canteiro). Fluxo e velocidade de veiculos ndo interferem na seguranca.
Cruzamentos e curvas sinalizadas e com boa visibilidade.

Baixo ou nenhum risco: pouca possibilidade de conflito.

Area exclusiva para ciclistas (ciclofaixas — separadas por pintura e/ou
blocos). Fluxo e velocidade de veiculos quase nio interferem na
seguranca. Pontos de cruzamentos e curvas sinalizados e/ou com
visibilidade.

Baixo a médio risco: possibilidade de conflito.

Bicicletas compartilham espago com outros modos e estes espagos tém
largura suficiente para comporta-as. Fluxo e velocidade sdo baixos.
Cruzamentos e curvas sinalizados e/ou com boa visibilidade.
Inexisténcia de obstaculos (estacionamentos e/ou mobiliario urbano).

Médio risco: possibilidade de conflito.

Bicicletas compartilham espago com outros modos € estes espagos tém
largura suficiente para comporté-las. Fluxo e/ou velocidade maxima
permitida para veiculos sdo baixos. Cruzamentos e curvas sinalizados
e/ou com boa visibilidade. Existéncia de obstaculos (estacionamento
e/ou mobiliario urbano).

Alto risco: conflito constante.

Nao existe area reservada para ciclistas. As vias tém largura insuficiente
para bicicletas, mesmo que o fluxo e/ou a velocidade dos veiculos sejam
baixos. Cruzamentos e curvas sem sinaliza¢do nem visibilidade.
Existéncia de obstaculos (estacionamentos e/ou mobiliario urbano).

Alto risco. Conflito constante.

Nao existe area para ciclistas. Vias tém largura insuficiente. O fluxo e a
velocidade sao altos. Cruzamentos e curvas sem sinalizagdo nem
visibilidade. Existéncia de obstaculos (estacionamentos e/ou mobiliario
urbano).

llustracéo

Pontos




Tabela 3: Pontuacdo do nivel de servi¢co do automédvel

Variéveis Critérios Pontos
. .. Adequada ao tipo da via (geometria) 1,0
Velocidade Permitida Inadequada ao tipo de via (geometria) 0,0
Inexisténcia de moderadores de velocidade 1,0
Moderadores de . . .
Velocidade Existéncia de moderador de velocidade (padronizado) 0,5
Existéncia de moderador de velocidade (fora dos padrdes/normas) 0,0
Adequada e confortavel 1,0
Largura da Via Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto 0,5
Inadequada, gerando total desconforto (inseguranga por ser estreita) 0,0
L Em nenhuma das laterais 1,0
Localizagao dos .
estacionamentos Em uma das laterais 0,5
Em ambas as laterais 0,0
Distéancia entra as areas de . S
. . Com recuo suficiente para imprimir seguranga 1,0
estacionamento e faixa de .
. Sem recuo suficiente 0,0
rolamento da via
Em ambas as laterais da via 1,0
Localizacdo das cal¢adas Em uma das laterais da via 0,5
Em nenhuma das laterais da via 0,0
. L Plana suave 1,0
Tipos de inclinagdo 4
vertical da via (rampa) Média 0.5
Grande, gerando desconforto 0,0
. Curta 1,0
Comprimento da rampa L1
(inclinagdo vertical) Média 0.5
Longa 0,0
Sentido da via M2~10 unica ou mao dupla~segregada (dema{cada) 1,0
Mao dupla sem segregacdo e/ou demarcagio 0,0
Sem curva horizontal 1,0
Tipo de curva horizontal Com visibilidade 0,5
Sem visibilidade 0,0
Comprimento do raio da Tragado rqtlllneo 1,0
. Grande raio de curvatura 0,5
curva horizontal .
Pequeno raio de curvatura 0,0
Largura do trecho em Presencga de sobrelargura adequada 1,0
curva horizontal Sem sobrelargura 0,0
Presenca de sinalizagdo vertical e horizontal 1,0
Sinalizacdo viaria Presenca de sinalizag@o vertical ou horizontal 0,5
Presencga de sinaliza¢do inadequada ou inexisténcia de sinalizagdo 0,0
Pavimento adequado 1,0
Superficie da via Pavimento inadequado (material irregular ou rugoso que gera 0,5
desconforto)
Inexisténcia de pavimento 0,0
Condicdo da superficie da Nenhum .defelto (superﬁqe homogeénea) i 1,0
via Irregularidades suaves (trincas, pequenos buracos e/ou ondulagdes) 0,5
Defeitos graves (grandes buracos e/ou ondulagdes) 0,0
Via continua (sem interrupgao) 1,0
Continuidade da via Via sem continuidade, mas com area para manobra (cul-de-sac) 0,5
Via sem continuidade e sem area para manobra (cul-de-sac) 0,0




4. ESTUDO DE CASO

A érea de estudo escolhida foi a Area I do Campus da USP — Sio Carlos (Figura 1), devido
aos seguintes fatores: facilidade de obtencdo de dados, hierarquia viaria bem definida, rede
viaria interligada com o centro da cidade e controle de acesso de automoveis. A area
universitdria ¢ composta por uma rede viaria que percorre todos os setores pedagodgicos
(Escola de Engenharia, Institutos de Fisica, Quimica, Ciéncias Matematicas e de
Computacdo), de servigos, administrativo e recreativo. A hierarquia viaria interna do Campus
pode ser dividida em trés classes, conforme apresentado na Figura 2.

e Principal: via com médio fluxo de veiculos, interliga varios setores do campus.

e Secundéria: interliga as vias locais com as principais, contém fluxo baixo de
veiculos.

e Local: vias que ddo acesso aos bolsdes de estacionamentos, com fluxo baixo de
veiculos.

7 Av. Sdo Carlos

Figura 1: Mapa de localizacio da Area I do Campus-USP em relagio ao centro da cidade de
Sao Carlos

Uma vez obtidos os resultados da avaliagao de nivel de servigo para os modos a pé, bicicleta e
automovel, estes foram avaliados qualitativamente (analise visual) e posteriormente realizada
uma analise quantitativa, através do método de correlagdo dos rankings de Kendall.

4.1. Avaliacdo Qualitativa

A avaliacdo qualitativa foi feita através da geragdo de mapas dos niveis de servico de cada
modo, que conjuntamente com o mapa de hierarquia viaria permite observar o comportamento
dos niveis de servigo de acordo com o tipo de via.



5.2. Avaliagdo Quantitativa

O tratamento estatistico dos resultados foi feito através de um método ndo paramétrico, o teste
de concordancia de postos de Kendall. O objetivo da analise era verificar a correlagdo entre os
rankings dos segmentos da rede classificados de acordo com o nivel de servigo dos modos e a
hierarquia vidria. Este teste ¢ medido por um coeficiente “t” (Tau) que varia de +1 (as
correspondéncias entre os postos sdo perfeitas) até -1 (discordancia perfeita). No caso da
inexisténcia de correlagdo, o seu valor ¢ igual a zero.

Legenda
; | mm [ ocal
Secundario

Principal

' Controle de

Acesso de
automoveis

Figura 2: Mapa de Hierarquia Viaria e pontos de controle de acesso de automével

5. ANALISE DOS RESULTADOS

Este item apresenta a andlise dos resultados obtidos no estudo de caso, através de uma
avaliacdo qualitativa, feita por uma analise visual, e outra quantitativa, através do método de
correlagdo dos rankings de Kendall.

5.1. Avaliacdo Qualitativa

A andlise conjunta dos mapas dos niveis de servico de cada modo (Figura 3, partes de (a) a
(e)) e do mapa de hierarquia viaria (parte (f) da Figura 3 e também a Figura 2) permite
observar o comportamento dos niveis de servico de acordo com o tipo de via. E importante
salientar a subdivisdo dos modos a pé (entre calgada do lado direito e esquerdo) e bicicleta (na
calgada ou na rua). Essa divisdo ¢ necessaria devido a falta de padronizagdo das calgadas e a
inexisténcia de infra-estrutura exclusiva para o ciclista, forcando-o muitas vezes a utilizar-se
das calgadas, devido a falta de seguranga nas vias.

Através da analise da Figura 3(c), em conjunto com a Figura 4, t€ém-se que as vias principais sao
predominantemente melhores para o automdvel, uma vez que as vias para este modo sdo mais
largas, segregadas e apresentam melhor sinalizagdo. No que diz respeito a analise das partes (a),
(b) e (e) da Figura 3, em conjunto com as Figuras 5 e 6, pode-se observar de forma dispersa os



melhores niveis de servico, tanto nas vias principais e secundarias, como em algumas das locais.
Isso se deve a ndo padronizacdo das calgadas, principalmente com relagdo aos seguintes
aspectos: localizagdo de mobiliario urbano, largura e continuidade. Por ultimo, a andlise das
Figuras 3(d) e 6 permite observar uma concentracdo dos melhores niveis de servico nas vias
secunddrias, pois em muitas destas vias ndo ha a presenca de estacionamento, o que diminui o
fluxo de automoéveis e melhora a questao de seguranca dos ciclistas.
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Figura 3(d) — Bicicleta na Rua Figura 3(e) — Bicicleta na Calcada Figura 3(f) — Hierarquia Viaria

Figura 3: Caracterizagdo dos niveis de servigo para diferentes modos (partes de (a) a (¢)) e
hierarquia viaria (parte f)
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Figura 4: Caracterizagdo do nivel de servi¢o para os segmentos das vias analisados,
considerando o modo Automével.
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Figura 5: Caracterizagdo do nivel de servi¢o para os segmentos das vias analisados,
considerando o modo Pedestre lado esquerdo (a) e direito (b).
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Figura 6: Caracterizagdo do nivel de servi¢o para os segmentos das vias analisados,
considerando o modo Bicicleta na calgada (a) e rua (b).

5.2. Avaliagdo Quantitativa

Os resultados da avaliagdo quantitativa, realizada através do teste de concordancia de postos
de Kendall, sdo apresentados de forma resumida na Tabela 4. Com base nesses resultados
obtidos pode-se verificar que todas as correlagdes sdo positivas nas vias locais. Assim, as
melhores posigdes no ranking de nivel de servigo de um modo coincidem com melhores
posi¢des no ranking de nivel de servico do outro modo considerado. No entanto, nas vias
principais ha valores que indicam correlagao negativa. Essa ultima constatagdo, porém, nao



basta para comprovar a hipotese inicial por duas razdes: a primeira ¢ porque a correlagao
negativa deveria ocorrer entre modos motorizados e ndo-motorizados, o que somente ocorreu
entre Pedestre do lado direito e Automovel, e a segunda se deve aos baixos valores dos
indices de correlagdo, ou seja, proximos de zero.

Tabela 4: Indice de correlagdo de rankings (t) baseados nos niveis de servigo dos diferentes
modos e a hierarquia vidria.

Hierarquia Viaria

Modos
Local Secundario Principal
Bicicleta Rua x Bicicleta Calgada 0,610 0,090 0,070
Bicicleta Rua x Pedestre Direito 0,340 0,090 -0,010
Bicicleta Rua x Pedestre Esquerdo 0,210 0,100 -0,030
Bicicleta Rua x Automovel 0,300 0,280 0,470
Bicicleta Calgada x Pedestre Esquerdo 0,190 0,080 0,160
Bicicleta Calgada x Pedestre Direito 0,370 0,370 0,500
Bicicleta Calgada x Automovel 0,220 0,010 0,040
Pedestre Esquerdo x Pedestre Direito 0,550 0,100 0,010
Pedestre Esquerdo x Automovel 0,320 0,320 0,160
Pedestre Direito x Automoével 0,400 -0,040 -0,040

Por fim, levando-se em consideragdo a amostra total, tem-se que a correlagdo entre os modos
(pedestre, bicicleta e automovel) e a hierarquia viaria apresenta niveis de significancia
maiores que 0,05 em 60% dos dados. No entanto, somente 10 % dos dados apresentam
correlacdo maior ou igual que 0,50, o que ndo permite comprovar a hipotese inicial.

6. CONCLUSOES

A hipdtese inicial levantada neste trabalho é de que o planejamento vigente, baseado na
hierarquia vidria direcionada ao automovel, produz impactos negativos no nivel de servigo de
outros modos de transporte, sobretudo os modos nao-motorizados. No entanto, através dos
resultados encontrados no caso estudado, através de métodos de avaliagdo qualitativos e
quantitativos, verificou-se que a correlacdo entre os niveis de servico dos modos de transporte
analisados e a hierarquia viaria foi, de forma geral, pouco significativa.

Uma analise mais detalhada, no entanto, parece sugerir que esse resultado ndo deva ser
generalizado, uma vez que pode ter sido influenciado por diversos fatores: a inadequacao dos
pesos adotados e das metodologias de avaliacdo dos niveis de servigo, e uma eventual
discrepancia entre a infra-estrutura viaria interna da Area I do campus da USP e a da cidade
de Sao Carlos. Isso se da, sobretudo, pelas caracteristicas particulares de controle de acesso
dos automoveis no campus, e pelo meio ambiente distinto das cidades convencionais, que em
geral apresentam conformagdo de quadras em forma de tabuleiro de xadrez, muros entre as
edificagoes e edificios rentes as calgadas. Assim, faz-se necessario realizar o estudo em areas
fora do campus para melhor retratar a realidade urbana, bem como identificar metodologias
mais refinadas para caracterizar o nivel de servigo dos modos considerados (pedestre,
bicicleta e automovel). Somente ap6s a realizacdo de novas avaliagcdes nas condicdes referidas
€ que sera possivel (re)avaliar a hipdtese de forma mais consistente.
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