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RESUMO

YUASSA, V. N. Impactos da hierarquia viaria orientada para o automoével no
nivel de servico de modos nao motorizados. 2008. 200p. Dissertacdo (Mestrado)
— Escola de Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de Sdo Paulo, Sdo Carlos,
2008.

O objetivo desse trabalho é a verificagdo da hipotese de que, ao se basear na hie-
rarquia viaria direcionada ao automovel, as estratégias de planejamento urbano e de
transportes vigentes produzem impactos negativos no nivel de servico de outros
modos de transporte, sobretudo os modos ndo motorizados. O método proposto,
aplicado em um estudo de caso realizado na cidade de Sao Carlos, no estado de
Sao Paulo, envolveu trés etapas: (1) caracterizacdo dos niveis de servigo das redes
urbanas em analise para os modos a pé€, bicicleta e automovel; (2) analise explorato-
ria dos resultados obtidos na etapa inicial através de geragdo de mapas e graficos; e
(3) comparacao detalhada dos valores obtidos. Foram selecionadas cinco areas de
diferentes niveis de renda para o estudo de caso. Em cada uma delas foram identifi-
cados diferentes tipos de vias (local, coletora, radial, estrutural e perimetral), e sele-
cionados segmentos para compor uma amostra de 30 % da extensao total das vias.
A primeira atividade exigiu o desenvolvimento e adaptagdo de metodologias para a
avaliacédo do nivel de servico dos modos considerados no estudo. Mais de trezentos
e cinquenta segmentos de vias foram examinados. Os resultados obtidos na analise
exploratoria apontaram que inumeros segmentos com altos valores de NS para o
modo automdvel tinham baixos valores de NS para o modo a p€, o que em principio
confirma a hipotese inicial. As analises detalhadas deram suporte a essa avaliagao.
No entanto, elas se restringiram as vias locais, 0 que aponta para a necessidade de

estudos complementares nos demais tipos de vias.

Palavras-chave: hierarquia viaria, nivel de servigo, modos nao motorizados, modos

motorizados.






ABSTRACT

YUASSA, V. N. Impacts of the auto-oriented street hierarchy on the level of
service of non-motorized modes. 2008. 200p. Thesis (M.A.Sc.) — Sao Carlos

School of Engineering, University of Sdo Paulo, Sdo Carlos, SP, Brazil, 2008.

The objective of this work is to verify the hypothesis that the current urban and
transportation planning strategies based on the auto-oriented street hierarchy
produce negative impacts on the level of service of other transportation modes,
particularly the non-motorized modes. The proposed method, which was applied in a
case study in the city of Sdo Carlos, in the state of Sdo Paulo, involved three steps:
(1) the characterization of the level of service for pedestrians, bicycles and
automobiles in the urban networks under analyses; (2) an exploratory analysis of the
results obtained in the first step through maps and graphs; (3) a detailed comparison
of the values found. Five areas with different income levels were selected for the
case study. In each one of them five types of streets were identified (local streets,
collector streets, minor arterials or radial streets, principal arterials or structural
streets, and perimetral streets) and a sample of street segments covering 30 % of the
total length of the streets was selected. The first activity required the development
and adaptation of methodologies for the assessment of the level of service of the
transportation modes considered in the study. Over three hundred and fifty street
segments were examined. The results obtained in the exploratory analyses have
shown that several street segments with high values of level of service for the
automobile had low values of level service for the pedestrians, thus confirming the
initial hypothesis. The detailed analyses conducted in the sequence supported that
observation. However, they were conducted only for the local streets, what indicates

the need of further studies in the other types of streets.

Keywords: street hierarchy, level of service, non-motorized modes, motorized

modes.
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1. INTRODUCAO

Nesta secao é feita, de forma sucinta, a caracterizacdo do problema estudado no
que diz respeito a relacdo entre a perda da qualidade de vida e a queda de mobili-
dade e acessibilidade. Além disso, sdo apresentados a justificativa, o objetivo, a hi-

potese e a estrutura do trabalho.

1.1. Caracterizagao do problema

Os grandes centros urbanos apresentam atualmente sérios problemas rela-
cionados a perda da qualidade de vida, como a queda da mobilidade e acessibilida-
de, os grandes congestionamentos, os altos indices de acidentes e a degradagao do
meio ambiente. Isso se deve ao pouco incentivo das politicas publicas em prol da
mobilidade sustentavel, principalmente no que diz respeito aos sistemas de circula-

¢ao de pedestres ou ao uso de veiculos nao motorizados.

Nas ultimas décadas, iniciou-se um processo de retomada do planejamento
da mobilidade urbana através da mudanca de enfoque na legislagdo. Os planos pro-
postos até entdo atendiam aos utdpicos e a camada politica dominante, e ndo a po-
pulagdo. Os resultados dos planos eram destoantes das reais necessidades das

comunidades e n&o serviam aos objetivos propostos (DEL RIO, 2001).

O século XX, segundo Gehl e Gemzoe (2001), foi marcado pela mudancga das
condi¢cbes dos usos das cidades, que se tornaram locais de encontro e troca de in-
formagdes. Os modernistas defendiam a cidade ideal como aquela que apresentas-
se baixa densidade populacional através de grandes areas verdes, racionalizagao
das vias e abertura de grandes artérias. Essa nova concepgao distanciava as pes-

soas de seu convivio social e tornava o veiculo automotor o principal condicionante



da estrutura urbana. A nova concepgao do sistema viario pode ser verificada nas
cidades americanas dotadas de freeways; o carro, além de ser o principal meio de

locomocgao, proporciona ao usuario status social.

Além disso, o crescimento da industria automobilistica possibilitou o uso em
massa do automovel, que em conjunto com a explosao demografica acarretou uma
fragmentagcao da cidade, através da expansao desordenada da periferia. Esse pro-
cesso resultou na periferizagdo da camada mais fragil da sociedade para locais sem
planejamento urbano, aumentando a distdncia de caminhada necessaria ao acesso
da infra-estrutura urbana, inclusive ao transporte coletivo. Logo, o sentido de rua
como local de convivio deixou de existir com o uso intensivo do automével; a huma-

nizagao da cidade ficou em desuso com a segregagao social.

Somente a partir de 1960 foi retomada a questdo da rua como um local de
convivio social. Mediante o cenario de caos urbano nas grandes metrépoles o Novo
Urbanismo iniciou a busca por uma melhor qualidade de vida da populagao através
da critica ao modernismo. O Novo Urbanismo, segundo Gehl e Gemzoe (2001), con-
siste na retomada de alguns fundamentos do urbanismo tradicional (GEHL, 1987;
DUANY e PLATER-ZYBERRK, 1991; CALTHORPER, 1993; KATZ, 1994). Esses
autores procuram comprovar a inter-relagao entre as qualidades fisicas de um espa-

¢o e o carater de vida da populacao.

Segundo Calthorper (1993), uma vantagem do Novo Urbanismo seria a cida-
de compacta, que preserva a densidade através da busca pela integragcédo de dife-
rentes tipos de modos de transportes (pedestre, bicicleta, transporte coletivo e auto-

movel) e os tipos de usos e ocupagao do solo. Dessa forma, garante-se a integragao



social aos moradores locais e a expansao do sistema com diferentes escolhas de

mobilidade e de acesso.

No cenario mundial alguns planos urbanisticos e guias para elaboragao de
planos estratégicos foram concebidos. Eles tém como objetivo apresentar ferramen-
tas para desenvolver politicas, planejamento e infra-estruturas que aumentem a mo-
bilidade dos pedestres (inclusive aqueles com mobilidade restrita) e dos ciclistas.
Nesse contexto, um exemplo é o guia proposto por Litman et al. (2002), para
Victoria, no Canada. O guia descreve maneiras de avaliar e diagnosticar a viagem
nao motorizada, de avaliar e priorizar projetos e de implementar programas de su-
porte ao transporte ndo motorizado. No guia, a importancia dos modos nas areas
urbanas esta ligada a sua eficiéncia e, para os modos ndo motorizados, a possibili-
dade de se executar deslocamentos curtos com condi¢bes adequadas para 0os mo-
dos a pé e bicicleta. Para atingir uma melhor mobilidade, o guia sugere o planeja-
mento: das rotas; das calgadas; das ciclo-faixas; da melhoria, manutencéo e segu-
ranga do caminho; do acesso universal (inclusive para pessoas com restricdo de
mobilidade); da execugao de leis de trafego para os modos ndo motorizados; e de

programas educacionais.

Outro exemplo é o plano de transporte proposto no ano de 2000 para a cida-
de de Kane, nos Estados Unidos, com cerca de 400.000 habitantes (Edwards e Kel-
cey, 2000). O plano conta com uma estratégia de transporte para os proximos 20-25
anos, com sessdes que incluem o transporte publico e a infra-estrutura do pedestre
e do ciclista. Nele sdo focados dois objetivos: desenvolvimento regional através da

coordenacao da rede de infra-estrutura dos modos ndao motorizados e desenvolvi-



mento eficiente do sistema de transporte intermodal, através do aumento da cone-

X80 entre os modos nao motorizados e os modos motorizados.

Para atingir o primeiro objetivo proposto no plano para a cidade de Kane, de
desenvolvimento regional através da coordenacido da rede de infra-estrutura dos
modos ndo motorizados, busca-se: completar a infra-estrutura para os modos a pé e
bicicleta nas rotas entre os pdlos geradores de viagens, melhorar a rede local dos
modos ndao motorizados, acomodar os modos a pé e bicicleta nas pontes e tuneis
subterraneos, dentre outros. O segundo objetivo focado, de desenvolvimento eficien-
te do sistema de transporte intermodal através do aumento da conexao entre os mo-
dos nado motorizados e os modos motorizados, busca: prover estacionamento para
bicicletas de forma adequada e segura em todos os locais de transferéncia intermo-
dal de passageiros, prover rotas seguras e convenientes para ciclistas e pedestres

até as estacdes e acomodar bicicletas em 6nibus e trens.

Nos ultimos anos, sobretudo nas cidades européias, foram realizadas amplas
revisdbes e avaliagdes de conceitos relacionados a mobilidade intra-urbana com o
intuito de promover planos sustentaveis de locomocgdo. Essas acdes influenciam di-
retamente nos niveis de acessibilidade urbana através da promocéao de intervencdes
urbanas, que vao desde uma crescente impedancia para a circulacdo de automoveis

até incentivos para utilizacdo de modos nao motorizados.

No Brasil existem iniciativas recentes de estimulo a elaboragao de planos es-
tratégicos de mobilidade urbana. Um exemplo é o Guia para a elaboracéo de Plano
Diretor de Transporte e da Mobilidade, PlanMob, de 2007, apresentado pelo Ministé-

rio das Cidades (2007). Esse guia apdia projetos de sistemas de circulagdo ndo mo-



torizados e estimula a construgdo de passeios para o modo a pé; € dada especial
atencao aos principios do desenho universal e ao uso de bicicletas. No entanto, a-
presenta os modos nao motorizados apenas de forma superficial, somente com pro-

jetos paliativos de infra-estrutura.

1.2. Objetivo
O objetivo do presente estudo é verificar a hipétese de que o planejamento di-
recionado ao modo automovel deteriora o nivel de servico dos modos nido motoriza-

dos, através de um estudo de caso na cidade de Sao Carlos.

1.3. Justificativa

As diversas problematicas relacionadas a mobilidade e a acessibilidade no
meio urbano tém impulsionado a busca de ferramentas de planejamento estratégico
que melhor caracterizem a realidade. Assim, esse trabalho visa empregar algumas
dessas ferramentas para uma avaliacido de eventuais correlagdes entre o nivel de
servigo de diferentes modos (a pé, bicicleta e automodvel) e da rede viaria, em geral
hierarquizada para o automével. Essa hierarquizagdo do modo motorizado gera va-

rios reflexos na qualidade do nivel de servigo dos modos ndo motorizados.

Ferraz (2001) considera o modo a pé inclusive um importante componente da
acessibilidade dos modos motorizados; porém, ainda assim € frequentemente prete-
rido nas grandes cidades, em razdo da extensdo e da formatac&o do tecido urbano.
Planejar a cidade focando os modos ndo motorizados traz beneficios a comunidade,
tais como: amplia as op¢des de locomogao (ndo somente para os modos motoriza-
dos), reduz o trafego de automoveis, aumenta as atividades fisicas e de recreacgao,

encoraja o turismo ndo motorizado, melhora a acomodagao das pessoas com mobi-



lidade limitada e ajuda a fortalecer o conceito de comunidade. Isso € conseguido
através da remogao das barreiras de mobilidade e do crescimento da seguranca e

do conforto para pedestres e ciclistas.

Na busca da quebra do paradigma da priorizagdo dos modos motorizados, o
estudo pretende contribuir para a discussao de que os guias e os planos de plane-
jamento urbano priorizem os modos mais frageis, como os pedestres (inclusive os

que apresentam restricdo de mobilidade) e os ciclistas.

1.4. Estrutura do documento

O presente trabalho esta organizado em 6 capitulos, iniciando-se por este ca-
pitulo introdutério. No capitulo 2 é apresentada uma analise da revisao bibliografica
referente as metodologias para a avaliagdo do nivel de servigo dos modos automo-

vel, bicicleta e pedestre.

No capitulo 3 é realizado o diagndstico das redes para os modos a pé, bicicle-
ta e automovel, que permite caracterizar as problematicas geradas pela vinculagéo

da hierarquizagao viaria ao automovel.

No capitulo 4 inicialmente sdo apresentadas as caracteristicas gerais da cida-
de onde foi conduzido o estudo de caso. Em seguida, sdo detalhados os critérios

para a escolha das areas analisadas.

O capitulo 5 apresenta as analises dos resultados obtidos com a aplicagao da
metodologia proposta no Capitulo 3. Em um primeiro momento os resultados sao
apresentados e é feita uma analise preliminar dos mesmos, seguida por uma analise

mais detalhada dos casos para as quais se dispunha de mais dados.



Por fim, o capitulo 6 traz as conclusdes dessa pesquisa e recomendacgoes pa-
ra pesquisas futuras. Com relagdo ao anexo |, nele sdo apresentados os dados le-
vantados em campo. Para cada modo analisado sdo apresentados os critérios e a

pontuacao da avaliagao do nivel de servico.



2. Metodologias para avaliagao do nivel de servigo

Nesta secdo é apresentada uma breve revisao bibliografica dos métodos existentes

para a determinacao do nivel de servico dos modos automodvel, a pé e bicicleta.

2.1. Modo automével

Desde a década de cinquenta do século vinte, a analise do nivel do servigo
gerou o interesse de engenheiros de trafego e planejadores para descrever a condi-
¢ao operacional das vias. Somente em 1965 o Highway Capacity Manual (HCM) de-
senvolveu medidas qualitativas, conhecidas como nivel de servigco — Level of Service
(LOS, ou NS, em portugués). Apos varias adaptacgdes, o interesse em escala inter-
nacional pelo NS surgiu nos anos noventa, época em que foram apresentadas novas
formulagdes e o incremento de outros parametros nas medidas. Decorrente disso
houve um aumento do esfor¢co em incorporar ao HCM resultados de pesquisas vi-
sando propor procedimentos aplicaveis, inclusive, em paises fora da América Norte

(HCM, 2000).

O método HCM2000 para determinar o NS de vias urbanas consiste basica-
mente em medidas de desempenho de um segmento de rua, com base na velocida-
de média de viagem, no numero de semaforos por quildbmetro € no tempo de ciclo
dos semaforos. Segundo Flannery et al. (2005), o NS pode ser considerado uma
medida indireta de satisfacdo do usuario, pois sdo poucos os testes empiricos que
tratam da capacidade do NS em representar a avaliagdo da qualidade da via segun-

do o ponto de vista dos motoristas.

Um dos objetivos da determinagdao dos NS é possibilitar melhores decisdes

quanto ao investimento em transportes; aumentando a probabilidade de sucesso dos



projetos. Nesse contexto, o Highway Capacity and Quality of Service Comittee (TRB,
2000) reconhece formalmente a necessidade de que as metodologias para a avalia-
¢ao do NS reflitam o ponto de vista do usuario. Kittelson (2001) faz uma ressalva ao
HCM, pois a determinacdo do NS nao tem fundamento em estudos baseados no
ponto de vista do usuario — o que se justifica pala dificuldade em medir e interpretar

a reacao dos motoristas e passageiros em situagdes reais.

Além disso, pode ser citado como problema para manter a fidelidade ao HCM
o fato das bases de pesquisa, dos valores dos parametros e das aplicacbes serem
caracteristicos da América do Norte, particularmente dos Estados Unidos. Nesse
sentido, torna-se necessaria a calibracdo das equacgdes e dos procedimentos as cir-

cunstancias locais.

2.2. Modo a pé

Com o advento e popularizacdo do automdvel, as calgcadas sdo cada vez mais
apresentadas como locais ndo regulamentados, quando comparadas com as vias
para veiculos motorizados. A maior parte das areas destinadas aos pedestres € es-
treita, com superficie irregular e frequentemente encontra-se em ma conservagéo.
Geralmente as calgadas sao invadidas por atividades como: postos de conveniéncia,
postos de gasolina, cafés, etc. Assim, percebe-se que muito esforgo foi feito para
proteger e dar preferéncia ao trafego veicular, aumentando o conforto e convenién-

cia de motoristas (SARKAR, 1993).

Somente nas ultimas décadas as areas destinadas aos pedestres foram pes-
quisadas como alternativa de locomog¢ao ao modo motorizado. Desde entdo sao en-

contradas varias metodologias, com diferentes parametros e formas de avaliagao.
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Como conseqliéncia, encontra-se dificuldade para um consenso na padronizacao

das metodologias.

As metodologias de Fruin (1971a) e do HCM (1985) usam o nivel de servigo
do automével para caracterizar o nivel de servigo das calgadas. Fruin (1971b) foi o
pioneiro a quantificar a facilidade do pedestre ao estudar parametros como: anato-
mia humana, campo de visdo, distancia confortavel entre corpos dependendo do
relacionamento para com a outra pessoa, locomocao em escadas e percepcao psi-
coldgica do espago urbano. Anos mais tarde, em 1985, o HCM foi acrescido de um
guia para o pedestre visando a elaboragéo do projeto de calgadas, baseado na me-

todologia de Fruin (1971a).

Nesse contexto, em meados dos anos noventa, duas metodologias foram a-
presentadas: (1) SARKAR (1995) buscou tornar as calgadas e interse¢des urbanas
seguras para grupos de usuarios considerados vulneraveis; (2) DIXON (1996) visou
avaliar os espacos destinados aos pedestres em corredores viarios. Esses trabalhos,
além de analisar volume e capacidade, como proposto no HCM, incluem medidas
qualitativas para caracterizar algumas variaveis subjetivas, tais como: seguridade,
seguranga, conforto, conveniéncia, continuidade, coeréncia do sistema e

atratividade.

Por outro lado, as metodologias de Khisty (1995) e Ferreira e Sanches (2001)
possuem em comum o objetivo de avaliar os elementos qualitativos dos espagos
para pedestres, sob avaliagdo do ponto de vista dos usuarios. Nessas metodologias

as medidas de desempenho usadas para caracterizar o NS do pedestre sdo basea-
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das em variaveis subjetivas como: atratividade visual, conforto, continuidade do sis-

tema, seguranga e seguridade.

Uma sintese dos principais estudos que trataram da avaliagdo do NS para o

modo a pé encontra-se na Tabela 2.1. Todas classificam o NS em seis niveis

(de AaF).

Tabela 2.1 - Descrigdo das metodologias de avaliagdo do NS do modo a pé

Metodologias

Objetivo

Variaveis

Fruin (1971)

Descricdo de conforto devido a
noc¢ao de distancia entre os
transeuntes e a liberdade de
manobra.

Volume de pedestres
Velocidade da caminhada

HCM (TRB, 2000)

Analise da infra-estrutura para
pedestre. Aborda as areas de
intersecédo sinalizadas e néo
sinalizadas.

Volume de pedestres
Velocidade dos pedestres
Largura da intersecéo
Largura da calcada

Sarkar (1995)

Tem como propésito tornar as
calgadas e intersecdes urbanas
seguras para grupos de usua-
rios considerados vulneraveis.

Separacgao entre os modos

Conflitos

Obstrucdes nas calgadas
Obstrucdes nas intersegdes

Projeto visual e psicologico
Possibilidade de quedas e ferimentos
Percepcgéao de seguridade

Dixon (1996)

Avalia o nivel de servico para
pedestres em corredores via-
rios, visando encorajar 0 uso
dos modos de transporte nao
motorizados.

Infra-estrutura disponivel para pe-
destre

Conflitos entre pedestres e veiculos
motorizados

Amenidades ao longo das vias

Nivel de servigo para veiculos moto-
rizados

Acessibilidade ao transporte coletivo

Khisty (1995)

Propde uma metodologia base-
ada no ponto de vista do usua-
rio, avaliando os elementos
qualitativos dos espacos para
pedestres.

Atratividade

Conforto

Conveniéncia
Seguranca

Seguridade
Continuidade do sistema

Ferreira e San-
ches (2001)

Calcula um Indice de Qualida-
de da Calgada (IQC), através
de: (1) avaliagéo técnica do
espaco para pedestre, atribuin-
do indicadores de qualidade;
(2) avaliagao da percepgao que
0 usuario tem das calg¢adas (3)
calculo do (IQC).

Atratividade visual
Conforto
Continuidade
Seguranca
Seguridade
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2.2.1. Analise comparativa entre as metodologias

As metodologias de Fruin (1971a) e do HCM (2000) apresentam em comum o
uso das seguintes variaveis: fluxo e velocidade do pedestre. No entanto, essas vari-
aveis sao de dificil obtencao devido ao alto custo de coleta de dados. Mesmo as me-
todologias que usam variaveis subjetivas para determinar o NS apresentam proble-
mas de padronizacdo de parametros. Algumas variaveis com nome semelhante, ou
até mesmo igual, apresentam diferentes medidas de avaliagdo. Como exemplo, te-
mos o0 caso do parametro conforto: para Khisty (1995) é sinbnimo de uma calgada
com protegao contra intempéries, com ambientes limpos e com presenga de assen-
tos; para Ferreira e Sanches (2001) é sinbnimo de uma calgada que ofereca para o
pedestre piso sem buracos, rachaduras, ondulagdes, desniveis e etc. Além disso,
essas metodologias n&o consideram grupos de pedestres com restricoes de mobili-

dade, mas sim, um pedestre padrao.

Outro ponto importante para a avaliacdo do NS é a consideracao do ponto de
vista do usuario, como o caso das metodologias de Khisty (1995) e Ferreira e San-
ches (2001). A vantagem dessa consideracado € a melhor caracterizagéo da realida-
de urbana através da calibragdo dos parametros para cada medida de desempenho
usada na metodologia. No entanto, a etapa de calibragdo exige custo e tempo ex-

cessivos para a coleta de opiniao dos usuarios.

Além disso, as metodologias n&o consideram o risco do pedestre na travessia
em intersecdes. Também ndo atentam ao risco de atropelamento do pedestre na
presenca de impedancia na calgada que o force a alterar a sua rota, obrigando-o a
usar a via do automovel. Nas cidades brasileiras € comum a verificagao desses tipos

de situacdes, que tornam maiores os riscos de atropelamento do pedestre.
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Segundo Khisty (1995), os guias nao apresentam maneiras de medir ou usar
os fatores de meio ambiente em termos das infra-estruturas para pedestres — como
o rebaixamento de meios-fios nas esquinas e o projeto de posicionamento do mobi-
liario urbano na via. Esses fatores contribuem para a aquisicao de experiéncia por

parte do pedestre e sua percepcao do nivel de servigco da via.

2.3. Modo bicicleta

Diferentemente do modo automovel, em que existe a predominancia da utili-
zagdo do HCM como metodologia de determinagao do nivel de servigo, varias sédo
as metodologias aplicadas para descrever o NS para os ciclistas (LANDIS et al.,
2003). O NS das vias coletoras e arteriais € baseado na medi¢ao das respostas hu-
manas ao estimulo do trafego da via. A maioria dos métodos esta embasada nos
trabalhos de Landis (1994), Davis (1987), Sorton e Walsh (1994), Epperson (1994) e

Landis et al., (1997).

Segundo Carter et al. (2006), as metodologias de avaliagdo de nivel de servi-
¢o podem ser subdivididas em duas vertentes, entre os estudos que incorporam a
analise de acidentes para determinar o nivel de risco dos ciclistas (Hunter et al.,
1996, e Wang e Mihan, 2004), e os estudos que levam em consideragao as caracte-
risticas da via ou intersecado, e que podem tornar um local atrativo para usuarios de
bicicleta. As principais metodologias relacionados a compatibilidade sao: Botma
(1995), HCM (TRB, 2000), Davis (1987), Epperson (1994), Sorton e Walsh (1994),

Landis (1994), Dixon (1996) e Hunter et al. (1999).



14

Até 1980 os fatores comumente usados para quantificar a qualidade do nivel
de servico oferecido aos ciclistas eram: velocidade, liberdade de manobra, interrup-
¢bes de trafego, conforto, conveniéncia e seguranca (EPPERSON, 1994). Apos
1980, alguns trabalhos foram desenvolvidos com base nas condi¢des das vias (EP-
PERSON-DAVIS, 1994; SORTON e WALSH, 1994; DIXON, 1996; LANDIS, 1997),
através dos seguintes critérios de avaliagao: volume de trafego, largura da faixa, limi-
te de velocidade, condigdo do pavimento e localizagédo da via (TURNER et al., 1997).
Somente com as metodologias de Hunter et al. (1995) e Wang e Mihan (2004) a

analise do risco de acidente passou a ser considerada.

Uma sintese dos principais estudos que trataram da avaliagdo do NS para o

modo bicicleta encontra-se na Tabela 2.2.

Tabela 2.2 - Descrigdo das metodologias de avaliagdo do NS do modo bicicleta

Metodologias

Objetivo

Variaveis

Classificacao

Botma (1995)

Nivel de servigo para
ciclovias baseado na
freqliéncia com que
um ciclista ultrapas-
sa outro usuario no
mesmo sentido, ou
em sentidos contra-
rios.

Freqliéncia de eventos
Volume de bicicletas

6 categorias
A (excelente)
a F (péssimo)

HCM
(TRB, 2000)

Avaliar a capacidade
€ o nivel de servigo
através da analise
da infra-estrutura
destinada ao modo
bicicleta.

Fluxo

Velocidade

Diferenga de velocidade entre
bicicletas e automoveis
Densidade de entradas para vei-
culos

6 categorias
A (excelente)
a F (péssimo)

Epperson e
Davis (1994)

Obter um indice de
condicao da via,
visando a seguranca
do ciclista.

Volume de trafego

médio diario

Numero de faixas de trafego
Limite de velocidade
Largura da faixa externa
Fatores do pavimento
Fatores de localizagao

4 categorias
(ruim a exce-
lente)
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Tabela 2.2 - Descrigdo das metodologias de avaliagdo do NS do modo bicicleta (continua-

¢éo)

Metodologias

Obijetivo

Variaveis

Classificagcao

Sorton e
Walsh (1994)

Determinar o nivel
de estresse dos ci-
clistas no horario de

Volume do trafego
Velocidade dos veiculos automo-
tores

5 categorias
A (muito alto)
a

pico. Largura da via F (muito bai-
X0)
Dixon (1996) Avaliar a acomoda-  Infra-estrutura para ciclistas 6 categorias
¢ao dos ciclistas em  Conflitos (AaF)

corredores de
transportes, em vias
arteriais e coletoras.

Diferencial de velocidade entre
veiculos

Nivel de servigco dos veiculos mo-

torizados
Manutencao das vias

Programa especificos para melho-

rar o transporte cicloviario

Landis et al.
(1997)

Avaliar o Nivel de
Servigo para Bicicle-
ta (NSB), sob o pon-
to de vista dos ci-
clistas.

Volume de trafego

Numero de faixas

Limite de velocidade
Porcentagem de veiculos pesa-
dos

Numero de acessos veiculares
nao controlados por quildmetro
Condigao da superficie do pavi-
mento

Largura média da faixa externa

6 categorias
(AaF)

Wang e Mihan
(2004)

Estimar a relagao
existente entre a
expectativa de risco
de acidente bicicle-
ta-automoével BMV
(Bicycle-Motor
Vehicle) e o fluxo.

Volume de ciclistas
Posicionamento da intersegéao e
das passarelas para pedestres
Largura média da pista

Nivel de poluigéo visual

Fases semaforicas

Numero de interse¢des

BMV1(colisdo
entre ciclistas
e automoveis)
BMV-2 (coli-
sdo entre
bicicleta e
automoéveis
em conver-
soes a es-
querda) BMV-
3 (colisédo
entre bicicleta
e automoveis
em conver-
sdes a direita)

2.3.1. Analise comparativa entre as metodologias

As metodologias que avaliam as caracteristicas das vias e que avaliam o risco

de acidentes nas intersecdes apresentam restricdes quanto a obtengao das seguin-

tes variaveis: fluxo, velocidade e diferenca de velocidade entre bicicletas e automo-

veis. Essas restricbes se devem ao alto custo de coleta de dados e a n&o padroniza-
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¢ao dos parametros usados para definir o NS do modo bicicleta, como ocorre para o

modo automoével.

Também é importante, na determinacao do NS, considerar o ponto de vista do
usuario, como proposto na metodologia de Landis et al. (1994). A inser¢céo desse
procedimento melhora a caracterizacao da realidade urbana através da calibragao
dos dados para as caracteristicas dos usuarios de bicicleta. No entanto, tanto o cus-

to como o tempo para a realizagao da coleta de opinido dos usuarios sao altos.

As metodologias analisadas nao levam em consideracgao o risco do ciclista na
presenca de uma impedancia. As impedancias encontradas podem ser referentes ao
mau posicionamento de mobiliario urbano e a presenca de arvores e arbustos que
forcem o ciclista a alterar a sua rota e entrar em conflito com os automoéveis. A exis-

téncia dessas situacdes nas cidades brasileiras € comum.

Observa-se que a metodologia de Dixon (1996) apresenta facilidade na coleta
de dados e na aplicagao, porém, ao avaliar os corredores apresenta diferenca de
realidades, uma vez que o autor atribui valores elevados para a variavel “infra-

estrutura para bicicleta” (ciclovia e ciclofaixa).

As cidades latino-americanas de médio porte, em geral, ndo possuem infra-
estrutura para o ciclista; quando existe, estdo mal conservadas. Como consequéncia
disso, as pontuagdes obtidas pela metodologia de Dixon (1996) seriam muito proxi-

mas e com baixos valores, o que dificulta a analise dos resultados.
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3. Método

O diagnéstico das redes para os modos a pé, bicicleta e automével permite caracte-
rizar as problematicas geradas pela vinculagdo da hierarquizagao viaria ao automo-

vel. Para realizar esse diagndstico sao propostos os seguintes procedimentos:

e Caracterizacao dos niveis de servico das redes em analise, através do
levantamento das metodologias existentes de avaliagdo da qualidade
do nivel de servico dos modos de transportes. No caso dos modos a
pé, bicicleta e automével foi constatada a dificil aplicabilidade das me-
todologias existentes, sendo sugerida uma adaptagdo da metodologia
de Dixon (1996) para os trés casos.

e Analise exploratoria dos resultados obtidos através de mapas, tabelas
e graficos.

e Comparacao dos valores obtidos através de uma analise estatistica

dos resultados, onde aplicavel.

3.1. Caracterizagao dos niveis de servigo

Das analises das metodologias existentes para determinar o NS dos modos a
pé, bicicleta e automovel, tem-se que a metodologia de Dixon (1996), referente a
avaliacao do NS para pedestre e bicicleta, sera utilizada como uma base para a a-
daptacao de uma metodologia para o modo automovel. Essa escolha se deve a faci-
lidade de obtencao e aplicagcdo dos dados na metodologia originalmente proposta
por Dixon. No entanto, houve a necessidade de adaptar as variaveis para todos os
modos, uma vez que existem diferengas de configuragcado urbana em fungao de vari-
aveis como: declividade, sentido da via, localizacdo de estacionamento e mobiliario

urbano. Sendo assim, para melhor caracterizar a realidade urbana, fez-se necessa-



18

ria a pesquisa das variaveis usadas na literatura e também durante a coleta. Foi ne-
cessaria também a adaptacdo da pontuacado dos critérios de avaliagdo, em conse-
quéncia da diferengca da realidade observada. As pontuacdes adotadas por Dixon
(1996) apresentavam-se majoradas em relagao a realidade brasileira quando aplica-
das em campo, fato que acarreta baixas pontuacdes e niveis de servigo praticamen-

te iguais para diferentes tipos e condigdes de vias.

3.1.1. Avaliagao do nivel de servigco — modo a pé

O processo de avaliagao do nivel de servico da metodologia de Dixon (1996)
para o modo pedestre foi mantido. Foi necessaria apenas uma adaptacao de alguns
critérios da metodologia original e a geragado de novos critérios de avaliagao, basea-
dos na metodologia de Sarkar (1995) e também no levantamento de campo da cida-

de de Sao Carlos.

De modo geral, a maioria das cidades latino-americanas de médio porte nao
tem uma cultura de planejamento urbano, sendo comum observar que a conforma-
¢ao das areas de passagem do pedestre € a sobra das areas destinadas aos auto-
moveis. Ou seja, para melhor avaliagdo da realidade urbana foi necessaria a inclu-
sdo de critérios com valores negativos, caracterizando situagdes nas quais os pe-
destres se expdem ao risco de atropelamento. Esse risco se da principalmente pela
necessidade de alteragdo das rotas, devido a presenga de impedancias (buracos,
mobiliario urbano, arvores, etc.), que obrigam o pedestre a fazer uso de faixas da via

projetadas para o automovel.

A avaliagdo do modo pedestre foi baseada em oito critérios de avaliagao, co-

mo se pode observar na Tabela 3.1. Da metodologia original de Dixon (1996) foram
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utilizados os seguintes critérios: amenidades ao longo da via e manutencao. Outros
foram parcialmente adaptados, tais como: infra-estrutura disponivel ao pedestre e
conflitos. Por ultimo, foram adicionados os seguintes critérios: tipo de material utili-
zado, percepgao de seguridade, conforto, fluxo de carros na via paralela a calgada.

A descricao de cada item esta detalhada a seguir.

Tabela 3.1 - Pontuagédo da medida de desempenho do modo a pé

Categoria Critérios Pontos
Amenidades (valor 'Izancc?s ou iIuminagéo adequada para pedestre 0,5
maximo = 2) rponzggag que crie §ompra N 0,5
Faixa ajardinada junto a guia com largura minima de 1,00 m 1
M ~ Problemas graves ou freqlentes -2
anutencao = o
A roblemas pequenos ou ocasionais 0
(valor maximo = 2) S
em problemas 2
Nao continua ou inexistente 0
Infra-estrutura Continua em um lado 2
disponivel ao pe- Continua em ambos os lados 3
destre Largura efetiva maior que 1,53 m (apresenta barreiras 2
(valor maximo = 9) significativas)
Isolada da via, ou alternativa paralela a via 2
Atraso nos sinais com tempo para pedestre inferior a 0,5
40s
Conflitos Dispositivos de reducao de conflitos ou conversoes 0,5
(valor maximo = 3) Largura dos cruzamentos inferiores a 18,3 m 0,5
Velocidade dos veiculos limitada no maximo a 56 km/h 0,5
Existéncia de canteiro central ao longo da via 1
Ti : Sem pavimentagao (gramado ou solo compactado) -2
ipo de material Material i L ; . 1
utilizado aterial improprio (piso gscorregadlo)
i Material apropriado (pavimento regular e com boa ade- 2
(valormaximo=2) . =
réncia)
Nao ha nenhum tipo de atracao no local 0
Percepcéo de se-  Atratividade durante um dos periodos do dia 1
guridade Atratividade durante o dia e a noite 2
(valor maximo = 3) Os edificios sdo voltados a via 1
Os edificios ndo séo voltados a via - “paredao” 0
Nao ha edificagao (terreno baldio) -1
Presenca de degrau (guias néo rebaixadas na esquina) -1
Pequenos desniveis 1
Plano 2
(c\;/(;?;(r)rrtr?éximo =2) Presenca de escadaria -2
Grande desnivel (> 10 %) -2
Médio desnivel (6 a 9 %) -1
Pequeno desnivel (2 a 5 %) 2
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Tabela 3.1 - Pontuac&do da medida de desempenho do modo a pé (continuagao)

Categoria Critérios Pontos

Fluxo de carros na

via paralela a cal-  UXo alto -2
P Fluxo médio 0
cada .

. _ Fluxo baixo 2
(valor maximo = 2)
Valor maximo 28

possivel

Amenidades ao longo da via: este critério considera a presenga ou nao de
amenidades (bancos, faixas ajardinadas, arborizagao e iluminagao) ao longo da cal-
cada para melhor conforto e conveniéncia do pedestre. A pontuacédo é baseada na

metodologia de Dixon.

Manutencgao: considera a condigao de manutencédo das calcadas em termos
de existéncia de algum tipo de impedancia (fissuras, remendos, ondula¢des, bura-
cos, etc.). A pontuagcao adotada foi adaptada da pontuagao de Dixon, pois € comum
verificar nas cidades de médio porte brasileiras problemas relacionados a manuten-
¢ao do pavimento nas vias destinadas aos pedestres. Sendo assim, foi acrescida
uma penalidade nos locais com problemas graves de manutengao; em vez do valor

menos um (-1) recomendado por Dixon, foi adotado o valor menos dois (-2).

Infra-estrutura disponivel ao pedestre: tm como objetivo avaliar a configu-
racao da calgada para proporcionar o minimo de conforto para o pedestre. Nesse
critério € importante frisar que sera avaliada a caracteristica predominante do trecho.
Ou seja, mesmo quando um segmento de calgada apresentar pequenas falhas, se
isso ndo prejudicar o trafego de pessoas, ele pode ser considerado continuo. Nesse
item n&o foi considerada a largura efetiva (originalmente maior do que 1.53 m para
ser considerada adequada). Os obstaculos foram detalhados no critério conforto,

abordando alguns tipos especificos de barreiras fisicas, tais como rampas e de-
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graus. Nas cidades médias brasileiras a infra-estrutura destinada ao pedestre apre-
senta-se de forma precaria e, como dito anteriormente, nao raro resulta da sobra da
area destinada ao automaével. Ao aplicar a metodologia de Dixon na realidade brasi-
leira, observa-se que alguns valores sédo majorados, resultando em pontuagdes bai-
xas e similares, dificultando a analise dos dados. Logo, a pontuagao de Dixon foi
reduzida a metade para que nao haja a majoracdo da pontuagao deste critério em

relagdo aos demais critérios usados.

Conflitos: visa principalmente verificar a existéncia de alguma interferéncia
urbana que proporcione a atenuacido de conflitos, principalmente no momento da
travessia do pedestre nas vias. Nesse item, cuja pontuagéo foi baseada na metodo-
logia de Dixon (1996), nao foi considerado o critério “menos que 22 entradas de vei-
culos e vias transversais a cada 1,61 km”, devido a dificuldade de obtencéo dos da-

dos e o tempo que demandaria o seu levantamento em campo.

Tipo de material utilizado: tém como obijetivo verificar a seguranga do pe-
destre através do material utilizado nas calgadas, principalmente quanto ao aspecto
da falta de aderéncia do material em condi¢des de intempérie, ou o0 caso extremo em
que nao apresentam nenhum tipo de pavimentagdo. Nesses casos, € comum o pe-
destre preferir utilizar a via para veiculos. Logo, a pontuagcéo adotada foi majorada
para dois (negativo), devido ao risco de atropelamento. Nos casos em que o pavi-
mento apresentou falta de aderéncia e risco de algum tipo de lesédo para o pedestre,

a pontuacgao foi um (negativo).

Percepcao de seguridade: nesse item é avaliado quao seguras se sentem

as pessoas, reflexo do fluxo de transeuntes na rua e da interagao entre os edificios e
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os pedestres, tanto no periodo diurno quanto no noturno. Esse critério € baseado na
metodologia de SARKAR (1995). A pontuagao dessa categoria varia de um negativo
(situagao de risco de assalto — insalubre) a dois positivo (situagado que proporciona a

sensagao de seguranga ao pedestre).

Conforto: avalia o conforto proporcionado ao pedestre para trafegar na cal-
c¢ada, assim medido: campo de visdo amplo no caso de uma via retilinea e existéncia
de rebaixamento das guias nas esquinas, evitando os degraus. No caso em que o
rebaixamento existe em somente uma das esquinas do segmento, ele é considerado
como inexistente, pois nao existe continuidade. A pontuagao dois negativo esta rela-
cionada as situagcdes em que o pedestre tende a desistir de caminhar, ou mesmo
andar na via para os veiculos, devido a presenga de escadarias ou de grande incli-
nagao. Nos casos em que as guias nao sao rebaixadas nas esquinas ou apresentam
desnivel médio, dificultando ou impossibilitando a locomog¢ao de pessoas com restri-

¢ao de mobilidade, a pontuagédo adotada foi um (negativo).

Fluxo de carros na via paralela a calgada: embora a metodologia de
Dixon (1996) inclua um item que avalia o nivel de servigo dos automodveis, € impor-
tante verificar que a relagcdo NS dos automdveis e NS do pedestre nem sempre a-
presenta relacio direta. Neste caso, foi preferivel analisar o fluxo de veiculos na via,
pois o alto volume de veiculos € uma impedancia no momento da travessia do pe-
destre. A pontuagao dois (negativo) esta relacionada as situacdes de travessias com
alto volume de veiculos, que impossibilitam ou expdéem o pedestre ao risco de atro-

pelamento no momento da travessia.
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A avaliagao de cada segmento de via € realizada pela soma da pontuacéo de
cada um dos critérios descritos e presentes na Tabela 3.1. A pontuagdo maxima é
de 28, e a minima pode apresentar valores negativos, indicando que a via apresenta

risco aos pedestres ao caminhar no segmento considerado.

3.1.2. Avaliagao do nivel de servigo — modo bicicleta

A metodologia utilizada para avaliagcdo do nivel de servigo para bicicletas
também tem como base o trabalho de Dixon (1996). Foi necessaria, no entanto, uma
adaptacao dos critérios de avaliacdo, devido a quase total inexisténcia de infra-
estrutura para o modo bicicleta na cidade de Sao Carlos. Logo, a escolha dos crité-
rios se deu a partir da metodologia de Sarkar (1995) e também de levantamento de

campo na cidade de Sao Carlos.

Partindo-se do pressuposto de que o ciclista € proibido de transitar nas calga-
das, assumiu-se que ele sempre compartilha a via com o automoével. Assim, qual-
quer situacao de risco de colisdo entre automovel e bicicleta, decorrente da presen-
¢a de alguma impedancia que obrigue o ciclista a alterar a sua rota, gera uma pon-
tuacdo negativa. Por outro lado, nos casos em que nao haja situagao de risco, a
pontuacao varia entre zero e dois. Foram doze os critérios avaliados, como se pode
observar na Tabela 3.2. Da metodologia original de Dixon (1996) foram utilizados os
seqguintes critérios: diferencial de velocidade entre veiculos motorizados e bicicletas
e manutencdo das vias. Somente o fator conflitos foi parcialmente adaptado. Por
ultimo, foram adicionados os seguintes critérios: amenidades ao longo da via, fluxo
de veiculos, declividade da via, tipo de pavimentacao, percepg¢ao de seguridade, lo-
calizagao de arvores e mobiliario urbano, largura da faixa, moderador de velocidade,

sentido da via e sinalizacao viaria.
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Tabela 3.2 - Pontuagido da medida de desempenho do modo bicicleta

Categoria Critérios Pontos
Diferencial de ve-
locidade entre > 48 km/h -2
veiculos e bicicle- 32 a 48 km/h 0
tas 24 a 32 km/h 2
(valor maximo = 2)
Manutencao das Problemas graves ou freqUentes -2
vias Problemas pequenos ou ocasionais 0
(valor maximo =2) Sem problemas 2
Estacionamento paralelo a guia -1
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo -0,5
Estacionamento perpendicular a guia com recuo 0
Confli Estacionamento com angulo de 30 a 45° sem recuo -0,5
onflitos Estaci t angulo de 30 a 45° com r 0
(valor maximo = 4) stacionamento com &ngulo de 30 a 45" com recuo
Estacionamento em ambas as laterais 0
Estacionamento em uma das laterais 0,5
Auséncia de estacionamento lateral 2
Presencga de canteiro central 1
Distancia de visibilidade ndo obstruida 1
Amenidades lluminacéao rebaixada para ciclista 1
(valor maximo = 2) Arborizag&o que crie sombra durante o dia 1
Fluxo de veiculos Ao Fluxo -2
(valor maximo = 2) qulo Fluxo 0
Baixo Fluxo 2
+ que 5 degraus -2
Declividade davia > 10 % ou (1 — 4 degraus) 0,5
(valor maximo=2) 6-9% 1
2-5% 2
Tipo de pavimen-  Sem pavimentacao 0
tacéo Blocos intertravados 1
(valor maximo = 2) Material apropriado (pavimento flexivel ou concreto) 2
Per.cepgao de se- Auséncia de pedestres e ciclistas 0
guridade P o
e resenca constante de pedestres e ciclistas 1
(valor maximo = 1)
Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alte- -2
Localizagao de racao da rota
arvores € mobilia-  Proximo a guia (um sentido), necessitando de altera- 0
rio urbano ¢ao da rota
(valor maximo = 2) Localizado a uma distancia razoavel para a seguran- 2
¢a do ciclista
Inadequada, gerando total desconforto (inseguranca -2
Largura da faixa por ser estreita) - (< 3,0 m)
e Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto 0
(valor maximo = 2)
(3,0-3,5m)
Adequada e confortavel - (= 3,6 m) 2
Semaforo -1
Moderador de ve-  Valetas 0
locidade Fora dos padrbes 0
(valor maximo = 1) Padronizado 0,5
Inexistente 1
Sentido da via Sem segregacao (mao dupla) -2
(valor maximo = 2) Mao Unica / segregado 2
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Tabela 3.2 - Pontuacido da medida desempenho do modo bicicleta (continuagéo)

Categoria Critérios Pontos

e Inexistente -2

Sinalizagao viaria Vertical ou horizontal 1
(valor maximo = 2) © !ca ou quzon a

Vertical e horizontal 2

Valor maximo 26

possivel

A descrigdo de cada item esta detalhada a seguir.

Diferencial de velocidade entre veiculos e bicicletas: esse fator € calcula-
do através da diferenga entre a velocidade média do ciclista (24 km/h) e a velocidade
maxima permitida aos automoveis. Quanto maior a diferenga entre as velocidades
dos veiculos e dos ciclistas, maior € o risco de um acidente ser fatal ao ciclista; o

valor da pontuag&o nessas situagdes de risco foi dois (negativo).

Manutencgao das vias: € a verificacdo das condi¢cbes de abandono e falta de
manutencio da superficie da via, incluindo problemas construtivos que resultam em
problemas de manutencdo. Como as cidades de médio porte brasileiras apresentam
problemas relacionados a manutenc¢ao do pavimento nas vias destinadas aos veicu-
los automotores, a pontuacao usada foi adaptada da metodologia de Dixon. Assim,
foi acrescida uma penalidade adicional aos locais com problemas graves de manu-
tencao e, em vez da pontuagao um (negativo) recomendada por Dixon, foi adotada a

pontuacao dois (negativo).

Conflitos: esta variavel, tal como originalmente proposto na metodologia de
Dixon (1996), avalia a facilidade de visao entre ciclistas e motoristas, de forma a evi-
tar acidentes. O fator “Auséncia de barreira”, no entanto, foi detalhado no item Loca-

lizagao de arvores e mobiliario urbano. Além disso, como a presencga de estaciona-
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mento é um fator importante na avaliagdo, foram adicionados fatores com diferentes
configuragbes de estacionamentos. A pontuacdo adotada foi superior a de Dixon,
pois nas cidades de médio porte brasileiras ndo € comum a cultura do uso da bicicle-
ta como meio de locomogao para o trabalho. Outro ponto importante observado é
que a metodologia de Dixon somente apresenta pontuagao em locais sem estacio-
namento, devido a existéncia do risco de acidente no momento de entrada e/ou sai-
da das pessoas do veiculo. Logo, foi acrescida penalidade devido a existéncia de
diferentes tipos de configuragado dos estacionamentos em relagédo a via, que muitas

vezes podem colocar o ciclista em situacao de risco.

Amenidades ao longo da via: nesse fator é avaliada a presencga de arbori-
zacao que crie sombra diurna, para amenizar o calor e proporcionar conforto térmi-
co, e a iluminagao noturna, proporcionando melhor visibilidade e seguranga ao ciclis-
ta. A pontuagdo maxima adotada nessa categoria foi um (positivo), devido a impor-
tdncia da presenca de mobiliario urbano que melhora o conforto dos ciclistas. No
entanto, a falta desse mobiliario nao implica diretamente no risco de acidente entre

os veiculos automotores e os ciclistas, ndo gerando valores negativos.

Fluxo de veiculos: a metodologia de Dixon (1996) apresenta um item que
avalia o NS dos automoveis. No entanto, € importante verificar que o NS dos auto-
moveis e o NS dos ciclistas nem sempre apresenta relacdo direta. Neste caso, uma
vez que a infra-estrutura para bicicletas na cidade de Sao Carlos é escassa, em vez
de avaliar o NS dos automoveis é analisado o fluxo de veiculos na via. Logo, como
esse fator pode dificultar e até inviabilizar a locomog¢ao dos ciclistas, a pontuagao

adotada foi dois (negativo).
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Declividade da via: esse fator verifica a impedancia que pode se tornar a
presenca de grandes declividades ou de degraus. Sendo assim, a pontuagéo negati-
va esta relacionada as ocasides em que o ciclista € impossibilitado de se locomover
na via devido a presencga de degraus. A pontuagao positiva esta relacionada as mé-

dias e pequenas impedancias.

Tipo de pavimentagao: o tipo de material empregado na via também influen-
cia o desempenho dos ciclistas. Quanto mais irregular e/ou rugoso for o material
empregado, pior sera o desempenho; as pontuagdes foram zero, um ou dois (positi-

VOS).

Percepcao de seguridade: nesse item é avaliado quao seguros se sentem
os ciclistas, reflexo do fluxo de pedestres e de outros ciclistas no local. Esse critério
€ baseado na metodologia de SARKAR (1995). A pontuagéo varia de zero (insegu-
ranca do ciclista) a dois positivo (seguranga psicologica do ciclista). Nao s&o adota-

dos valores negativos, pois o pedestre € mais vulneravel que o ciclista.

Localizagao de arvores e mobiliario urbano: verificagdo visual da distancia
entre arvores e mobiliario urbano (paradas de 6nibus, postes, lixeiras e telefones
publicos) em relagédo aos ciclistas. Nas situagdes com risco de atropelamento do ci-
clista, como a necessidade de mudanca de rota pelo mal posicionamento de mobilia-

rios urbanos na via, a pontuagao adotada foi dois negativo.

Largura da faixa: tem como objetivo avaliar a seguranga e o conforto dos ci-
clistas em relacdo a distancia dos veiculos motorizados, através da medi¢cdo em

campo da largura das faixas de rolamento. Logo, nas situagcdes de risco de atrope-
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lamento dos ciclistas devido a falta de largura da via ou a situagdes que impossibili-

tem seu fluxo, a pontuacao adotada foi dois (negativo).

Moderador de velocidade: na cidade de Sao Carlos n&o existe padronizacao
guanto ao dimensionamento dos moderadores de velocidade. Logo, além de anali-
sar a presenca ou ndao dos moderadores, foi necessaria a verificagao do dimensio-
namento destes quanto a padronizagao, conforme especificado pela legislagdo. A-
lém disso, valetas e semaforos também sao analisados neste item, pois podem di-
minuir a velocidade ou até mesmo interromper a continuidade do fluxo de ciclistas. A
pontuagdo um (negativo) esta relacionada com a interrupgao do percurso do ciclista,
sendo o0 mesmo um alvo vulneravel na retomada do percurso. Pontuacdes positivas
ou zero estéo relacionadas ao fluxo continuo do ciclista no trecho em andélise ou a

diminuicdo de sua velocidade.

Sentido da via: avalia os conflitos quanto a colisdo, dependendo do sentido
da via. As vias de sentido unico e segregadas recebem pontuagao dois (positivo),
pois apresentam menor probabilidade de colisdo frontal e lateral durante as conver-
sdes de bicicletas e de automodveis. Por outro lado, nas vias de mao dupla e sem
segregacao, que expdem os ciclistas ao risco de atropelamento, foi adotada pontua-

¢ao dois (negativo).

Sinalizagao viaria: a presencga de sinalizagao, tanto vertical como horizontal,
€ fundamental para a prevencgao de acidentes. Nos casos com sinalizagao vertical e
horizontal foi atribuida pontuagao dois (positivo); a auséncia de ambas recebeu pon-

tuacao dois (negativo).
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A avaliagao de cada segmento de via € realizada pela soma da pontuacgao de
cada um dos critérios descritos e presentes na Tabela 3.2. A pontuagdo maxima é
de 26, e a minima pode apresentar valores negativos, indicando que a via apresenta

risco aos ciclistas ao trafegar no segmento considerado.

3.1.3. Avaliagao do nivel de servico — modo automével

O processo de avaliagao do nivel de servigo da metodologia de Dixon (1996)
foi, em linhas gerais, mantido também nesse caso. Porém, algumas adaptacgdes fo-
ram necessarias, com a escolha dos critérios sendo baseada no HCM e em levan-
tamento de campo na cidade de Sao Carlos. Como a seguranga do motorista é de
suma importancia para verificar o nivel de servico do modo automaovel, foi necessario
adotar uma pontuagao negativa em todas as situagdes com risco de acidente. Nos
casos em que nao ha risco, a pontuacéo varia entre zero e dois. Foram quinze os
critérios adotados para caracterizar o nivel de servigco do modo automaével, conforme

a Tabela 3.3. A descrigdo de cada item esta detalhada a seguir.

Tabela 3.3 — Pontuagao da medida de desempenho do modo automovel

Categoria Critérios Pontos
Alta velocidade (= 60 km/h) / Alto Fluxo -2
Velocidade/Fluxo AIt’a .velocide.ade (= 60 km/h) / Baixo Fluxo 2
(valor maximo = 2) Média velocidade (40 a 59 km/h) / Alto Fluxo -2
Média velocidade (40 a 59 km/h) / Baixo Fluxo 1
Baixa velocidade (< 40 km/h) / Alto Fluxo -2
Baixa velocidade (< 40 km/h) / Baixo Fluxo 0,5
M Existéncia de moderadores de velocidade (fora dos 0
oderadores de ~
velocidade paQroes)_ : .
N Existéncia de moderadores de velocidade (padroniza- 0,5
(valor maximo = 1) do)
Inexisténcia de moderadores de velocidade 1
Localizagao de Em ambas as laterais 0
estacionamentos Em uma das laterais 0,5

(valor maximo = 1) Em nenhuma das laterais 1
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Tabela 3.3 — Pontuagdo da medida de desempenho do modo automaével (continuacao)

Categoria Critérios Pontos
Distancia entre as
areas de estacio- -
. Sem recuo suficiente 0
namento e faixa Com recuo suficiente para imprimir seguranca 1
de rolamento da P P 9 ¢
via
(valor maximo = 1)
Localizagao das Em ambas as laterais 0
calgadas Em uma das laterais 0,5
(valor maximo = 1) Em ambas as laterais da via 1
T|pq de mcllpagao Grande, gerando desconforto 0
vertical da via Média 05
(rampa) Plana suave 1
(valor maximo = 1)
Comprimento da
rampa (inclinagao kﬂoéndgi]: 005
vertical) :
i _ Curta 1
(valor maximo = 1)
Sentido da via Mao dupla sem segregacao e/ou demarcagao -2
(valor maximo = 2) Mao Unica ou mao dupla segregada (demarcada) 2
Sinalizacso Viari Sinalizagao inadequada ou inexistente -2
inalizagao viaria B . .
AR Presenca de sinalizag&o vertical ou horizontal 1
(valor maximo = 2) P oo . .
resenca de sinalizacio vertical e horizontal 2
- . Inexisténcia de pavimento 0
Superficie da via . . .
R Pavimento inadequado (material irregular ou rugoso 0,5
(valor maximo = 1)
que gera desconforto)
Pavimento adequado 1
. Defeitos graves (grandes buracos e/ou ondulagdes) -2
Condicao da su- . ,
. X Irregularidades suaves (trincas, pequenos buracos e/ou 0
perficie da via ~
(valor maximo = 2) ondulagdes)
Nenhum defeito (superficie homogénea) 2
Tracado da via Pequeno raio de curvatura 0
¢ _ Grande raio de curvatura 0,5
(valor = 1) -
Tracado retilineo 1
Via sem continuidade e sem area para manobra (cul- -1
Continuidade da de-sac)
via Via sem continuidade, mas com area para manobra 0,5
(valor maximo = 1) (cul-de-sac)
Via continua (sem interrupgéo) 1
Numero de faixas 1 faixa 0
por sentido 2-3 faixas 0,5
(valor maximo = 1) Mais que 4 faixas 1
Inadequada, gerando total desconforto (inseguranga por -2
Largura das faixas oo estreita) - (< 3,0 m)
(val%r maximo = 2) Suficiente para o transito, sem tanto conforto 0
(3,0-3,5m)
Adequada e confortavel - (= 3,6 m) 2

Valor total = 20
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Velocidade/fluxo: a relacéo entre fluxo e velocidade tem como objetivo medir
a liberdade de manobra do motorista e a sensagao de inseguranga ou seguranga.
Logo, com base no HCM 2000 (TRB, 2000), uma grande concentragcédo de veiculos,
independente da velocidade da via, tem como consequéncia um nivel servigo baixo
(D ou E) — para esses casos a pontuagao adotada foi de dois (negativo). No entanto,
nos casos com baixo fluxo de veiculos e velocidade variando de 30 km/h (limite para
vias locais) a 50 km/h (limite para as vias coletoras, radiais e estruturais) e 60 km/h

(velocidade permitida na via perimetral), a pontuagao foi distribuida entre 0,5 e 2,0.

Moderadores de velocidade: a cidade de Sao Carlos ndo apresenta padro-
nizagao quanto ao dimensionamento dos moderadores de velocidade. Logo, além de
analisar a presenca ou ndo dos moderadores, foi necessario verificar o dimensiona-
mento desses quanto & sua padronizagdao. A pontuagdo zero ou um (positivo) esta
relacionada com a diminui¢ao de velocidade devido ao desconforto ocasionado pela

presenca de valetas ou moderadores de velocidade.

Localizagao de estacionamentos: tem como objetivo verificar a interrupgéao
do trafego devido & presenca de vagas para estacionamento ao longo da via. E con-
siderada a auséncia ou presenca de estacionamento somente em um lado ou em
ambos os lados da via. Analisando comparativamente o impacto de eventuais aci-
dentes, seja, no momento da manobra ou da saida/entrada do veiculo no fluxo da
via, é evidente que o modo bicicleta € o mais vulneravel. Logo, a pontuagao adotada
para o modo automovel varia entre zero e um (positivo), diferentemente do modo
bicicleta, no qual foram adotadas pontuag¢des negativas — nas situagbes que o moto-
rista do veiculo possui campo de visao restrita, aumentando o risco de acidente com

ciclistas.
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Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento: é a dis-
tdncia de seguranga que os passageiros € motoristas dos veiculos devem ter para
entrar ou sair do veiculo estacionado sem que provoquem nenhum tipo de interfe-
réncia na via. A pontuagao um (positivo) reflete a seguranga do motorista no momen-
to de manobrar o veiculo, causando pouca interferéncia no fluxo de veiculos na via;
a pontuacgao zero reflete a inseguranga do motorista em fazer a manobra para esta-

cionar ou retornar a via, devido a interrupg¢ao do fluxo na via.

Localizagao das calgadas: a presenga das calgadas é importante para que a
via n&o seja usada como passagem de pedestres e seja reduzida a possibilidade de
atropelamentos. A pontuacao varia entre zero, caso em que a infra-estrutura do pe-
destre inexiste em ambos os lados da via, e um (positivo), casos em que existe infra-

estrutura e ndo ha interferéncia do pedestre no fluxo de veiculos na via.

Inclinagao vertical (rampa): a topografia possui forte influéncia no desempe-
nho dos automoéveis. Logo, quanto maior a inclinagdo, menor € o desempenho do
automaovel, principalmente nos casos em que € necessario reduzir a marcha. A pon-
tuacao positiva esta relacionada ao conforto do motorista através do desempenho
continuo do veiculo; a pontuagao zero, a necessidade de redugcao de marcha geran-

do desconforto ao motorista.

Comprimento da rampa: o desempenho do automaével esta também atrelado
ao comprimento da rampa. Logo, quanto maior o comprimento da rampa, pior € o
desempenho do automovel, principalmente nos casos em que € necessaria a redu-

¢ao da marcha. A pontuagao um (positivo) esta relacionada ao conforto do motorista
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através do desempenho continuo do veiculo; e zero, a necessidade de reducéo de

marcha, gerando desconforto ao motorista.

Sentido da via: avalia os conflitos quanto a colisdo, dependendo do sentido
da via. As vias de sentido unico e segregadas recebem pontuagao dois (positivo),
pois apresentam menor probabilidade de colisdo frontal e lateral durante a travessia.
Por outro lado, as vias de mao dupla e sem segregagao, que expdem o veiculo au-

tomotor ao risco de acidente, recebem pontuagao dois (negativo).

Sinalizagao viaria: a presencga de sinalizagao, tanto vertical como horizontal,
€ fundamental para a prevengao de acidentes. Logo, a presenga de sinalizagao ver-
tical e horizontal recebe pontuagao dois (positivo); a auséncia de ambas recebe pon-

tuacao dois (negativo).

Superficie da via: o tipo de material empregado na via também influencia o
desempenho dos veiculos. Quanto mais irregular e/ou rugoso for o material empre-
gado, pior sera o desempenho do veiculo. As pontuagdes foram entre zero e um

(positivo), e séo relacionadas, principalmente, a conservagéao do pavimento.

Condigcao da superficie da via: refere-se as condi¢des de manutencao da
via. Pode variar de uma superficie homogénea (dois positivo) até uma superficie
muito degradada (dois negativo), que compromete a seguranga e o desempenho
dos veiculos devido a necessidade de mudanca brusca na direcdo quando observa-

dos problemas na superficie do pavimento.

Tragado da via: € a analise do desenho geométrico da via, considerando vias

retilineas ou o tamanho de raio utilizado nas curvas. A pontuagéo € um (positivo)
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quando apresenta a melhor condi¢cao de visibilidade (via retilinea) e zero nos casos
em que a via apresenta configuragdo de curva com pequena raio, restringindo o

campo de visao do motorista.

Continuidade da via: a continuidade da via pode ser medida pelo tipo de
configuragdo urbana, principalmente nas ruas sem saida, muitas das quais nao a-
presentam areas de manobra (cul-de-sac). Muitas vezes, até mesmo os servigos de
emergéncia e de coleta de lixo sdo prejudicados pela necessidade de inumeras ma-
nobras. A pontuagao adotada € um positivo (via continua) e zero (via sem continui-

dade).

Numero de faixas por sentido: em geral, quanto maior o numero de faixas,
maior € a liberdade de manobra e o conforto dos motoristas. A pontuacao varia entre
zero (uma faixa), geralmente localizadas em vias locais de baixo fluxo de veiculos,

até um positivo (mais que quatro faixas).

Largura das faixas: a largura das faixas contribui para proporcionar maior
seguranga ao motorista. O nivel de conforto ao trafegar aumenta proporcionalmente
com o aumento da largura das faixas. Embora o conforto também esteja vinculado a
presenca de veiculos de grande porte, como 6nibus e caminhdes, isso nao foi aqui
considerado. Logo, nas situagdes com risco de acidente entre veiculos devido a pe-
qguena largura da via (reflexo do desconforto causado pela distancia entre veiculos) a

pontuacgéo adotada foi dois (negativo).

A avaliagao de cada segmento de via é realizada pela soma da pontuagéo de

cada um dos critérios descritos e presentes na Tabela 3.3. A pontuagcdo maxima é
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de 20, e a minima pode apresentar valores negativos, indicando que a via apresenta

risco de acidente aos motoristas ao trafegar no segmento considerado.

Devido a diferenca de escala entre as metodologias para a avaliagdo do nivel
de servico dos trés modos os resultados foram normalizados entre 0 e 10, possibili-

tando assim uma analise comparativa, que sera descrita no capitulo 5.
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4. Estudo de caso

Neste capitulo sdo apresentadas inicialmente as caracteristicas gerais da cidade
onde foi conduzido o estudo de caso. Em seguida, sdo detalhados os critérios para a

escolha das areas analisadas.

4.1. Caracterizagcao geral da cidade

As regides escolhidas para o estudo situam-se na cidade de Sao Carlos. A ci-
dade, de porte médio, apresenta crescimento demografico intenso, comum a varias
cidades do interior de Sao Paulo com populacéo entre 100.000 e 500.000 habitantes
(conforme se constata na Tabela 4.1). Cidades paulistas desse porte em geral apre-
sentam como caracteristica comum a auséncia de um planejamento urbano sistema-

tico.

Tabela 4.1 - Caracteristicas populacionais do estado de Sdo Paulo e dos municipios com
populacéo entre 100.000 e 500.000 habitantes

Estado de Sdo Paulo Municipios de
100.000 a 500.000 hab.
Ano Populacao N”m.er,o.de Populacéo % Num_elzo_de %
municipios municipios
1970 17.771.928 571 3.907.923 22 21 4
1980 25.040.712 571 6.021.594 24 30 5
1991 31.191.970 572 8.426.959 27 41 7
2000 36.909.200 645 11.664.570 31 54 8

Fonte: IBGE. Censos de 1970, 1980, 1991 e 2000

O crescimento da cidade de Sao Carlos ocorreu de forma compacta até o ano
de 1950 e se acentuou a partir dessa data, como observado no mapa da Figura 4.1.
Com o passar do tempo foi verificado um crescimento muito intenso e disperso, que
chegou mesmo a levar a uma duplicagdo da area inicial (aquela até 1940) entre os

anos de 1950 e 1960.
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Figura 4.1 - Mapa de expanséao urbana
Fonte — SMHDU (2002)

A malha viaria da cidade de Sao Carlos apresenta grandes descontinuidades,
como consequéncia do crescimento desordenado ocorrido apoés a década de 50.
Dessa forma, ao gerar mapas de ocupacgao dos terrenos da cidade de Sao Carlos,
sdo observados grandes vazios urbanos, conforme se pode constatar na Figura 4.2.
Essas areas sdo, em geral, uma consequéncia da especulagao imobiliaria e geram

infra-estrutura ociosa.
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Figura 4.2 - Mapa de ocupagéao e de vazios urbanos
Fonte — SMHDU (2002)

Em paralelo, houve um processo de segregacao socio-espacial da populagao
por faixas de renda. A populagdo de menor poder aquisitivo passou a ocupar a peri-
feria e areas clandestinas, carentes de infra-estrutura, inclusive de transporte coleti-

vo, como observado na Figura 4.3.
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Figura 4.3 - Mapa de areas por predominancia de padrdes habitacionais
Fonte — SMHDU (2002)

Com base nas caracteristicas sécio-espaciais de Sao Carlos mostradas nas

Figuras 4.1, 4.2 e 4.3 foi possivel gerar o mapa resumo da Figura 4.4.
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Legenda (Padrao das edificagées / Periodo do loteamento / Proporgao de vazios urbanos).

Alto / entre 1940 e 1970 / alta Médio/baixo / entre 1970 e 1980 / média

Médio/alto / entre 1950 e 1970 / alta Baixo / entre 1950 e 1970 / média
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Médio/baixo / entre 1950 e 1970 / alta

Figura 4.4 - Mapa resumo de areas da cidade de Sao Carlos, de acordo com o Padrao das
edificagdes, Periodo do loteamento e Proporc¢ao de vazios urbanos

O mapa resumo da Figura 4.4 tem como propésito melhorar o entendimento

da dindmica da cidade e facilitar a escolha das areas para coleta de dados. Cabe
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ressaltar que, em alguns casos, foi necessario agrupar, em uma mesma area, locais

com datas de loteamento distintas, dada a semelhancga da sua morfologia.

4.2. Selecao das areas de estudo

A escolha das areas para a aplicagdo das metodologias de avaliagdo do nivel
de servigo dos modos (a pé, bicicleta e automovel), para averiguar uma possivel in-
fluéncia do padréo da edificagdo no NS dos modos em analise, seguiu os seguintes

critérios:

a) Padrdes de edificagdo distintos (alto, médio/alto, médio, médio/baixo,
baixo e popular).

b) Loteamentos anteriores a 1970, de forma a evitar o periodo de urbani-
zacao dispersa.

c) Proporgéo de vazios urbanos baixa, ou seja, areas de ocupagéo in-
tensa.

d) Areas separadas fisicamente (preferencialmente n&o contiguas).

e) Apresentar pelo menos quatro dos cinco tipos distintos de vias consi-

derados (local, coletora, radial, estrutural e perimetral).

Na selecao das areas para composi¢cao da amostra ndo foram considerados
condominios fechados, campi universitarios, areas vazias e areas fora do perimetro
urbano, que possuem acesso restrito e ndo foram apresentadas na Figura 4.4. A
partir das restricbes, as areas foram definidas conforme apresentado na Figura 4.5.
Essas areas atendem de forma satisfatoria aos critérios colocados acima, particu-

larmente aos itens b), ¢) e e). Como os bairros com padrao de edificagdo popular
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nao possuiam mais do que dois tipos de vias, nao foi possivel inclui-los entre as a-

reas amostradas. Os detalhes das areas selecionadas se encontram na Tabela 4.2.

0 9 1.8 2.7
I
Kilometers

Figura 4.5 - Mapa das areas selecionadas para o estudo de caso

Tabela 4.2 - Detalhamento das areas selecionadas para o estudo de caso

i Data do Padrao da . . Proporcao de
Areas e Tipos de vias :
loteamento edificacao vazios urbanos
14 1940 -1950 Alta Local, Coletora, Radial e Baixa
Estrutural
19 Até 1940 Média/alta ~ -oc@l Radial, Estrutural e Baixa
Perimetral
37 1940 -1950 Média Local, Coletora, Radial & Baixa
Perimetral
33 1950 - 1970 Baixa Local, Coletora, Radial & Média/ Baixa
Perimetral
36 1950 - 1970 Baixa Local, Coletora, Radial e Baixa

Perimetral
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5. Analise dos Resultados

Este capitulo apresenta as analises dos resultados obtidos com a aplicagdo da me-
todologia proposta no Capitulo 3. Em um primeiro momento os resultados séo apre-
sentados e é feita uma anadlise preliminar dos mesmos, seguida por uma analise

mais detalhada dos casos para as quais se dispunha de mais dados.

5.1. Apresentacgao e analise preliminar dos resultados

Para a coleta dos dados em campo foram selecionados aleatoriamente seg-
mentos das cinco zonas escolhidas, de forma a compor uma amostra corresponden-
te a cerca de 30 % do comprimento total das vias de cada tipo e em cada area. Os
resultados obtidos, que somam 363 segmentos nas cinco areas analisadas, encon-
tram-se no Anexo A, ja normalizados entre zero e dez. Além da divisao por areas,
esses resultados sao apresentados de acordo com o tipo de via, conforme a classifi-

cacao da Figura 5.1.

A partir desses resultados pode-se analisar o comportamento do nivel de ser-
vico para as vias consideradas na cidade de Sao Carlos. Isto é feito inicialmente a-
través da geracado de mapas dos niveis de servigo de cada modo (Figuras 5.2, 5.3 e
5.4), que conjuntamente com o mapa de hierarquia viaria (Figura 5.1, também repro-
duzido em tamanho menor nas Figuras 5.2, 5.3 e 5.4), permite observar o compor-
tamento dos niveis de servigo de acordo com o tipo de via. Os graficos das Figuras
5.5, 5.6 e 5.7 complementam a informagao dos mapas das Figuras 5.2 a 5.4, permi-
tindo a visualizacdo da variagao do nivel de servigo, através das médias e desvios
padrdes (as linhas verticais que aparecem em cada area representam os valores de
média e o intervalo definido pela média mais ou menos um desvio padréao) observa-

dos nas diferentes vias, areas e modos de transportes. Na Tabela 5.1 é apresentada
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uma sintese das relagdes, evidenciadas através de uma analise visual, entre os NS
e o0 padrdo médio de renda de cada area, para cada modo de transporte e tipo de

via.
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Figura 5.1 - Mapa de hierarquia viaria nas regides estudadas
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Nas Figuras 5.5, 5.6 e 5.7 observa-se no eixo y a representagao das areas
analisadas, sendo a area 14 a de maior padrao de edificacoes e a area 36 a de me-
nor padrao de edificagbes. Os valores do NS de cada segmento de via estao repre-
sentados por simbolos e cores diferenciadas. No entanto, em alguns casos € possi-
vel haver somente um simbolo visivel em uma dada area, fato decorrente da sobre-

posicao de simbolos com valores idénticos.
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Figura 5.5 - Valores do NS do modo a pé para os diferentes tipos de vias nas areas conside-
radas, com destaque para os valores médios e para o intervalo de variagao de mais ou me-
nos um desvio padrao a partir da média
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Através da analise das Figuras 5.1 e 5.2 e dos graficos da Figura 5.5 observa-
se que, para o modo a pé, os melhores niveis de servico encontram-se nas vias lo-
cais. Em contrapartida, as vias perimetrais apresentam os piores niveis de servico.
Em muitos casos, as vias perimetrais atuam como uma barreira fisica para o pedes-
tre no momento da travessia, devido a presenga de um corrego no centro da via.
Essa barreira, associada ao alto fluxo de veiculos em alta velocidade e poucos dis-

positivos para a redugao dessa velocidade, nao possibilita travessias seguras.
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Figura 5.6 - Valores do NS do modo bicicleta para os diferentes tipos de vias nas areas con-
sideradas, com destaque para os valores médios e para o intervalo de variagdo de mais ou
menos um desvio padréo a partir da media
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Figura 5.7 - Valores do NS do modo automoével para os diferentes tipos de vias nas areas
consideradas, com destaque para os valores médios e para o intervalo de variacdo de mais
ou menos um desvio padrao a partir da média

A partir da analise das Figuras 5.1 e 5.3, em conjunto com os graficos da Fi-
gura 5.6, observa-se que as vias radiais, estruturais e perimetrais apresentam os
maiores NS para o modo bicicleta. Essas vias apresentam fluxos de veiculos médios
e/ou altos, dependendo do periodo do dia. Além disso, apresentam as seguintes ca-
racteristicas: sentido unico (ou, quando duplo, separado por canteiro central), esta-
cionamento localizado em um lado da pista, bom estado de conservacdo na maioria

dos trechos e presenca constante de pedestres e ciclistas.
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Através da analise das Figuras 5.1 e 5.4, em conjunto com a Figura 5.7, pode-
se verificar uma concentracao dos melhores niveis de servico para o modo automo-
vel nas vias radiais, estruturais e perimetrais. Em contrapartida, os piores niveis de
servico foram observados nas vias locais e coletoras. Esse resultado é semelhante
ao observado para o modo bicicleta, o que poderia ser de certa forma antecipado, ja

que ambos os modos compartilham da mesma infra-estrutura.

A partir dos graficos das Figuras 5.5, 5.6 e 5.7 pode-se fazer uma compara-
c¢ao dos valores de NS observados nas diferentes areas. Como essas areas estao
associadas a diferentes niveis de renda, perceptiveis através dos padrdes das edifi-
cagoes, € possivel fazer algumas suposi¢des acerca das relagcdes existentes entre
os niveis de servico e de renda. Dois elementos sao analisados nesse caso, para 0s
trés modos e para os cinco tipos de via: a variagdo das médias e a variagao em tor-
no da média nas cinco areas estudadas. Desta forma, a variacdo das médias nas
cinco areas estudadas permite avaliar, ainda que superficialmente, se o nivel de ser-

vigo guarda alguma correlagdo com o nivel de renda.

Para o modo a pé, pode-se observar na Tabela 5.1 e na Figura 5.5 que nao
existe uma variacdo expressiva dos valores médios de NS nas vias locais e perime-
trais. Nas vias coletoras e radiais, o valor médio do NS parece aumentar com a ren-
da da area (aqui considerada pelo padrdo das construgdes). Nas vias estruturais
essa relagao é inversa, ou seja, os maiores NS correspondem as zonas de padrao
inferior. Com relagdo a variagdo em torno das médias, ela é grande para as vias lo-
cais, estruturais e perimetrais e variavel para as vias coletoras e radiais, conforme

pode ser visto na Tabela 5.1.



52

Para o modo bicicleta, pode-se observar na Tabela 5.1 e na Figura 5.6 que
nao existe uma variagao expressiva dos valores médios de NS nas vias radiais. Nas
vias locais, coletoras e perimetrais, o valor médio do NS parece aumentar com a
renda da area (com algumas excec¢des nas vias locais e perimetrais, que se encon-
tram listadas na Tabela 5.1 e das vias estruturais). Com relagdo a variagao em torno
das médias, ela é grande para as vias locais, pequena para as vias perimetrais, e
variavel para as vias coletoras, radiais e estruturais, conforme pode ser visto na Ta-

bela 5.1.

Para o modo automével, pode-se notar na Tabela 5.1 e na Figura 5.6 que pra-

ticamente se repete o que foi observado para o modo bicicleta.

Analisando-se cada tipo de via separadamente, observa-se que as vias locais
apresentam grande variagdo em torno da média para os trés modos considerados.
No caso da vias coletoras, ha grande variagcédo em torno da média para o modo a pé
nas areas 14 e 37, para o modo bicicleta nas areas 14, 33 e 37 e para o modo au-
tomovel nas areas 19, 33 e 37. A area 36 apresenta pequena variagdo em torno da
média para todos os modos (além da 33 no modo a pé). As vias radiais apresentam
grande variagdo em torno da média para o modo a pé nas areas 19 e 37, para o
modo bicicleta nas areas 19, 33 e 37 e para o modo automoével nas areas 14, 19 e
37. A area 36 apresenta novamente pequena variagao em torno da média para to-
dos os modos, além da area 33 para os modos a pé e automoével, e da area 14 para

0 modo bicicleta.

Nas vias estruturais, além de uma grande variagao em torno da média em to-

das as areas para o0 modo a pé, a area 19 apresenta grande variagcdo em torno da
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meédia para os modos bicicleta e automovel, enquanto que a area 14 apresenta pe-
quena variagao em torno da média para os mesmos modos. As vias perimetrais a-
presentam grande variagdo em torno da média para o modo a pé e pequena varia-
¢ao em torno da média para os modos bicicleta e automoével, para todas as areas

consideradas.

Em sintese, pode-se observar que enquanto o modo a pé apresenta grande
variagdo em torno das meédias para quase todos os tipos de vias e areas (com varia-
¢ao pequena em apenas quatro areas), no caso dos modos bicicleta e automdével ja
aparecem outras areas onde esta variagao € pequena (caso da area 14 nas vias es-

truturais e todas as areas nas vias perimetrais).
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Tabela 5.1 - Tabela de resumo com a variagao das médias dos NS e variacdo em torno
das médias para as diferentes areas

Tipos A pé Bicicleta Automovel
de Variagdo Variagdoem Variagdo Variagdoem Variagdo Variagcao em
Via das mé- torno das das mé- torno das das mé- torno das
dias médias dias médias dias médias
Quanto Quanto
” maior a maior a
S Sem dife- Grande renda, Grande renda, Grande
9 renga maior o maior o NS
NS (exceto (exceto a
a area 14) area 14)
Quanto Grande nas Quanto Grande nas Quanto Grande nas
g maior a areas 14 e maior a areas 14, 33 maior a areas 19, 33
] renda, 37 e 37 renda, e 37
3 maior o NS Pequena nas r;zr;gfé) Pequena na Eler @ (S Pequena na
3 (exceto a areas 33 e NS éqr:a 36 (exceto a ;rléa 36
area 14) 36 area 14)
Quanto Grande nas Grande nas Grande nas
m maior a areas 19 e areas 19, 33 areas 14,19
8 renda, 37 Sem dife- e st Sem dife- est
5 maior o NS
© (exceto as Pequena nas renca Pequena nas renca Pequena nas
o 3 areas 33 e areas 14 e areas 33 e
areas 14 e
36 36 36
36)
0 Quanto Quanto Grande na Quanto Grande na
o maior a maior a area 19 maior a area 19
>
= renda, Grande renda, renda,
ﬁ menor o menor o Pequena na menor o Pequena na
1] NS NS area 14 NS area 14
® Quanto Quanto
'§ maior a maior a
® Sem dife- renda, renda,
e renca Grande maior o Pequena . °\s  Peduena
E NS (exceto (exceto a
a area 33) area 33)

Para concluir a apresentacao e analise preliminar dos resultados obtidos em
campo, a Tabela 5.2 contém os valores médios dos NS para os diferentes modos de
transporte considerados, nas cinco areas estudadas e para todos os tipos de vias
selecionados. Nessa tabela os valores médios de NS dos modos ndo motorizados
foram destacados, a partir da sua comparagdo com os valores de NS do modo au-
tomével. O destaque pode indicar que os valores estdo acima (texto em italico e fun-
do verde) ou abaixo (texto em negrito e fundo vermelho) do nivel de servico do au-

tomével. Em apenas um caso das vias locais (modo bicicleta na area 19) o NS dos
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modos nao motorizados nao foi maior do que o NS do modo automoével. Por outro
lado, nas vias perimetrais e estruturais o valor médio do NS do automadvel foi sempre
maior do que o valor do NS dos modos ndo motorizados, em todos os casos anali-
sados. As vias coletoras e radiais encontram-se em uma condi¢cdo intermediaria,
com o NS dos modos ndo motorizados ora acima, ora abaixo do NS do modo auto-
movel. Dessa forma, ainda através de analise visual, € possivel observar uma even-
tual tendéncia de inversao de foco, do pedestre para o automovel, quando o veiculo
automotor é priorizado na estrutura viaria. Para confirmar essa aparente tendéncia,

no entanto, sdo necessarias analises mais detalhadas, o que é feito no item a seguir.

Tabela 5.2 - Tabela das médias dos NS

Areas/ Area 14 Area 19 Area 37 Area 33 Area 36
Modos s Ns NS NS NS NS NS NS NS NS NS NS NS NS NS
Vias Pé Bic. Auto Pé Bic. Auto Pé Bic. Auto Pé Bic. Auto Pé Bic. Auto
Locais 56 51 43 6,6 57 56 49 43 56 40 26 50 35 27
Coletoras 5,3 5,2 3,4

Radiais
Perimetrais

Estruturais

5.2. Andlises detalhadas

A partir da analise preliminar e global dos resultados apresentada no item 5.1,
teve inicio uma avaliagdo individual das cinco areas consideradas. Inicialmente os
valores de médias e desvios padrdes sdo apresentados na forma de graficos, ainda
buscando-se a identificagdo de eventuais padrdes entre os dados. A seguir, é apre-
sentada uma analise ainda mais detalhada dos resultados relacionados as vias lo-

cais, para as quais o levantamento de dados foi mais extensivo.
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5.2.1. Analise comparativa dos NS de todos os modos em todas as vias de todas
as areas

Os graficos das Figuras 5.8, 5.9, 5.10, 5.11 e 5.12 apresentam os valores
médios e a faixa de variagdo de mais ou menos um desvio padrao dos NS para cada
modo, em cada tipo de via de cada area estudada. Através da sua analise pode-se
observar, a exemplo do que ja se podia constatar através da Tabela 5.2, que os me-
nores valores de NS para modo a pé estdo, em quase todas as areas estudadas,
associados as vias estruturais e perimetrais, € os maiores valores as vias locais. O
NS do modo automével comporta-se de maneira inversa em quase todas as areas,
com 0s maiores valores em geral associados as vias estruturais e perimetrais. A uni-
ca area que foge desse padrao é a area 14, como se pode ver na Figura 5.8. Pode-
se verificar também nos graficos que nao parece haver um padrao evidente entre o
NS e o tipo de via para o modo bicicleta, com uma grande oscilagdo dos valores de

NS nas areas estudadas e nos tipos de vias considerados.
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Figura 5.8 - Valores de média + um desvio padrao para os trés modos considerados e para

os tipos de vias identificados na area 14
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Figura 5.9 - Valores de média + um desvio padrao para os trés modos considerados e para

os tipos de vias identificados na area 19
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Figura 5.10 - Valores de média + um desvio padrao para os trés modos considerados e para
os tipos de vias identificados na area 33
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os tipos de vias identificados na area 36
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Figura 5.12 - Valores de média + um desvio padrao para os trés modos considerados e para
os tipos de vias identificados na area 37

5.2.2. Analise comparativa do NS de cada um dos modos nas vias locais das dife-
rentes areas

Tendo em vista que os dados obtidos por tipo de via eram relativamente limi-
tados para as vias coletoras, radiais, estruturais e perimetrais, e que as vias coleto-
ras, estruturais e perimetrais nem sempre estavam presentes nas areas considera-
das, optou-se por realizar um tratamento estatistico dos resultados somente para as
vias locais. Para uma analise inicial do comportamento de cada variavel foram cons-
truidos box plots e tabelas que, além de Estatisticas Descritivas para cada variavel,
também apresentam os percentis, mostrados nos proprios box plots. Uma discussao
dos resultados apresentados em tais tabelas e nos graficos foi feita para cada varia-

vel.

A hipotese de igualdade de medianas foi testada através de um teste ndo pa-

ramétrico, o Teste da Mediana. Para usar um teste paramétrico para analisar a dife-
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renca entre médias, houve a necessidade de se construir, a priori, testes para estu-
dar a distribuicdo das variaveis e igualdade de variancias. No caso de variaveis in-
dependentes, normalmente distribuidas e homogeneidade de variancias, pode-se
aplicar um teste F, através da utilizagdo de uma Tabela de Analise de Variancia (A-

NOVA).

Por tratar-se de teste paramétrico, o teste F apresenta um resultado mais ro-
busto. Para analisar a suposi¢ao de Distribuicdo Normal, os residuos foram analisa-
dos através da construgédo de histogramas e dos Testes de Normalidade de Ander-
son-Darling. Para testar a hipétese de igualdade de variancias, procedeu-se ao Tes-
te de Levene. A nao obediéncia das trés suposi¢cdes basicas pode corromper as
conclusdes do teste F. Desta forma, se uma das suposi¢cdes basicas do modelo nao
€ respeitada, restam duas alternativas: a primeira é utilizar transformagdes nos da-

dos e a segunda ¢é a utilizacado de testes ndo paramétricos para a média.

Neste trabalho, nos casos em que nao foi possivel a utilizacdo da ANOVA,
optou-se pela aplicagcdo de um teste nao paramétrico, o Teste de Kruskal-Wallis. Nos
casos em que a ANOVA foi utilizada e a hipétese de igualdade de médias foi rejeita-
da, foi realizada uma comparacdao de médias duas a duas, através de testes de Tu-

key para comparagdes multiplas.

5.3. Anadlise comparativa do NS do modo a pé nas vias locais das dife-

rentes areas
Os resultados apresentados na Figura 5.13 indicam que, em termos de medi-
anas, as cinco areas analisadas comportam-se de maneira similar, com relacdo aos

valores de nivel de servigo (NS) observados.
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Figura 5.13 - Box plot para a variavel PEDESTRE_LOCAL

Os dados apresentados na Tabela 5.3 representam os valores das Estatisti-
cas Descritivas e dos percentis representados no box plot mostrado na Figura 5.13
para o0 modo a pé nas vias locais. Os resultados indicam que as areas 14, 19 e 37
apresentam a mesma Mediana. Logo, para estas trés regides, 50 % dos trechos
analisados tiveram valor de NS menor ou igual a 5,92. A menor Mediana foi obser-
vada para a area 36. O primeiro quartil indica que 25 % dos valores para o NS ob-
servado foram menores ou iguais a 5,00 para a area 14, 5,51 para a area 37 e 4,69
para as areas 19, 36 e 33. O terceiro quartil indica que 75 % dos valores para NS
foram menores ou iguais a 6,125 para a area 14, 6,73 para as areas 19, 37 e 33 e

5,92 para a area 36.
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A aplicacao do Teste da Mediana a este conjunto rejeitou a hipotese de igual-
dade de Medianas a um nivel de 5 % de significancia (o valor obtido para a estatisti-
ca Qui-quadrado foi 15,435). Ainda pode ser observado nos resultados apresenta-
dos na Tabela 5.3 que, embora todas as areas apresentem valores préximos para o
NS em média, as areas 14 e 36 apresentam as menores variancias, indicando que
para estas areas o valor de NS comportou-se de maneira mais homogénea, ou seja,

nos varios trechos analisados, o NS observado aproximou-se da média.

Tabela 5.3 - Estatisticas para o modo a pé na via local

AREA14 AREA19 AREA37 AREA33 AREA36

N 17 51 51 65 28

Média 5,56947 5,7022 5,5980 5,5785 5,0357
Mediana 5,9200 5,9200 5,9200 5,7100 5,5100
Desvio Padréao 0,87914 1,56001 1,72319 1,71314 1,25201
Variancia 0,773 2,434 2,969 2,935 1,568
Minimo 3,88 0,00 1,02 1,84 2,24
Maximo 6,73 7,96 7,96 10,00 7,35
Percentil 25 5,0000 4,6900 5,5100 4,6900 4,6900
50 5,9200 5,9200 5,9200 5,7100 5,5100

75 6,1250 6,7300 6,7300 6,7300 5,9200

Para a analise de uma possivel diferenca em médias, optou-se pela constru-
¢ao de uma Tabela de Anadlise de Variancia (ANOVA). Porém, algumas suposi¢des
com relagdo a distribuicdo das variaveis e homogeneidade de variancias devem ser
analisadas. Conforme pode ser observado na Tabela 5.4, a hipotese de variancias
homogéneas nao foi rejeitada pelo Teste de Levene e, desta forma, procedeu-se a
construgcdo de uma Tabela de Analise de Varidncias (ANOVA), mostrada na Tabela

5.5.
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Tabela 5.4 - Teste de Homogeneidade de Variancias

Estatistica Levene df1 df2 Sig.

1,683 4 207 0,155

Tabela 5.5 - ANOVA para a variavel PEDESTRE LOCAL

Fonte de Variagdo Somas de Quadrados gl Quadrado Médio F Sig.
Entre grupos 8,779 4 2,195 0,886 0,473
Dentro de grupos 512,671 207 2,477

Total 521,450 211

A analise de residuos mostrada na Figura 5.14 mostra que a hipétese de Dis-
tribuicdo Normal é violada. Porém, como existem relatos na literatura (Tiku, 1971) de
que o teste F ainda pode ser robusto mesmo na auséncia de normalidade, concluiu-

se que os resultados indicam que ndo existe diferenca significativa entre o NS das

cinco areas para o modo a pé nas vias locais.

RESIDUOS PARA PEDESTRE_LOCAL

Anderson-Darling Normality Test

— A-Squared 4,35

P-Value < 0,005

] Mean 0,00000

StDev 1,55907

Variance 2,43068

™ Skewness  -0,90800

\ Kurtosis 1,33385

N 212

- Minimum -5,70228

1st Quartile  -0,79092

Median 0,32413

= T T T T T T T 3rd Quartile  1,11044

-4,5 -3,0 -1,5 0,0 1,5 3,0 4,5 Maximum 4 42072
95% Confidence Interval for Mean

x wax ————— T T % -0,21108 0,21108
95% Confidence Interval for Median

0,15572 0,46007
95% Confidence Interval for StDev

959% Confidence Intervals 142344 172348

Mean{ | ® |
Median-| I ® i
-02 0,0 0.2 04

Figura 5.14 - Distribuicdo do Residuo para PEDESTRE_LOCAL.
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5.3.1. Analise comparativa do NS do modo bicicleta nas vias locais das diferentes
areas

Uma analise visual do grafico mostrado na Figura 5.15 parece sinalizar que,
para a variavel BICICLETA LOCAL, as cinco areas analisadas comportaram-se de
maneira distinta. Entretanto, os altos valores de variéncias observados na Tabe-
la 5.6, indicam a necessidade de testes estatisticos especificos para analisar a pos-

sivel diferenca de comportamento entre as areas estudadas.

14
107

10

4' 1

0=

T T T T T
AREAT4 AREA1S AREA3Y AREA33 AREAZE

Figura 5.15 - Box plot para a variavel BICICLETA_LOCAL

A Tabela 5.6 também apresenta os valores dos percentis representados no
box plot mostrado na Figura 5.15 para a variavel BICICLETA_LOCAL. Os resultados
indicam que as areas 14 e 36 apresentam a mesma mediana para o NS. Desta for-

ma, para tais areas, 50 % dos trechos observados apresentaram valores de NS me-
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nores ou iguais a 3,78. A maior mediana foi observada para a area 19, o que indica
que, em 50 % dos trechos observados nesta area, o valor de NS foi superior a 7,00.
Pode-se observar também que 75 % dos valores observados para NS ficaram abai-
xo de 4,32 para a area 33 e de 3,78 para a area 36. Foi obtido um valor de Qui-
quadrado igual a 71,581 para a mediana e, desta forma, a hip6tese de igualdade de
medianas foi rejeitada a um nivel de 5 % de significancia. Com relagéo as médias e
variancias observadas, percebe-se que as areas 14 e 37 apresentaram uma maior
dispersdo dos valores do NS, o que indica um comportamento mais heterogéneo

entre os trechos analisados.

Tabela 5.6 - Estatisticas descritivas para a variavel BICICLETA LOCAL
AREA14 AREA19 AREA37 AREA33 AREA 36

N 17 51 51 65 28

Média 5,0859 6,5516 4,9275 3,9514 3,5296
Mediana 3,7800 7,0300 4,3200 4,0500 3,7800
Desvio Padrao 2,67094 1,76851 2,67975 1,32709 1,38975
Variancia 7,134 3,128 7,181 1,761 1,931
Minimo 0,54 2,16 0,00 2,16 1,62
Maximo 9,19 9,73 10,00 9,19 8,92
Percentil 25 3,2400 5,9500 2,7000 3,2400 2,8350
50 3,7800 7,0300 4,3200 4,0500 3,7800

75 8,1100 7,5700 8,1100 4,3200 3,7800

Os dados da Tabela 5.7 indicam que o Teste de Levene rejeitou a hipotese de
variancias homogéneas. Desta forma, resolveu-se utilizar o Teste de Kruskal-Wallis
para este conjunto, apresentado na Tabela 5.8. Os resultados apresentados na Ta-
bela 5.8 indicam que a hipdtese de igualdade de médias é rejeitada a um nivel de

5 % de significancia. Logo, conclui-se que as cinco areas comportam-se de maneira

distinta com relacdo ao nivel de servico oferecido para o modo bicicleta.
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Tabela 5.7 - Teste de Homogeneidade de Variancias

Estatistica Levene df1 df2 Sig.

14,789 4 207 0,000

Tabela 5.8 - Teste de Kruskal-Wallis

NS
Qui-quadrado 46,957
Df 4
Asymp. Sig. 0,000

5.3.2. Andlise comparativa do NS do modo automoével nas vias locais das diferen-
tes areas

Uma analise visual do grafico mostrado na Figura 5.16 parece sinalizar que a
variavel AUTOMOVEL_LOCAL n3o se comporta da mesma forma para as cinco
areas analisadas. Entretanto, os valores altos para algumas variéncias, apresenta-
das na Tabela 5.9, indicam a necessidade de testes estatisticos apropriados para

analisar a possivel diferengca de comportamento entre as areas estudadas.



67

107

5

|
. T

28 34
25"
u 25
2 " l
27025 30
o

0=

T T T T T
AREAT4 AREA1S AREA3Y AREA33 AREAZE

Figura 5.16 - Box plot para a variavel AUTOMOVEL_LOCAL

Pode-se observar na Tabela 5.9 os valores dos quartis e das Estatisticas
Descritivas para esta variavel. Os resultados indicam que apenas a area 19 apresen-
tou valor mediano superior a 5,00, o maior observado para esta variavel. Na outras
areas observadas, o NS ficou abaixo de 3,50 em 50 % dos trechos analisados. Para
as areas 33 e 36 percebe-se que, em 75 % dos trechos analisados, 0 NS assumiram
valores inferiores a 3,60. O Teste da Mediana forneceu uma estatistica Qui-
quadrado igual a 47,922, levando a rejeigao da hipétese de igualdade de medianas a
um nivel de 5 % de confianga. Com relacdo as médias e variancias, observou-se que
a maior dispersao foi observada para a area 37, enquanto que a area 36 foi a que

apresentou maior homogeneidade entre os trechos analisados. Os dados da
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Tabela 5.10 indicam que o Teste de Levene rejeitou a hipétese de variancias homo-
géneas. Desta forma, resolveu-se utilizar o Teste de Kruskal-Wallis apresentado na
Tabela 5.11, cujos resultados indicam que a hipétese de igualdade de médias é re-

jeitada a um nivel de 5 % de significancia. Logo, conclui-se que as cinco areas com-

portam-se de maneira distinta com relacdo ao nivel de servico oferecido para o mo-

do automoével.

Tabela 5.9 - Estatisticas descritivas para a variavel AUTOMOVEL LOCAL
AREA 14 AREA19 AREA37 AREA33 AREA 36

N 17 51 51 65 28

Média 4,3059 57114 4,2733 2,5514 2,6546
Mediana 3,0800 6,1500 3,3300 2,5600 2,5600
Desvio Padrao 2,38556 1,94748 2,63724 1,18538 1,31213
Variancia 5,691 3,793 6,438 1,405 1,722
Minimo 1,54 0,77 0,77 0,00 1,03
Maximo 8,21 7,95 8,72 5,64 7,95
Percentil 25 2,5600 5,2600 2,0500 1,5400 1,8550
50 3,0800 6,1500 3,3300 2,5600 2,5600

75 7,1800 6,9200 7,1800 3,5900 3,0800

Tabela 5.10 - Teste de Homogeneidade de Variancias

Estatistica Levene df1 df2 Sig.

17,193 4 207 0,000

Tabela 5.11 - Teste de Kruskal-Wallis

NS
Qui-quadrado 51,426
df 4,000

Asymp. Sig. 0,000
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5.4. Andlise comparativa do NS dos modos nas vias locais de cada uma

das diferentes areas

Com o objetivo de analisar o comportamento do NS dos trés modos, nas vias
locais de cada uma das diferentes areas de estudo, foram construidos os box plot
mostrados nas Figuras 5.17, 5.19, 5.20, 5.21 e 5.22. Sao apresentados também os
valores da média, mediana e varidncia para cada uma das areas e os trés modos, os
valores de Qui-quadrado para o Teste de Medianas e o teste para variancias homo-
géneas. No caso de variancias ndo homogéneas € apresentado o Teste de Kruskal
Wallis e no caso de nao rejeicdo da hipotese nula de varidncias homogéneas, a a-

presentada a ANOVA.

5.4.1. Analise comparativa do NS dos modos nas vias locais da area 14

Os resultados observados indicam que a area 14 (Figura 5.17) apresenta um
valor mediano do NS maior para a variavel PEDESTRE_LOCAL. Por apresentar
uma menor variancia, pode-se concluir que os trechos analisados apresentam valo-
res de NS proximos a média, indicando uma homogeneidade no NS oferecido para o
modo pedestre. O Teste de Levene rejeitou a hipétese de varidncias homogéneas e,
desta forma, foi feito o Teste de Kruskal Wallis. Embora a hipétese de igualdade de
medianas tenha sido rejeitada, ndo se rejeitou a hipotese de igualdade de médias.

Desta forma, conclui-se que os NS observados para PEDESTRE LOCAL, BICICLE-

TA LOCAL e AUTOMOVEL LOCAL ndo apresentam diferenca significativa na

area 14.
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T Média 5,6947 5,0859 4,3059

o
—|— Mediana  5,9200 3,7800 3,0800

Variancia 0,773 7,134 5,691

PL - Pedestre Local
ol BL - Bicicleta Local
AL - Automovel Local
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PEDESTRE_LOCAL _14 BICICLETA_LOCAL _14 AUTOMOVEL_LOCAL_14

Teste de Levene Teste de Kruskal Wallis Teste da Mediana
isti Qui- j-
Estatistica 4.020 Qui-quadrado 7,689
Levene  dft df2  Sig. quadrado Asymp. Sig. 0,021
df 2

13,518 2 48 0,000

Asymp. Sig. 0,134
Figura 5.17 - Resultados para a area 14

5.4.2. Analise comparativa do NS dos modos nas vias locais da area 19

Para a area 19 observou-se que a maior mediana foi obtida para a variavel
BICICLETA_LOCAL (Figura 5.19). Em geral, as varidncias observadas assumiram
valores altos, indicando que os trechos analisados nao se comportaram de maneira
homogénea com relagdo ao NS observado. A hipotese de igualdade de medianas foi
rejeitada. Como o teste de Levene ndo rejeita a hipétese de igualdade de variancias,
seguiu-se a construgdo da ANOVA. Apesar da Figura 5.18 mostrar que a suposi¢céo
de normalidade dos residuos € violada, concluiu-se que os resultados obtidos indi-
cam que a hipétese de igualdade de médias foi rejeitada a um nivel de 5 % de signi-

ficancia, ou seja, pode-se concluir que existe uma diferenca entre os NS observados

para PEDESTRE LOCAL, BICICLETA LOCAL e AUTOMOVEL LOCAL dentro da

area 19.



RESIDUOS PARA AREA 19

Anderson-Darling Normality Test
A-Squared 4,52
] P-Value < 0,005
[ Mean 0,00000
StDev 1,75382
| V ariance 3,07588
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Figura 5.18 - Distribuicdo do Residuo para AREA 19.

&

o

PL BL AL

Média 5,7022 6,5516 5,7114

o
_‘

Mediana  5,9200 7,0300 6,1500

l J_ Variancia 2,434 3,128 3,793
o™ 21 PL - Pedestre Local
[¢] - -
%0 28 M 2 BL - Bicicleta Local
i AL - Automével Local
027 2?030
[+]
26
30
Q
PEDESTF’ElLOCALJ g B\EICLETA_‘LOCALJ a AUTOMOVEI{_LOCALJ E]

Teste para varidncias homogéneas

Estatistica Levene df1 df2 Sig.
,663 2 150 0,517
ANOVA
SQ Gl Qm F Sig.
Entre Grupos 24,268 2 12,134 3,892,023
Dentro dos Grupos 467,696 150 3,118
Total 491,963 152

Figura 5.19 - Resultados para a area 19
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Os Testes de Tukey apresentados na Tabela 5.12 nao indicam diferenca sig-
nificativa entre PEDESTRE_LOCAL e AUTOMOVEL_LOCAL, sendo que a média de

NS observado para BICICLETA LOCAL é maior que para os outros dois modos na

area 19.

Tabela 5.12 - Teste de Tukey para area 19.

Comparagoes Multiplas

0 < Diferenca da Intervalo de confianga de 95 %
(I) Area 19 (J) Area 19 Média%l-d) Erro Padrao Sig. ¢ ?

Limite Inferior  Limite Superior

1 2 -0,84941° 0,34968 0,043 -1,6772 -0,0217
3 -0,00922 0,34968 1,000 -0,8370 0,8185
2 1 0,84941° 0,34968 0,043 0,0217 1,6772
3 0,84020° 0,34968 0,046 0,0124 1,6680
3 1 0,00922 0,34968 1,000 -0,8185 0,8370
2 -0,84020° 0,34968 0,046 -1,6680 -0,0124

5.4.3. Analise comparativa do NS dos modos nas vias locais para a area 37

Para a area 37 séo observados, na Figura 5.20, valores altos para as varian-
cias das variaveis BICICLETA_LOCAL e AUTOMOVEL_LOCAL. Desta forma, os
trechos analisados nesta area comportaram-se de maneira heterogénea com relagéo
ao NS observado. O Teste de Levene rejeitou a hipétese de varidncias homogéneas
a um nivel de 5 % de significancia. Os testes ndo paramétricos realizados indicam
que as hipoteses de igualdade de medianas e igualdade de médias foram rejeitadas,

ou seja, os NS comportaram-se de maneira distinta para as trés variaveis analisa-

das. O maior valor mediano foi observado para a variavel PEDESTRE LOCAL na

area 37.
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PL BL AL
3 —_
—‘7 Média 5,5980 4,9275 4,2733

Mediana 5,9200 4,3200 3,3300

Varidncia 2,969 7,181 6,438

7 5,0 PL - Pedestre Local
= BL - Bicicleta Local
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= 36 *437 l
! Teste da Mediana
o Qui-quadrado 23,068°
PEDESTRE LOCAL_37 BICICLETA, LOCAL_37 AUTOMOVEL_LOCAL_37 Asymp. Sig. ,000
Teste de Levene Teste de Kruskal Wallis
Estatistica Levene df1 df2 Sig. Qui-quadrado 5,893
12,715 2 150 0,000 df 2
Asymp. Sig. 0,053

Figura 5.20 - Resultados para a area 37

5.4.4. Analise comparativa do NS dos modos nas vias locais da area 33

De maneira geral, a area 33 apresentou as menores variancias, indicando
uma homogeneidade entre os trechos analisados (Figura 5.21). A hip6tese de vari-
ancias homogéneas foi rejeitada pelo Teste de Levene e os testes ndo paramétricos
realizados rejeitaram as hipdteses de igualdade de médias e igualdade de media-

nas, indicando um comportamento distinto entre os NS observados para pedestres,

bicicletas e automdveis na area 33.
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65
o]

0 PL BL AL
*58
Média 5,5785 3,9514 2,5514
o
o Mediana 5,7100 4,0500 2,5600

Variancia 2,935 1,761 1,405

PL - Pedestre Local
. BL - Bicicleta Local
AL - Automovel Local

Teste da Mediana:
Qui-quadrado 74,617°
d Asymp. Sig. ,000
PEDESTRE_]LOCAL_SS BIC\CLETA_ILOCAL_SS AUTOMOVEI!_LOCAL_SE
Teste de Levene Teste de Kruskal Wallis
Estatistica Levene df1 df2 Sig. Qui-quadrado 87,142
5,134 2 192 0,007 df 2

Asymp. Sig. 0,000
Figura 5.21 - Resultados para a area 33

5.4.5. Analise comparativa do NS dos modos nas vias locais da area 36

A area 36, na Figura 5.22, também apresentou valores mais baixos para as
variancias, indicando homogeneidade entre os NS oferecidos nos varios trechos ob-
servados. O Teste da Mediana indicou que existe diferenca significativa entre as

Medianas e o Teste de Levene ndo rejeitou a hipotese de variancias homogéneas.
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o +! PL BL AL

Média 5,0357 3,5296 2,6546
& Mediana 5,5100 3,7800 2,5600

Varidncia 1,568 1,931 1,722

| |
oy PL - Pedestre Local
N o BL - Bicicleta Local
o l AL - Automoével Local
o Qui-quadrado 26,000°
PEDESTREiLOCAL_SG BICICLETA_ILOCAL_SG AUTOMOVEI!_LOCAL_SG Asymp. Sig. 0,000

Teste de Levene

Estatistica Levene df1 df2 Sig.

0,213 2 81 0,809

ANOVA - area 36

Soma dos Quadrados df Quadrado da Média F Sig.
Entre grupos 81,232 2 40,616 23,340 0,000
Dentro dos grupos 140,956 81 1,740
Total 222,188 83

Figura 5.22 - Resultados para a area 36

Desta forma, foi construida a ANOVA para esta area. Apesar da Figura 5.23
mostrar que a suposicdo de normalidade dos residuos € violada, aceitou-se os resul-
tados do teste F que indicaram a existéncia de uma diferenga significativa entre as

meédias observadas para os trés modos e, desta forma, os NS oferecidos para os

varios modos sao distintos dentro da area 36. O resultados dos Testes de Tukey

(Tabela 5.13) aplicados indicaram que a média do NS para PEDESTRE LOCAL é

maior que a observada para BICICLETA LOCAL que, por sua vez, € maior que a

oferecida para AUTOMOVEL LOCAL.
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RESIDUOS PARA AREA 36
Anderson-Darling Normality Test

— A-Squared 2,18

P-Value < 0,005

Mean -0,00000

— StDev 1,30258

/ﬂ\ Variance 1,69670

1 ] Skew ness 1,30276

Kurtosis 5,45422

N 84

Minimum -2,79155

1st Quartile -0,54029

_'/_ Median -0,05544

T T T T T T 3rd Q uartile 0,47376

2 e 0 e S 45 Maximum _ 5,38610
95% Confidence Interval for Mean

R R ® » -0,28268 0,28268
95% Confidence Interval for Median

-0,28958 0,25097
) 95% Confidence Interval for StDev

95% Confidence Intervals 1,13101 1,53598

Mean- I i
Median{ | v |
-0,3 -0,2 -0,1 0,0 0,1 0,2 03

Figura 5.23 - Distribuicdo do Residuo para AREA 36

Tabela 5.13 - Teste de Tukey para a area 36

Comparagoes Muiltiplas

Diferenca da Intervalo de confianca de 95 %

()AREA 36 (J)AREA36  °\ < o (-J) ErroPadrao  Sig.
Limite Inferior  Limite Superior
1 2 1,50607 0,35256 0,000 0,6643 2,3478
3 2,38107 0,35256 0,000 1,5393 3,2228
2 1 -1,50607 0,35256 0,000 -2,3478 -0,6643
3 0,87500° 0,35256 0,040 0,0332 1,7168
3 1 -2,38107° 0,35256 0,000 -3,2228 -1,5393
2 -,87500° 0,35256 0,040 -1,7168 -0,0332

5.5. Sintese das avaliagoes

Através da analise comparativa dos NS de todos os modos, em todas as vias
de todas as areas, péde-se observar que os menores valores de NS para modo a pé
estdo, em quase todas as areas estudadas, associados as vias estruturais e perime-
trais, e os maiores valores as vias locais. O NS do modo automével comporta-se de

maneira inversa em quase todas as areas, com os maiores valores em geral associ-
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ados as vias estruturais e perimetrais, com apenas uma excecgao (a area 14). Péde-
se observar também uma grande variagao nos valores de NS nas areas estudadas e

nos tipos de vias considerados.

A analise comparativa do NS das cinco areas nas vias locais de cada um dos

diferentes modos, aparece resumida na Tabela 5.14.

Tabela 5.14 - Analise comparativa dos niveis de servico dos modos nas vias locais
de cada uma das diferentes areas

Modo Aspectos mais relevantes

A pé Nao existe diferencga significativa entre o NS das cinco areas
Bicicleta As cinco areas comportam-se de maneira distinta
Automovel As cinco areas comportam-se de maneira distinta

A partir da analise comparativa do NS entre os modos nas vias locais das di-
ferentes areas observou-se que: 1) ndo existe diferenga significativa entre o NS para
o0 modo a pé nas cinco areas; 2) da mesma forma, as cinco areas comportam-se de
maneira distinta com relagdo ao NS oferecido para o modo bicicleta; e 3) as cinco
areas comportam-se de maneira distinta também com relagdo ao nivel de servigo
oferecido para o modo automovel. Os resultados sugerem assim que nao existe in-
fluéncia do nivel de renda nos niveis de servico de nenhum dos modos, uma vez

que nao apresentam diferenciagao entre as médias.

A analise comparativa do NS dos trés modos nas vias locais de cada uma das

diferentes areas, aparece resumida na Tabela 5.15.
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Tabela 5.15 - Analise comparativa dos niveis de servico dos modos nas vias locais de ca-
da uma das diferentes areas

Area Aspectos mais relevantes

14 Os niveis de servico observados para PEDESTRE_LOCAL, BICICLE-
TA_LOCAL e AUTOMOVEL_LOCAL n&o apresentam diferencas significativas

19 A média do nivel de servigo observado para BICICLETA_LOCAL é maior que
para os outros dois modos
Foi observado comportamento distinto entre os niveis de servigo para PEDES-

33 TRE_LOCAL, BICICLETA_LOCAL e AUTOMOVEL_LOCAL (na Figura 5.10
pode-se ver que o NS do modo a pé tem o maior dos trés valores)

36 A média do NS para PEDESTRE_LOCAL é maior que a observada para BICI-
CLETA_LOCAL que, por sua vez, & maior que a de AUTOMOVEL_LOCAL

37 O maior valor mediano foi observado para a variavel PEDESTRE_LOCAL

O que se pode extrair de uma comparagao dos aspectos mais relevantes da

analise apresentados na Tabela 5.15 € que em trés das cinco areas (as de numero

14, 33 36 e 37) o NS do modo a pé foi maior do que o dos outros modos. Em um

caso (area 19) o modo bicicleta teve o maior valor e em outro (area 14) no foi pos-

sivel identificar diferengas significativas entre os valores.
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6. Conclusoes e recomendagoes

Conforme discutido no capitulo introdutério, o objetivo desse trabalho era verificar a
hipotese de que o planejamento direcionado ao modo automdével deteriora o nivel de
servico dos modos ndo motorizados. Para tal, foi feito inicialmente um levantamento
da literatura que trata dos métodos existentes para a determinacao do nivel de servi-
¢o dos modos automovel, bicicleta e a pé. No entanto, ndo foram encontradas na
literatura metodologias para determinacdo do NS que pudessem ser diretamente
aplicadas para o caso das cidades médias brasileiras. Foram sugeridas entdo adap-
tacdes nas metodologias existentes, tendo como referéncia basica o trabalho de

Dixon (1996).

Para o modo a pé, os critérios adotados foram baseados na metodologia de
Sarkar (1995) e no proprio levantamento de campo realizado na cidade de S&o Car-
los. Para o modo bicicleta, que comega a ganhar maior interesse com o estrangula-
mento do transito nas cidades, os critérios foram também baseados na metodologia
de Sarkar (1995) e no levantamento de campo em Sao Carlos. Para o modo auto-
movel, tomou-se como base os critérios do HCM (TRB, 2000) e também os dados de

campo da cidade de Sao Carlos.

Uma vez definidas as metodologias a serem adotadas para a determinagao
do NS dos trés modos considerados (a pé, bicicleta e automovel), foi realizada uma
aplicagdo das mesmas a um estudo de caso, de forma a avaliar a hipétese formula-
da. Foram selecionadas cinco areas da cidade de S&o Carlos para o estudo de caso,
caracterizadas, através dos padrdes das edificacbes, como sendo de diferentes ni-

veis de renda. Em cada uma das areas foram identificados diferentes tipos de vias
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(local, coletora, radial, estrutural e perimetral), e selecionados segmentos para com-

por uma amostra de 30 % da extensao total das vias.

Apds a avaliagao do NS nos segmentos selecionados, para os trés modos, foi
realizada uma analise global dos dados obtidos. Esses primeiros resultados aponta-
ram que inumeros segmentos com altos valores de NS para o modo automével ti-
nham baixos valores de NS para o modo a pé. Isso encontra forte associacdo com o
tipo de via, dado que as vias locais apresentam maiores NS para o modo a pé, en-
quanto que as vias estruturais e perimetrais apresentam maiores valores de NS para
o modo automével. O modo bicicleta, por outro lado, apresentou grande oscilagéo
nos resultados, sem uma correlagao evidente quer com o modo a pé, quer com o

modo automoével.

Como nem todas as vias apresentavam uma quantidade de dados suficiente-
mente grande que permitisse analises mais detalhadas, esse tipo de abordagem fi-
cou restrito as vias locais. Os resultados da analise comparativa do NS entre os
modos nas vias locais das diferentes areas, que apontaram que nao existe diferenca
significativa entre o NS para o modo a pé nas cinco areas, sugerem que nao existe
influéncia do nivel de renda nos niveis de servigo de nenhum dos modos. Em segui-
da, a analise comparativa do NS dos trés modos nas vias locais de cada uma das
diferentes areas, aponta que em trés areas (as de numero 14, 33 e 37) o NS do mo-
do a pé foi maior do que o dos outros modos. Na area 19 o modo bicicleta teve o
maior valor. Somente na area 14, a de maior renda (melhor padrao as construgdes),
nao foi possivel identificar diferengas significativas entre os valores dos NS dos trés

modos.
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Em sintese, analisando-se apenas os resultados expressos nas Figuras 5.8,
5.9, 5.10, 5.11 e 5.12, a hipdtese inicial poderia ser confirmada, dado que, em geral,
o melhor NS para o modo automoével coincide com um pior NS para o modo a pé. O
resultado obtido com as analises detalhadas para as vias locais aponta nessa dire-
¢ao. No entanto, para que a hipotese fosse integralmente comprovada seriam ne-
cessarias analises comparativas detalhadas do NS entre os trés modos, para cada
um dos tipos de vias das diferentes areas, a exemplo do que foi feito para as vias

locais.

A realizacao de analises detalhadas para os demais tipos de vias € uma das
recomendagdes para trabalhos futuros, que depende, no entanto, de um novo esfor-
¢o para ampliacdo da base de dados. Outra extensao interessante desse estudo se-
ria a identificacdo das variaveis que produziram os maiores impactos, positivos ou

negativos, no NS de cada um dos modos considerados no estudo de caso.
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I - Local de Aquisicdo dos Dados (Area 14)

0 KT 14 21
I T
Quilémetros
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Figura 1 — Segmentos de vias selecionados da area 14 e seus respectivos ID



Tabela 1 — Levantamento de campo da area 14 para o modo a pé

89

D 4y 2 3 4 5 6 7

Critérios

9

10

11

12

13

14

15

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente 0

Continua de uma lado 2 2 2 2 2
Continua em ambos lados 3
largura efetiva > 1,53 m

Isolada da via ou paralela a via

Conflito
Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 0,5 05 0,5 0,5
Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05

Velocidade dos veiculos limitada a 56 km/h
Existéncia de canteiro central

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre 0,5 0,5
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 -2
Médio 2 2 2
Baixo

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes -2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas

Tipo de material utilizado 2 2 2 2 2 2 2

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1

Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0

Nao ha edificagéo (terreno baldio) -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 11 1 1 1 1 A1
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 75 75 1 13 7 12 11

12

11

11
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Tabela 2 — Levantamento de campo da area 14 para o modo a pé (continuacao)

Critérios

ID

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao"”
Nao ha edificago (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

14

10

12

14

9,5




Tabela 2 — Levantamento de campo da area 14 para o modo bicicleta

91

ID
Critérios

1

2

3

4

1"

12

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia

Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais

Presencga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a48 km/h
24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)
6a9 %

2-5%

-2

Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados
Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Proximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteracéo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Sentido da via

M&o unica / segregado
M&o dupla sem segregagéo

-2

-2

2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA

11

14

7,5

9,5

15 9,5
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Tabela 2 — Levantamento de campo da area 14 para o modo bicicleta (continuagao)

D 45 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 -1 -1
Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo -1

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 0 0

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h 0 0
24 a32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto -2 -2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9% 0 0
2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Tipo de Pavimentagado

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo darota 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Proximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia 1

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 -2 2 2 2 2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2
Mao dupla sem segregagéo 2 -2 2 2 2 2

Sinalizagdo Viaria

Vertical e Horiz

Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 13 9 9 17 9 11 9 7 19 17 9




Tabela 3 — Levantamento de campo da area 14 para o modo automovel
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ID
Critérios

1

2

3

4

5

6

7

8

10

11

12

13

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

-2

2

-2

-2

05 05 05 05 05

-2

-2

0,5

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

05 05

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

2

-2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

SOMA

2,5

15,5

4,5

2,5

6,5

4,5
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Tabela 3 — Levantamento de campo da area 14 para o modo automovel (continuacéo)

ID
Critérios

14

15

16

17

18

19 20 21

22 23 24 25

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

0,5

Sentido da via

Mao Unica ou mao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calgcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

0,5

Tipo de inclinacdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

0,5

0,5

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,8

0,8

Sinalizacéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tracado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

largura da via

>36m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

SOMA

4,5

11

4,5

55

14

4,5

6,5

4,5

2,5

15

10
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Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé

D 4y 2 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente

Continua de um lado

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3
largura efetiva > 1,53 m 2 2 2 2 2 2 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 0,5

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 0,5
Existéncia de canteiro central 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre 0,5
Arborizagdo que crie sombra 05 05 05 05 0,5

Fluxo de veiculos

Alto -2
Médio 0 0 0 0 0 0 0
Baixo 2 2 2 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes 2 2 2 2 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 -2 -2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0

Nao ha edificagéo (terreno baldio) -1 A -1 -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 111 1 1 1 1 1 1 1 1 1 A1
Grande desnivel (>10%) -2

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Presenca de escadaria

SOMA 11 85 25 11 85 9 12 9 6 14 17 12 13 16




Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

ID 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente

Continua de um lado

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
largura efetiva > 1,53 m 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s 0,5

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 0,5 05 05 05 05 05 05 05 05
Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 0,5 05 05 0,5 0,5 05

Existéncia de canteiro central 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m 1
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre 0,5 0,5 0,5
Arborizagdo que crie sombra 0,5

Fluxo de veiculos

Alto 2 -2 2 2
Médio 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Baixo 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio) 0
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificaco (terreno baldio) -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis 1 1 1

Presenca de degraus (guias) -1 A1 -1 A1 -1 11 1A
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria -2

SOMA 16 16 9 13 17 15 11 18 15 15 15 13 13 10
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Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

ID 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 M4

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente

Continua de um lado 2 2
Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3
largura efetiva > 1,53 m 2 2 2 2 2 2 2 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s 0,5 0,5

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 0,5 0,5 05 05 05 05 05 05 0,5 0,5

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 0,5 0,5 05 0,5 0,5 05
Existéncia de canteiro central 1 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra 0,5

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 -2 2
Médio 0 0 0 0 0 0 0
Baixo 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes 2 2 2 2 2 2 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas -2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio) 0 0
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificaco (terreno baldio) -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 11 1 1 1 1 1A -1 -1 -1 A
Grande desnivel (>10%) -2 -2

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria -2 -2 -2

SOMA 8 6 8 12 14 14 10 5 15 12 7 8 6 14




Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

ID 42 43 44 44 45 46 47 48 48 49 49 50 51 52

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente 0 0 0

Continua de um lado

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3
largura efetiva > 1,53 m 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 0,5 0,5 0,5
Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05

Existéncia de canteiro central 1 1 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra 0,5

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 -2 -2 2 2 2 2 2 -2 2
Médio
Baixo 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes 2 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0 0
Sem problemas -2 2 0 2 2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio) 0 0
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) 2 2 2 -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite 2 2

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0 0

Nao ha edificagéo (terreno baldio) -1 -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 111 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 A
Grande desnivel (>10%) -2

Médio desnivel (6 a 9 %) -1

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 13 65 10 12 -1 11 12 45 25 25 65 12 11 13
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Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

D 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente

Continua de um lado 2

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3
largura efetiva > 1,53 m 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugao de conflitos ou conversdes 0,5 0,5 0,5

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada a 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra 0,5 0,5

Fluxo de veiculos

Alto -2 2 -2 -2 -2
Médio 0 0 0 0 0 0 0
Baixo 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes 2 2 2 2 2 2 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0 0
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio) 0
Sem pavimentacgdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite 2 2

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1

N&o ha nenhum tipo de atrag&o no local

Os edificios sdo voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0 0 0

N&o ha edificagéo (terreno baldio)

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 111 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 -1
Grande desnivel (>10%) -2

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 15 14 10 14 5 11 11 13 12 85 14 12 12 7




Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

ID
Critérios

67 68 69 70 T1

72

73 74

75 76 77 78 79 80

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de um lado

Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5
05 05
05 05

0,5
05 05 05 05
05 05 05 05

1

1

05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

0,5

05 05

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

13

13

16

18

14

15

9,5
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Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

ID 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente

Continua de um lado 2
Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3

largura efetiva > 1,53 m 2 2 2 2 2 2 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 0,5 0,5 0,5 05 0,5
Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra 05 05 05 0,5

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 -2 -2 2 2 -2
Médio 0 0 0
Baixo 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio) 0
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite 2

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0

Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 11 1 1A 11 1 1 1 1 1A
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 9 13 15 13 11 15 11 11 13 12 95 14 12 1M




Tabela 4 — Levantamento de campo da area 19 para o modo a pé (continuagao)

ID
Critérios

95 96 97 98 99

100

101

102

103

104

105

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de um lado

Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5 05 05
05 05 05

0,5

05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05 05 05

0,5

0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
N&o ha edificago (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

15

15

15

13

13

13

15

11
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta

Critérios

"

13

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia
Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais

Presencga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida

0,5

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a48 km/h
24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqiientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

-2

-2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)
6a9%

2-5%

-2

-2

Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados
Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Proximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragédo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Sentido da via

M&o unica / segregado
M&o dupla sem segregagéo

-2

-2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA

9,5

13

13

14

15

14

17
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 -1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 2 2 0,5 05 0,5
Estacionamento em uma das laterais 0 0 0 0 0 0 0 0

Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h 0 0
24 a32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 0 o0

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2 2
Médio 0 0 0 0 0
Baixo 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 -2
Problemas pequenos ou ocasionais 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus) 2 2

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0 0 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1

Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo 141 11 A1

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1

Inexistente

SOMA 17 17 15 13 18 17 10 10 18 16 11 11 6,5
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)

ID
Critérios

27 28 29 30 3

32 33 34 35 36 37

38 39

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia
Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais

Presenga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida

0,5

05 05 05

0,5

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a48 km/h
24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)
6a9%

2-5%

-2

-2

Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados
Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Proximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragédo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Sentido da via

M&o unica / segregado
M&o dupla sem segregagéo

-2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA

13

15

13

15

16 16 95 11 11 10

11




Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)

D 40 41

Critérios

42 43 44

44 45 46 47 48 48 49

49

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia

Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais

Presencga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida

05 05

0,5

0,5

0,5

0,5

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a48 km/h
24 a 32 km/h

-2

-2

-2

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)
6a9%

2-5%

-2

Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados
Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteracédo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagéo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaéforo

Sentido da via

M&o Unica / segregado
Mao dupla sem segregagao

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA

15

19

6,5

12

16

14

14

14
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)

D 50 51 520 53 54 55 56 57 58 59 60 61
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 -1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0,5 0,5 05 0,5
Estacionamento em uma das laterais 0 0 0 0 0 0 0 0
Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central 1
Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2
32 a 48 km/h 0 0 0 0 0 0
24 a 32 km/h 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 -2 -2 2 2
Médio 0 0 0 0
Baixo 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes -2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus) -2

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista

Arborizagdo que crie sombra durante o dia 1

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0

Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 0,5

Fora dos padrdes

Valetas 0

Semaforo 11 A1

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 12 11 11 16 11 75 13 75 11 15 18 14
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)
ID

63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75
Critérios

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia 1411 11 1 1 1 1 1 1 A
Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo 0,5
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0,5 05 0,5 0,5 05 0,5
Estacionamento em uma das laterais 0 0 0 0 0 0 0
Estacionamento em ambas as laterais

Presencga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h

32 a48 km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0
24 a 32 km/h 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto -2 2 2 2 2 -2 2 -2

Médio 0 0 0 0 0
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes

Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus) -2

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Blocos inter-travados
Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Proximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragédo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 0,5 0,5
Fora dos padrdes

Valetas 0

Semaforo -1 A1

Sentido da via

M&o Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
M&o dupla sem segregagéo

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 11 14 18 12 9 10 13 13 15 95 95 16 15
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)

D 76 77 78 79 80 81 82 83 84 8 8 87 88
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo 0,5

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0,5 0,5 0,5 0,5 05
Estacionamento em uma das laterais 0 0 0 0 0 0 0
Estacionamento em ambas as laterais 0

Presencga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a48 km/h 0 0O 0 o0 o
24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2
Médio 0 0 0
Baixo 2 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9% 0 0 0 0

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Blocos inter-travados 1 1

Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Proximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragédo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia 1

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 0,5

Fora dos padrdes

Valetas 0 0 0

Semaforo -1

Sentido da via

M&o unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo -2 2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 15 15 14 11 9 9 15 15 16 95 9 13 95




Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100 101
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 -1 -1 -1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0,5 05 0,5 0,5 05 05
Estacionamento em uma das laterais 0 0 0 0 0 0 0
Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h 0 0O 0 0 o o 0 o0 o© 0 0
24 a32 km/h 2 2

Fluxo de veiculos

Alto -2 2 2 2 2 -2 2 -2
Médio 0 0 0 0 0
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0

Semaforo -1 -1 -1 141 -1

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 16 9 15 10 11 85 13 13 10 12 14 11 12
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Tabela 5 — Levantamento de campo da area 19 para o modo bicicleta (continuagao)
ID

102 103 104 105
Critérios

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia -1 -1 -1 -1
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0,5
Estacionamento em uma das laterais 0 0 0
Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central 1
Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2
32 a 48 km/h 0 0

24 a 32 km/h 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 -2
Médio 0
Baixo 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0
Sem problemas 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2 2 2 2

Tipo de Pavimentacéo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2
Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista 2 2 2 2

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1
Padronizado
Fora dos padrdes

Valetas 0
Semaéforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2

M&o dupla sem segregagéo

Sinalizagdo Viaria

Vertical e Horiz 2
Vertical ou Horiz 1 1 1
Inexistente

SOMA 11 9 14 14




Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automaével

113

ID1

Critérios

2

2

3

4

5

6

7

1"

12

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo -2
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

05 05 05 05 05 05 05

-2

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente

Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo -1

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca
Sem recuo suficiente 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,8

0,8

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea 2

2

2

2

Tragado da via

Retilineo 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1

largura da via

>3,6m
3a35m 0
<3m

-2

-2

-2

SOMA 13

15 9,8

4

9,8

12

11

11

13




114

Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

D 43 14 15

Critérios

16

17

18

19 20 21

22

23 24 25

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo 2 2 2
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

2

-2

-2 -2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 05 05 05
Ambas as laterais

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2 2 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1 1 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,5

0,5

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2 2 2
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea 2 2 2

2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura 0 0 0

Continuidade da via

Via continua 1 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5 05 05
1

0,5 05

0,5 05 05

largura da via

>3,6m
3a35m 0 0 0
<3m

SOMA 12 12 12

12

11

13

13

15




Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automovel (continuagio)

115

Critérios

26

27 28 29

30

31

32 33 34 35 36 37

38

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada

Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

0,5

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,5

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Verical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

-2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

05 05 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

SOMA

10

11

13

10

15

15

12

11

9

12
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Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

ID
Critérios

39 40 41

42 43 44 44 45 46 4T 48 48 49

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo -2

-2

-2

-2

-2

2 2 -2

0,5

Moderadores de velocidade

Inexistente

Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo -1

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais

05 05

05 05 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca
Sem recuo suficiente 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

05 05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea 2

Tragado da via

Retilineo 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

0,5

Continuidade da via

Via continua 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1

0,5

05 05 05 05

largura da via

>3,6m
3a35m 0
<3m

SOMA 12

15 9,5

14

9

13

12 8,5

12

10 15 15 15




Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

117

Critérios

ID

49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

59

60

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

-2

-2

2

2

-2

0,5

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada

Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,8

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Verical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

05 05 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

SOMA

15

10

13

12,8
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Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

ID 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73

Critérios

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo 2 -2

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo -2 2 2 2 2 2 2 -2
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo 2 -2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 0,5

Fora dos padrdes

Valetas 0

Semaforo -1 A1

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 05 05 05 05 0,5 0,5 05
Ambas as laterais 0 0 0 0 0 0

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca 1 1 1 1 1 1 1 1

Sem recuo suficiente 0 0 0 0 0
Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto 0
Média
Plana suave 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horizontal 1 1
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves

Irregularidades suaves 0 0 0 0 0 0 0
Homogénea 2 2 2 2 2 2

Tragado da via

Retilineo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Com cul-de-sac 05 05
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5 0,5 05 05 05 05 0,5 05
1 0 0 0 0 0

largura da via

>3,6m 2 2 2 2 2 2 2 2
3a35m 0O 0 0 0 o0
<3m

SOMA 13 13 13 12 15 13 12 13 16 15 13 11 11




Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

119

Critérios

74 75 76 77

78 79 80 81

82 83 84 85

86

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

0,5

05 05 05 05

0,5

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

05 05

1

1

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

05 05

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio

Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

SOMA

13

10

11

12

11

13
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Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

ID 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

Critérios

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo 2 -2 -2 -2 -2

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo -2 -2 2 2 2 2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0

Semaforo -1 -1 -1 -1 A

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 05 05 05 05 0,5 0,5 05
Ambas as laterais 0 0 0 0 0 0

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga 1 1 1 1 1
Sem recuo suficiente 0 0 0 0 0 0 0 0
Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
médio 0,8
Longa (gerando reducéo de marcha) 0,5

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horizontal 1
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves -2
Irregularidades suaves 0 0 0 0 0 0 0 0
Homogénea 2 2 2 2

Tragado da via

Retilineo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 05 05
1 0 0 o0 0 0

largura da via

>3,6m 2 2 2 2 2 2
3a35m 0 0 0 0 0 [V
<3m

SOMA 13 11 13 13 13 13 11 11 14 15 13 11 12




Tabela 6 — Levantamento de campo da area 19 para o modo automoével (continuagao)

D 400

Critérios

101

102

103

104

105

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo -2
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

-2

-2

0,5

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente

Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo -1

Localiz. Estacionamentos

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca 1
Sem recuo suficiente

Localiz. de calgcadas

Ambas laterais 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,5

0,5

0,8

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves 0
Homogénea

2

2

Tragado da via

Retilineo 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

0,5

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1

0,5

largura da via

>3,6m 2
3a35m
<3m

SOMA 14

9,8

121
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III - Local de Aquisicdo dos Dados (Area 33)
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Figura 3 — Segmentos de vias selecionados da area 33 e seus respectivos 1D
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Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé

123

Critérios

12

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

Continua em ambos lados
Continua de uma lado

N&o continua ou inexistente
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05

1

1

1

1

05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

N

2

2

2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

15

12

14

14

0,5
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Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé (continuagao)

ID 15 16 17 18 19 20 21 10 11 22 23 24 25 26

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3
Continua de uma lado 2 2 2 2

N&o continua ou inexistente 0 0

largura efetiva > 1,53 m 2 2

Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central 1 1 1 1 1 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 -2 2 2 2 2 -2 2 -2 -2
Médio
Baixo 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes 2 2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2 2

Tipo de material utilizado

N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2 -2 2 2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local
Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 11 A -1 -1 1A
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 13 11 13 9 13 13 13 13 13 13 1 0 9 9




Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé (continuagao)

ID

27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
Critérios
Infra-estrutura disponivel ao pedestre
Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Continua de uma lado 2
N&o continua ou inexistente
largura efetiva > 1,53 m 2

Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05 05 05 05
05 05 05 05 05

1

05 05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05 05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5
0,5
0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

-2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

12

12

12

16

12

12

14

125
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Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé (continuagao)

ID 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

Continua em ambos lados 3 3 3

Continua de uma lado 2 2 2 2 2 2 2
N&o continua ou inexistente

largura efetiva > 1,53 m

Isolada da via ou paralela a via 0 0

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s 0

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto -2 -2 -2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes -2 -2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) 2 -2 2 2 -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite 0 0

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1

Nao ha nenhum tipo de atragéo no local 0 0

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificagéo (terreno baldio) -1 A1 1A

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 A1

Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 35 1 14 15 1 12 11 11 11 11 11 14 13 10
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Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé (continuagao)
ID

55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68
Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

Continua de uma lado 2 2 2
N&o continua ou inexistente

largura efetiva > 1,53 m 2 2

Isolada da via ou paralela a via 0

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central 1 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto -2 -2 -2 -2 -2 -2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes -2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2

Tipo de material utilizado

N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2 2 2 2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite 1 0
Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local 0

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificaco (terreno baldio) -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis -1

Presenca de degraus (guias) -1 A1 -1 -1 A1 11 1 1 1 A1
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 13 14 17 9 14 11 16 12 12 6 12 6 1 9
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Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé (continuagao)

ID 69 70 71 72 73 74 74 75 76 77 78 79 81

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

Continua em ambos lados 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Continua de uma lado 2 2 2

N&o continua ou inexistente

largura efetiva > 1,53 m 2

Isolada da via ou paralela a via 0

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s 0

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes 0 0,5

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central 1 1

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto -2 2 -2 -2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes -2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2

Tipo de material utilizado

N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N
N

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite 0

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local 0

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0 0

Nao ha edificagéo (terreno baldio) -1 -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 111 11 1 1 1 1 1 1 1 A1
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Presenca de escadaria

SOMA 0 13 13 12 14 10 12 11 12 15 14 13 10




Tabela 7 — Levantamento de campo da area 33 para o modo a pé (continuagao)

ID
Critérios

82 83 84 84

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

Continua em ambos lados
Continua de uma lado

N&o continua ou inexistente
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversées
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05 05
05 05 05

1

1

0,5
0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

Manutengdo

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragdo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

11

11

129
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta

D 4y 2 3 4 5 6 7 8

Critérios

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 A
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 05 0,5
Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central 1 1

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas 2 0 0 2 2 2 2 0

> 48 km/h
32 a 48 km/h
24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0
Sem problemas 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2

Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2
Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0 0

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo -2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 17 13 13 9 17 7 7 95
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 14 15 16 17 18 19 20 21 10 11 22 23 24
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 0,5 0,5 05 05 05 05 05 05
Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central 1 1 1 1 1 1 1 1
Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas -2 2 2 2 2 -2 2 0 0 0 0 -2 0
> 48 km/h

32 a 48 km/h

24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto -2 2 2 -2 2 2 2 2 -2 -2
Médio
Baixo 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2

Declividade da via
mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo -2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 11 17 12 5 12 5 8 11 11 11 11 12 11
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1A 11 1 1A
Estacionamento perpendicular a guia com recuo 0

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0
Presenca de canteiro central 1

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas -2 0 2 0 0 2 2 2 2 2 2 0 2

> 48 km/h
32 a 48 km/h
24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto 2 -2 2 -2 -2
Médio 0
Baixo 2 2 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2 2 -2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1

Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0 0 0
Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo -2 -2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA g8 11 19 12 11 7 18 14 14 6 8 10 15
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 0 05

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central 1 1

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas 2 2 2 -2 2 2 -2 2 2 2 2 2 2
> 48 km/h

32 a 48 km/h

24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto -2 -2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0 0 0

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2 2 -2 -2 -2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0 0 0

Semaforo 0 0

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo -2 2 2 -2 -2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2

Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 17 17 10 95 7 9 75 7 17 9 17 6 6
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta (continuagao)

ID
Critérios

51

52 53 54 55

56 57 58 59 60 61

62 63

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais

Presenga de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida

0,5

-1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a48 km/h
24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqiientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

-2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)
6a9%

2-5%

Tipo de Pavimentagdo

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados
Sem pavimentagéo

Percepcao de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizagdo de mobiliario urbano e arvores

Proximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragédo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteragdo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranga do ciclista

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Sentido da via

M&o unica / segregado
M&o dupla sem segregagéo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA

11

21

19

11

17

17
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta (continuagao)
ID

64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 74 75
Critérios

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 41 -1
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo 0
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 2 2
Estacionamento em uma das laterais 0,5 0,5 05 0,5
Estacionamento em ambas as laterais 0 0 -1 0
Presenca de canteiro central 1

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas 2 2 0 0o 2 -2 0 0 2 2 0 0 2
> 48 km/h

32 a48 km/h

24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto -2 -2 2 2 2 2
Médio

Baixo 2 2 2 2 2 2 2
Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 -2 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Blocos inter-travados

Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Proximo a guia (um sentido), necessitando de alteragéo da rota 1 1 1 1

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista 1

Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0

Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 -2 -2 2 2 -2 -2
Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo 2 2 -2 2 2 2 2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 6 11 11 2 12 85 4 4 10 20 13 14 9
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Tabela 8 — Levantamento de campo da area 33 para o modo bicicleta (continuagao)

D 76 77 78 79 81 82 83 84 84
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 05 05
Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas 0 0 0 2 2 2 0 0 0
> 48 km/h

32 a 48 km/h

24 a 32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto
Médio 0 o0
Baixo 2 2 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota 1
Localizado & uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2 2 2 2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 2 2 2 1 1 1
Padronizado 0,5

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2
Mao dupla sem segregagéo -2 2 2 2 2 2

Sinalizagdo Viaria

Vertical e Horiz

Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 7 15 65 11 11 11 4 11 11




Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automaével

ID
Critérios

1

2

3

4

5

6

7

8

10

12

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

2

-2

05 05 05 05

-2

05 05

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregacdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

05 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

SOMA

11

11

4,5

14

2,5

2,5

5,5

4,5

12

11

137
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Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagéo)

13 14
Critérios

15

16

17

18

19 20 21 10 11 22

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo -2
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo 0,5
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

2

-2

2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais 0

0,5

0,5

05 05 05 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2 2
Mao dupla sem segregacdo e/ou demarcagdo

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga 1
Sem recuo suficiente 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1
Em uma das laterais 0,5
Em nenhuma das laterais

0,5

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal 1 1
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves 0
Homogénea 2

Tragado da via

Retilineo 1 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1 0

0,5

0,5 05

05 05 05 05 05

largura da via

>3,6m 2
3a35m 0
<3m

SOMA 13 11

12




Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagéo)

23
Critérios

24 25 26 27 28

29 30 31

32

33

34

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo -2
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

2

2

0,5

-2

05 05 05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2
Mao dupla sem segregacdo e/ou demarcagdo

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais 0,5
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea 2

2

2

Tragado da via

Retilineo 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m 0
<3m

-2

SOMA 12

10

17

10

3,5

13

2,5

139
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Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagéo)

Critérios

35 36 37 38

39 40 M

42 43 44 45 46

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

2

05 05 05 05

0,5

0,5

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregacdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

-2

SOMA

3,5

11

15

15

6,5

11

3,5

5

75 35

15




Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagéo)

Critérios

47 48 49 50

51

52 53 54 55 56

57 58

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

05 05 05 05

2

05 05 05 05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

2

2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

SOMA

5,5

14

1,5

17

14

4,5

16

7,5

141
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Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagéo)

Critérios

59 60 61

62 63 64 65 66 67 68 69 70

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

0,5

2

05 05 05

-2

0,5

0,5

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

05 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

2

-2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

SOMA

6,5

14

15

1,5

7,5

9,5

1,5

12 9

4,5




Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagéo)

Critérios

7

72 73 74

74 75 76 77 78 79 81

82

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

05 05 05

2

05 05 05 05 05

-2

2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

0,5

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

0,5

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

6,5

11

11

4,5

4,5

3,5

6

11

11
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Tabela 9 — Levantamento de campo da area 33 para o modo automoével (continuagao)
83 84 84

Critérios
Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo 2 2 -2
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais 0 0 0

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo -2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca 1 1
Sem recuo suficiente 0

Localiz. de calgcadas

Ambas laterais 1 1 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto

Média

Plana suave 1 1 1
Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1 1
médio

Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal 1 1
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves

Irregularidades suaves 0 0 0
Homogénea

Tragado da via

Retilineo 1 1 1

Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1 0 0 0

largura da via

>3,6m 2 2
3a35m 0

<3m

SOMA 5 11 11
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IV - Local de Aquisicdo dos Dados (Area 37)
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Figura 4 — Segmentos de vias selecionados da area 37 e seus respectivos ID
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Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé

ID
Critérios

1

2

3

4

5

6

7

8

1"

12

13

14

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05 05 05
05 05 05 05

0,5 05 05

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05

0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

Manutengao

Problemas graves e freqiientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificagéo (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

11

13

14

14

14




Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

ID
Critérios

15

16

17

18

19 20 21

22 23 24 25 26 27 28

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5
0,5

05 05 05 05
05 05 05 05

0,5

05 05 05

0,5 05

05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

05 05

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio

Baixo

-2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

13

15

12

10
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Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

ID

Critérios

29 30

31

32 33 33 34 35 36 37 38 39 40 M4

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05 05 05

0,5 05 05
05 05 05 05 05

0,5

0,5
05 05 05 05
05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

-2

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

-2

2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificagéo (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

85 85

11

3,5

4,5

4,5 13

10

14

10

12

2,5




Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

ID
Critérios

42 43

44 45 46 4T 48 49

50

51

52 53 54 55

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05
05 05

05 05 05 05 05 05

05 05 05 05 05 05 05

05 05 05 05 05
05 05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

2

2

2

2

-2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
N&o ha edificacdo (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

14

4,5

3,5

15

10

149
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Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

ID
Critérios

56 57

58 59 60 61

62 63 64 65 66 67 68

69

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h

Existéncia de canteiro central

05 05
05 05

0,5
0,5

0,5

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05

05 05 05 05 05

0,5

0,5
0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo 2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes -2
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

-2

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2

2

-2

2

-2

2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia

Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

N&o ha edificacéo (terreno baldio) -1

Conforto

Plano 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) -1
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2
Presenca de escadaria

SOMA 4

10

8,5

5,5




Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

ID
Critérios

70

70

71

72 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5

0,5

0,5
0,5

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05

05 05 05 05

0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificagéo (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

2,5

4,5

11

8,5

17

14

11

11

151
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Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

ID
Critérios

82 83 84 85

86 87 88 89 90 91

92 93 94 95

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente 0
Continua de uma lado 2
Continua em ambos lados

largura efetiva > 1,53 m 2
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 0,5 0,5
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 0,5
Existéncia de canteiro central 1

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
0,5 05

0,5

0,5 05 05

0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

Fluxo de veiculos

Alto 2 2
Médio
Baixo

-2

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes -2
Problemas pequenos e ocasionais 0
Sem problemas

-2

2 -2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) -2

-2

2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia

Nao ha nenhum tipo de atragdo no local 0

Os edificios s&o voltados a via 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificagéo (terreno baldio) -1 A1

Conforto

Plano 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 1A
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2
Presenca de escadaria

SOMA 75 2

0,5

45 25

12

6,5

11

4,5

16

14




Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

153

Critérios

ID

96 97 98 99

100

101

102

103

104

105

106

107

108

109

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5

0,5
05 05 05 05 05
05 05 05 05

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5
0,5

0,5

05 05 05 05

0,5

0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)

Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

-2

-2

2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificacéo (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

11

11

1,5

11

14
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Tabela 10 — Levantamento de campo da area 37 para o modo a pé (continuagéo)

D410 111 112 113 114
Critérios
Infra-estrutura disponivel ao pedestre
N&o continua ou inexistente 0 0 0
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m 2

Isolada da via ou paralela a via

Conflito
Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversées

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 0,5 0,5 0,5
Existéncia de canteiro central 1
Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 -2 -2 -2
Médio
Baixo

Manutengao

Problemas graves e frequentes -2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) 2 -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragao no local 0 0
Os edificios séo voltados a via 1 1 1 1

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificacéo (terreno baldio) -1 -1
Conforto

Plano 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) -1 -1 -1 -1 -1
Grande desnivel (>10%) -2

Médio desnivel (6 a 9 %) -1

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2

Presenca de escadaria

SOMA 4 4 55 2 25
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Tabela11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta

D 4 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0 0 0 0 0 0 0
Estacionamento em uma das laterais 05 05 05 05 05 05
Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h

32 a48 km/h 0 0

24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Médio

Baixo -2 -2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes

Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0

Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Declividade da via
mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1

Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia 1

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)

Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0

Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 2 2 2 -2 2 -2 2 2 2 2
Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 0,5 0,5

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2
M&o dupla sem segregagéo 2 2 2 -2 -2 2 2 2 2 -2 -2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz

Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 10 10 10 10 85 11 12 85 11 95 10 10 10
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0 0
Estacionamento em uma das laterais
Estacionamento em ambas as laterais 0 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1

05 05 05 05 05 05

0,5

0

05 05 05 05

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h
24 a32 km/h 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2
Médio
Baixo

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0
Sem problemas 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2 2 2 2

Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2
Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Proximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota 0
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia 1 1

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 2 -2 2

-2

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0 0
Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado
Mao dupla sem segregagéo 2 2 2 2

-2

-2

-2

-2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 12 95 75 75 95

15

5,5

11

8,5

9,5

9,5
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 27 28 29 30 31 32 33 33 34 35 36 37 38
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0 0 0 0 0
Estacionamento em uma das laterais 0,5 05

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h 2 -2
32 a 48 km/h 0 0 0 0 O
24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2 2
Médio 0 0 0 0 0
Baixo 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes -2 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1

Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 -2 2 2 -2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo 2 2 2 2 2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 8 65 13 13 11 15 85 11 6 10 6 18 8
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

D 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 -1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0 0

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h 0 0
24 a32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2 2 2 2
Médio 0 0
Baixo -2 -2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes -2 -2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 -2 2 2 2 2 -2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo 2 2 2 2 2 2 -2 2 2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente -2 -2

SOMA g 10 10 6 8 9 6 8 19 6 6 8
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 41

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 0,5
Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2
32 a 48 km/h 0 0

24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Médio 0 0
Baixo -2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2 2 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2

Declividade da via
mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 2 2 2 2 2 2 -2 2 -2 -2 2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0 0 0

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2
M&o dupla sem segregagéo 2 2 2 2 -2 2 2 2 -2 -2 -2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 11 11 6 45 6 6 8 10 8 8 6 9 13
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID
Critérios

65 66 67

68 69 70 70 T

72

72

73

74

75

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia -1
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5
Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2
32 a 48 km/h
24 a 32 km/h

-2

-2

-2

-2

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo -2

-2

-2

-2

-2

-2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas 2

-2

-2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2

Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2
Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1
Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente

Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo -1

0,5

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2
Mé&o dupla sem segregagéo

-2

-2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA »

13

11

13

11

11
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 -1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 2
Estacionamento em uma das laterais 05 05 05 0,5 0,5
Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2 -2

32 a 48 km/h 0 0 0 0

24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2
Médio 0 0 o0
Baixo -2 2 2 -2 -2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2 2

Declividade da via
mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Proximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota 0

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista 0

Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2 2 2 -2 -2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 0,5

Fora dos padrdes

Valetas 0
Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo -2 2 2 2 -2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 1 2 2 2

Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 10 13 13 5 8 8 13 95 13 13 16 12 9
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Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100 101
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 1 1 1 1 1 1 1 -1 -1 -1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0
Estacionamento em uma das laterais 0,5 0,5 0,5

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2 -2 -2
32 a 48 km/h 0 0 0
24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2 2 2 2
Médio 0 0 0
Baixo -2 -2 -2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Proximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota 0

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 -2 -2 2 -2 2 2 2 2 2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas 0 0 0

Semaforo -1

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2
Ma&o dupla sem segregagéo 2 2 -2 2 2 2 2 2 2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 0 7 11 8 12 9 9 11 9 8 12 7 10




163

Tabela 11 — Levantamento de campo da area 37 para o modo bicicleta (continuagao)

ID 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111 112 113 114
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral 0

Estacionamento em uma das laterais 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h -2
32 a 48 km/h 0 0 0 0 0 0 0 0
24 a 32 km/h 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2
Médio 0 0 0 0
Baixo 2 -2 2 -2 2 -2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2 2 2 2 2 2 2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus) -2

6a9% -1

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0 0 0

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagao rebaixada para ciclista 0
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0 0 0 0 0 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 -2 -2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado 05 05

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo 0

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo -2 -2 -2 2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 10 8 14 12 95 4 14 95 6 7 16 12 13
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Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automaével

ID
Critérios

1

2

3

4

5 6

7

8

12

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

05 05 05 05 05

0,5

0,5

2

05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

0,5

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

6,5

6,5

6,5

45 95

4,5

4,5

95 45

6,5

6,5




Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automével

ID
Critérios

1

2

3

4

5 6

7

8

12

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

05 05 05 05 05

0,5

0,5

2

05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

0,5

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

6,5

6,5

6,5

45 95

4,5

4,5

95 45

6,5

6,5

165
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Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

ID
Critérios

13

14 15

16

17

18

19 20 21

22 23 24

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

05 05 05 05

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

2 -2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2 -2

-2

-2

-2

-2

SOMA

6,5

45 45

2,5

4,5

14

7,5

7,5

4,5

4,5




Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

ID
Critérios

13

14 15

16

17

18

19 20 21

22 23 24

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

05 05 05 05

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

2 -2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2 -2

-2

-2

-2

-2

SOMA

6,5

45 45

2,5

4,5

14

7,5

7,5

4,5

4,5
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Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

ID
Critérios

25 26 27 28 29 30 31

32 33 33

34

35

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

05 05 05

-2

2

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

1,5

2,5

12

13

13

2,5

6,5




Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

D 36 37 38 39 40 41

Critérios

42 43 44 45 46 47

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo 1
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais 0 0 0 0 0

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo 2 2 2 -2 -2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente 0 0 0 0 0 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1 1 1 1 1 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1 1 1 1 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1 1 1 1 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2 2
Vertical ou Horizontal 1 1 1 1
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1 1 1 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves 2
Irregularidades suaves 0 0 0 0
Homogénea -2

Tragado da via

Retilineo 1 1 1 1 1 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1 1 1 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1 0O 0 0 o 0

0,5

largura da via

>3,6m 2
3a35m 0
<3m -2 2 -2 -2

-2

-2

-2

-2

SOMA 35 85 45 45 65 13

4,5

4,5

6,5

11

169
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Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

D 48 49

Critérios

50

51

52 53 54 55 56 57

58

59

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo 05 05
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

2

2

05 05 05

-2

05 05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais 0 0

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo 2 2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente 0 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais 0,5 05
Em nenhuma das laterais

0,5

05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente 0 0

2

2

Superficie da via

Material adequado 1 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea 2 -2

Tragado da via

Retilineo 1 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1 0 0

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m 2 -2

-2

-2

-2

-2

-2

SOMA 1 1

12

2,5

2,5

2,5

4,5

4,5




Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

ID 60

Critérios

61

62

63

64 65 66 67 68

69

70 70

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo 0,5
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

2

0,5

0,5

2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

0,5

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05 05

0,5 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo -2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

05 05 05

0,5 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

0,5 05

Continuidade da via

Via continua 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1 0

05 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m -2

-2

2 -2

SOMA 0,5

0,5

8,5

14 14 14 05 6

4,5

171
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Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

Critérios

7

72 72 73

74 75 76 77 78 79 80 81

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

-2

0,5

0,5

2

05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

2 -2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio

Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

2 -2 -2

SOMA

6,5

5,5

12

5,5

14

10 45 25




Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

ID
Critérios

82 83 84 85 8 87 88 89 90 91

92

93

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

-2

0,5

2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

0,5

0,5

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

05 05 05 05

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

SOMA

4,5

6,5

4,5

3,5

15

12

15

173
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Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

ID
Critérios

94 95 96 97 98 99

100

101

102

103

104

105

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

0,5

2

0,5

2

0,5

2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

0,5

0,5

0,5

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

0,5

0,5

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

SOMA

2,5

15

6,5

6,5

6,5

6,5

5,5

11

12




Tabela 12 — Levantamento de campo da area 37 para o modo automoével (continuagao)

D 406

Critérios

107

108

109

110 111 112 113 114

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo -2
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

2

0,5

0,5

2 2 2 2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

0,5

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais 0,5
Ambas as laterais

05 05 05 05 05

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga
Sem recuo suficiente 0

Localiz. de calcadas

Ambas laterais 1
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1

0,5

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

0,5

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves 0
Homogénea

Tracado da via

Retilineo 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3 0,5
1

0,5

05 05 05 05 05

largura da via

>3,6m
3a35m 0
<3m

-2

-2

SOMA 10

2,5

175
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IV - Local de Aquisicdo dos Dados (Area 36)
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Figura 5 — Segmentos de vias selecionados da area 36 e seus respectivos ID
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Tabela 13 — Levantamento de campo da area 36 para o modo a pé

ID
Critérios

1

2

3

3

4

5

5

6

8

9

10

1"

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5
0,5

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

0,5

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

-2

-2

-2

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

-2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificagéo (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

14

8,5

11

177
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Tabela 13 — Levantamento de campo da area 36 para o modo a pé continuacao)

ID 11 12 13 14 15 15 16 17 18 19 19 20 20 21

Critérios

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente 0 0 0 0 0
Continua de uma lado 2 2 2 2 2 2

Continua em ambos lados 3 3 3

largura efetiva > 1,53 m

Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s

Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes

Largura dos cruzamentos < 18,3 m 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Velocidade dos veiculos limitada a 56 km/h 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
Existéncia de canteiro central

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m 0,5 0,5
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra 0,5 05

Fluxo de veiculos

Alto 2 2 2 2
Médio
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutengao

Problemas graves e freqlientes -2 2 2 -2 -2
Problemas pequenos e ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado) 2 -2 -2

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia 1 1 1 1 1
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao” 0 0

Nao ha edificaco (terreno baldio) -1

Conforto

Plano 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 -1 41
Grande desnivel (>10%) -2

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Presenca de escadaria

SOMA 9 12 10 11 95 95 35 55 9 3 8 10 9 5




Tabela 13 — Levantamento de campo da area 36 para o modo a pé (continuagéo)

ID
Critérios

22

23 23 24 25 26 26 27 28 29 30 31

32

33

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente
Continua de uma lado
Continua em ambos lados
largura efetiva > 1,53 m
Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversdes
Largura dos cruzamentos < 18,3 m

Velocidade dos veiculos limitada @ 56 km/h

Existéncia de canteiro central

0,5
0,5

05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05
05 05 05 05 05 05 05 05 05 05 05

0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

05 05 05

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

-2

Manutengao

Problemas graves e freqiientes
Problemas pequenos e ocasionais
Sem problemas

Tipo de material utilizado

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite
Atratividade durante um dos periodos do dia
Nao ha nenhum tipo de atragéo no local

Os edificios s&o voltados a via

Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”
Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano

Pequenos desniveis
Presenca de degraus (guias)
Grande desnivel (>10%)
Médio desnivel (6 a 9 %)
Pequeno desnivel (2 a 5%)
Presenca de escadaria

SOMA

2,5

3,5

11

11

12

179
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Tabela 13 — Levantamento de campo da area 36 para o modo a pé (continuagéo)

D 34

Critérios

35

Infra-estrutura disponivel ao pedestre

N&o continua ou inexistente

Continua de uma lado

Continua em ambos lados 3
largura efetiva > 1,53 m

Isolada da via ou paralela a via

Conflito

Atrasos nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s
Dispositivos de redugéo de conflitos ou conversées
Largura dos cruzamentos < 18,3 m 0,5
Velocidade dos veiculos limitada & 56 km/h 0,5

Existéncia de canteiro central

0,5
0,5

Amenidades

Fx ajardinada junto a guia >1 m
Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre
Arborizagdo que crie sombra

Fluxo de veiculos

Alto
Médio 0
Baixo

Manutengdo

Problemas graves e freqlientes
Problemas pequenos e ocasionais 0
Sem problemas

-2

Tipo de material utilizado

N

Material apropriado (pavimento regular e com boa aderéncia)
Material impréprio (piso escorregadio)
Sem pavimentagdo (gramado ou solo compactado)

Percepcéo e seguridade

Atratividade durante o dia e a noite

Atratividade durante um dos periodos do dia 1
Nao ha nenhum tipo de atragao no local

Os edificios s&o voltados a via 1
Os edificios ndo sao voltados a via -"paredao”

Nao ha edificaco (terreno baldio)

Conforto

Plano 2
Pequenos desniveis

Presenca de degraus (guias) -1
Grande desnivel (>10%)

Médio desnivel (6 a 9 %)

Pequeno desnivel (2 a 5%) 2
Presenca de escadaria

SOMA 11




Tabela 14 — Levantamento de campo da area 36 para o modo bicicleta

ID

Critérios

1

2

3

3

4

5

5

6

10

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia

Estacionamento perpendicular a guia com recuo
Estacionamento perpendicular a guia sem recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais

Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h
24 a32 km/h

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo

-2

-2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

-2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)
6a9 %

2-5%

Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota
Préximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

0,5

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m)

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

0,5

0,5

0,5

Sentido da via

Mao Unica / segregado
Mé&o dupla sem segregagéo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Sinalizagdo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz
Inexistente

SOMA

7,5

10

15

181
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Tabela 14 — Levantamento de campo da area 36 para o modo bicicleta (continuagao)

D4y

Critérios

1"

12

13

14

15

15

16

17

18

19

19

20

Conflitos

Estacionamento paralelo a guia -1
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo
Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo
Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais 0
Presenca de canteiro central

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1

0,5

0,5

0,5

0,5

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h
32 a 48 km/h
24 a32 km/h 2

-2

-2

Fluxo de veiculos

Alto
Médio
Baixo 2

-2

-2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes -2
Problemas pequenos ou ocasionais
Sem problemas

-2

-2

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2

Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto)
Blocos inter-travados 1
Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas

Auséncia de pedestres e ciclistas 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota
Proximo a guia (um sentido), necessitando de alteracéo da rota
Localizado a uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m)
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2

-2

-2

-2

-2

-2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado
M&o dupla sem segregagéo -2

-2

-2

-2

-2

-2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz
Vertical ou Horiz 1
Inexistente

SOMA 5

10

7

85 85 95 85




183

Tabela 14 — Levantamento de campo da area 36 para o modo bicicleta (continuagao)

D 20 21 22 23 23 24 25 26 26 27 28 29 30
Critérios
Conflitos
Estacionamento paralelo a guia -1 111 1 11 1 11 1 1

Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais 0,5 05

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Presenca de canteiro central 1 1 1
Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h 2 -2

32 a 48 km/h 0 0
24 a 32 km/h 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Fluxo de veiculos

Alto 2 -2 -2
Médio 0
Baixo 2 2 2 2 2 2 2 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes -2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sem problemas 2 2

Declividade da via
mais que 5 degraus
> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9%

2-5% 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Tipo de Pavimentagao

Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Blocos inter-travados 1

Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0 0

Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préoximo a guia (um sentido), necessitando de alteragéo da rota 0 0 0 0 0
Localizado & uma distancia razoavel para a seguranca do ciclista 2 2 2 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminagéo rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia 0,5

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 0 0 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m) 0
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) 2 2 -2 2 2 2 2 2 2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes 0

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2
M&o dupla sem segregagéo -2 2 -2 2 2 2 2 -2 -2 -2

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horiz 2 2 2 2 2 2 2
Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1 1

Inexistente
SOMA 9 g8 5 85 85 11 8 8 8 8 10 6 15
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Tabela 14 — Levantamento de campo da area 36 para o modo bicicleta (continuagao)
ID

31 32 33 34 35
Critérios

Conflitos
Estacionamento paralelo a guia 11 11 A
Estacionamento perpendicular a guia com recuo

Estacionamento perpendicular a guia sem recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia com recuo

Estacionamento com angulo de 30 a 45 graus a guia sem recuo

Auséncia de estacionamento lateral

Estacionamento em uma das laterais

Estacionamento em ambas as laterais 0 0 0 O 0
Presenca de canteiro central 1 1

Distancia de visibilidade ndo obstruida 1 1 1 1 1
Diferencial da velocidade entre veiculos e bicicletas

> 48 km/h

32 a48 km/h 0 0 0

24 a 32 km/h 2 2
Fluxo de veiculos

Alto

Médio 0 0 0
Baixo 2 2

Manutencéo das vias

Problemas graves ou freqlientes 2 2
Problemas pequenos ou ocasionais 0 0 0
Sem problemas

Declividade da via

mais que 5 degraus

> 10% ou (1- 4 degraus)

6a9 %

2-5% 2 2 2 2 2

Tipo de Pavimentacgéo
Material apropriado(pavimento flexivel ou concreto) 2 2 2 2
Blocos inter-travados 1

Sem pavimentacéo

Percepcéo de seguridade

Presenca constante de pedestres e ciclistas 1 1 1 1
Auséncia de pedestres e ciclistas 0
Localizacdo de mobiliario urbano e arvores

Préximo a guia (dois sentidos), necessitando de alteragdo da rota

Préoximo a guia (um sentido), necessitando de alteragéo da rota

Localizado a uma distancia razoavel para a segurancga do ciclista 2 2 2 2 2

Amenidades

lluminacao rebaixada para ciclista
Arborizagdo que crie sombra durante o dia 05 05

Largura da faixa

Adequada e confortavel(3,6 m) 2 2 2
Suficiente para o transito, mas sem tanto conforto (3 a 3,5 m)
Inadequada, gerando total desconforto (< 3 m) -2 -2

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Sentido da via

Mao Unica / segregado 2 2 2
Mé&o dupla sem segregagéo -2 -2

Sinalizagdo Viaria

Vertical e Horiz

Vertical ou Horiz 1 1 1 1 1
Inexistente

SOMA 15 15 9 11 5




Tabela 15 — Levantamento de campo da area 36 para o modo automaével

Critérios

1

2

3

3

4

5

5

6

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

05 05 05 05

2

-2

05 05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

0,5

0,5 05

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

0,5 05

0,5

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio

Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

2

2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

4,5

2,0

65 7,0

3,5

15

4,5

14

185
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Tabela 15 — Levantamento de campo da area 36 para o modo automoével (continuagao)

Critérios

10

1"

1

12

13

14

15

15

16

17

18

19

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

05 05 05 05

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

-2

-2

-2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio

Longa (gerando reducéo de marcha)

0,5

0,5

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

0,5

0,5

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

-2

2

2

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

05 05 05 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

5,5

4,5

2

12

12

13

12

4,5




Tabela 15 — Levantamento de campo da area 36 para o modo automoével (continuagao)

Critérios

19 20 20

21 22 23 23 24 25 26 26 27

Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo
Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

05 05 05

2 -2

05 05

05 05 05 05 05

Moderadores de velocidade

Inexistente
Padronizado
Fora dos padrdes
Valetas
Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais

Sentido da via

M&o unica ou méao dupla segregada
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo

-2

-2

2 -2

-2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranga

Sem recuo suficiente

Localiz. de calcadas

Ambas laterais
Em uma das laterais
Em nenhuma das laterais

05 05 05

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa
médio

Longa (gerando reducéo de marcha)

0,5

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal
Vertical ou Horizontal
Inexistente

Superficie da via

Material adequado
Material inadequado
Inexistente

0,5

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves
Irregularidades suaves
Homogénea

Tragado da via

Retilineo
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1

05 05

largura da via

>3,6m
3a35m
<3m

-2

-2

-2 -2

-2

-2

-2

-2

SOMA

4,5

4 15 12 12

6,5

5,5

5,5

5,5

5,5

187
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Tabela 15 — Levantamento de campo da area 36 para o modo automoével (continuagao)
ID

28 29 30 31 32 33 34 35
Critérios
Velocidade/fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/ Baixo fluxo

Alta velocidade ( > 60km/h)/Alto fluxo

Média velocidade (40-59 km/h)/ Baixo Fluxo 1 1 1 1
Média velocidade (40-59 km/h)/ Alto Fluxo -2

Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Baixo Fluxo 0,5 0,5 0,5
Baixa velocidade (< 40 km/h)/ Alto Fluxo

Moderadores de velocidade

Inexistente 1 1 1 1 1 1 1 1
Padronizado

Fora dos padrdes

Valetas

Semaforo

Localizacdo da area de estacionamento

Nenhuma das laterais
Uma das laterais
Ambas as laterais 0 0 0 0 0 0 0 0

Sentido da via

M&o unica ou méo dupla segregada 2 2 2 2
Mao dupla sem segregagdo e/ou demarcagdo -1 -2 -2 -2

Distancia entre as areas de estacionamento e faixa de rolamento da via

Com recuo suficiente para imprimir seguranca 1 1 1 1
Sem recuo suficiente 0 0 0 0

Localiz. de calgcadas

Ambas laterais 1 1 1 1 1
Em uma das laterais 05 05 05
Em nenhuma das laterais

Tipo de inclinagdo da via

Grande , gerando desconforto
Média
Plana suave 1 1 1 1 1 1 1 1

Comprimento de rampa

curta ou sem rampa 1 1 1 1 1 1 1 1
médio
Longa (gerando reducéo de marcha)

Sinalizagéo Viaria

Vertical e Horizontal 2
Vertical ou Horizontal 1 1 1 1 1 1 1
Inexistente

Superficie da via

Material adequado 1 1 1 1 1 1 1
Material inadequado 0,5
Inexistente

Condicéo da superficie da via

Defeitos graves 2 -2
Irregularidades suaves 0 0 0 0 0
Homogénea 2

Tragado da via

Retilineo 1 1 1 1 1 1 1 1
Grande raio de curvatura
Pequeno raio de curvatura

Continuidade da via

Via continua 1 1 1 1 1 1 1 1
Com cul-de-sac
Sem cul-de-sac

Numero de faixas

Mais que 4
2a3
1 0 0 0 0 0 0 0 0

largura da via

>3,6m 2 2 2 2
3a35m 0

<3m -2 -2 -2
SOMA 75 5 14 14 14 45 12 2






