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Etapa 1: Planejamento Executivo dos Trabalhos
·   Organização de equipes e detalhamento das atividades e dos cronogramas. 
·   Reunião preparatória com técnicos da Prefeitura com o objetivo de troca de informações necessárias e esclarecimento de dúvidas metodológicas e estabelecimento de consensos prévios. 
·   Detalhamento da estratégia a ser adotada e formas de participação da sociedade e divulgação.
PRODUTO 1: Plano de Trabalho e Diretrizes Metodológicas
Etapa 2: Diagnóstico

Atividade 2.1: Levantamento de Dados Existentes
·    Bases dos dados quantitativos e cadastrais pré-existentes de sistemas de transportes urbanos (coletivos, táxis, moto-táxis, escolares, etc.);
·    Estudos, estatísticas e séries históricas de tráfego, frota de veículos, infrações e acidentes de trânsito.
·    Legislação urbanística, Plano Diretor Municipal, planos e projetos setoriais correlacionados aos transportes urbanos e trânsito, regulamentos de transportes e trânsito, o que houver;
·    Mapas urbanos, caracterização urbanística, uso do solo e bases georreferenciadas (em formato DWG e arquivos de GIS/SIG, no formato que estiver disponível);
·    Dados  do  sistema  de  transporte  coletivo  urbano:  quilometragem  percorrida  e  numero  de passageiros transportados (por dia, mês e ano), tarifa, gratuidades, etc.;
·    Demais informações relevantes para a elaboração do PlanMob.

Atividade 2.2: Levantamentos e Pesquisas de Campo
·    Identificação do Sistema Viário Principal Atual - SVPA;
·    Identificação de Zonas de Interesse de Tráfego - ZIT;
·    Identificação de rotas de fluxo de passagem;
·    Localização dos principais polos geradores de viagens (PGV);
·    Localização de pontos de táxi e Mototaxi;
·    Localização de escolas, faculdades, hospitais, prédios públicos, atrativos turísticos e demais elementos sinalizáveis para orientação de tráfego;
·    Localização de estacionamentos públicos e privados relevantes;
·    Contagem Volumétrica Classificatória de Veículos, a serem realizadas durante duas horas nos períodos de pico da manhã e da tarde, de um dia útil típico, nas principais interseções do SVPA.
·    Mapeamento das rotas do Sistema de Transporte Público Coletivo Urbano.
·    Pesquisas de Origem e Destino de passageiros (embarcada) do Sistema de Transporte Público Coletivo Urbano;
·    Caracterização geral das condições de acessibilidade para pessoas com mobilidade funcional reduzida;
·    Caracterização geral dos meios de transporte não motorizado.
PRODUTO 2: Relatório de Diagnóstico
Etapa 3: Elaboração do Plano de Mobilidade Urbana

Atividade 3.1: Planejamento do Sistema Viário
·    Hierarquização do Sistema Viário Urbano;
·    Diretrizes de Circulação do Sistema Viário Principal Atual;
·    Diretrizes para a implantação ou adequação de infraestruturas do Sistema de Mobilidade Urbana;
·    Diretrizes para a Regulação de Estacionamentos Públicos e Privados;

Atividade 3.2: Acessibilidade Universal
·    Diretrizes para a adequação da infraestrutura urbana para a garantia da acessibilidade para pessoas com deficiência e/ou com restrição de mobilidade.

Atividade 3.3: Planejamento Operacional do Sistema Viário
·    Áreas e horários de acesso e circulação restrita ou controlada, se for o caso;
·    Operação e disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viária urbana;
·    Diretrizes para a melhoria das condições de segurança viária;
·    Diretrizes para a melhoria e ampliação das atividades de controle operacional e de fiscalização de trânsito.
     Atividade 3.4: Sistema de Transporte Público Coletivo Urbano
·    Proposta  de  Reestruturação  do  Sistema:  linhas,  veículos,  pontos  de  parada,  modelo institucional;
·    Plano de expansão dos serviços;
·    Diretrizes para a implementação de uma política tarifária;
     Atividade 3.5: Sistemas de Transportes Complementares
·    Diretrizes para o Sistema de Transporte Individual por Táxi;
·    Diretrizes para o Sistema de Transporte Individual por Mototaxi;
·    Diretrizes para o Sistema de Transporte Escolar.

Atividade 3.6: Marco Regulatório
·    Regulamentação do Sistema de Transporte Público Coletivo Urbano;
·    Regulamentação do Sistema de Transporte Individual por Táxi;
·    Regulamentação do Sistema de Transporte Individual por Mototaxi;
·    Regulamentação do Sistema de Transporte Escolar;
·    Regulamentação da Junta Administrativa de Recursos de Infrações;
·    Regulamentação de taxas de serviços diversos;
·    Reorganização institucional do órgão gestor de Trânsito e Transportes urbanos (Superintendencia Municipal de Trânsito)

Atividade 3.7: Mecanismos e Instrumentos de Financiamentos
·    Mecanismos e instrumentos de financiamento para o Sistema de Transporte Público Coletivo Urbano

Atividade 3.8: Educação para o Trânsito
·    Diretrizes para a implementação de uma política institucional de educação para o trânsito, em conformidade com as políticas e diretrizes nacionais estabelecidas pelo CONTRAN.

Atividade3.9:  SistemáticadeAvaliação,RevisãoeAtualizaçãodoPlanMob
·    Diretrizes para o acompanhamento da execução do PlanMob, em conformidade com os demais planos setoriais;
·    Diretrizes para a avaliação periódica do PlanMob;
·    Diretrizes para revisão e atualização do PlanMob em um horizonte de 10 (dez) anos.
PRODUTO 3: Relatório Preliminar: Plano de Mobilidade Urbana de Goianésia
Etapa4: Seminário, Audiência Pública e Relatório Final 

Atividade 4.1: Seminário Interno
·    Deverá  contemplar  a  apresentação  do  PlanMob  para  os  gestores  e  equipes  técnicas  das diversas Secretarias Municipais correlacionadas ao escopo do PlanMob.

Atividade 4.2: Auidiencia Publica
·     Apresentação do PlanMob à sociedade/Câmara Municipal/Ministério Público/Corpo de Bombeiros/Polícia Militar/representantes comunidade/entidades correlacionadas aos transportes e trânsito.

Atividade 4.3: Relatório Final
·     Contempla a revisão final, redação e entrega do Relatório Final do PlanMob.
PRODUTO 4: Relatório Final do Plano de Mobilidade Urbana de Goianésia 

Concluído
Não concluído

CRONOGRAMA GERAL - PLANOB  GOIANÉSIA
DATAS

ATIVIDADES
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Figura 2: Zoneamento de Goianésia 
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Figura 3: Sentido de circulação da Linha Avenida Brasil 

 

Legenda: 
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Figura 4: Sentido de circulação da Linha Avenida Goiás 

 

Legenda: 

 

Na matriz apresentada a seguir, destacam-se a zona/bairro de número 30 (São 

Cristóvão) com maior número de origens e a de número 7 (Centro) como maior 

número de destinos. 
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A matriz de táxi para um dia útil é o resultado da expansão da pesquisa de origem 

destino realizada com 25 usuários de táxi. Para se estimar o número de viagens 

realizadas, foi efetuada uma pesquisa com os 36 motoristas de táxis, distribuídos em 

5 pontos como mostra a figura a seguir, quando se obteve uma média de 4 viagens 

por dia de cada um, totalizando 144 viagens no modo táxi. 

Figura 5: Localização dos pontos de táxi 

 

Na matriz apresentada a seguir, destacam-se a zonas/bairro de número 07 (Centro) 

com maior número de origens e também com maior número de destinos. 
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A matriz de moto táxi para um dia útil é o resultado da expansão da pesquisa de 

Origem e Destino realizada com 178 usuários de moto táxi. Para se estimar o número 

de viagens realizadas foi efetuada uma pesquisa com os 50 motoristas de moto táxis, 

distribuídos em 5 pontos como mostra a figura a seguir, quando se obteve uma média 

de 8 viagens por dia de cada um, totalizando 400 viagens no modo moto taxi. 

Figura 6: Localização dos pontos de moto táxi 

 

Na matriz apresentada a seguir, destacam-se a zona/bairro de número 07 (Centro)  
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Figura 7: Rota de fretados de Goianésia – Jalles Machado 
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Figura 8: Rota de fretados de Goianésia – Usina Goianésia 
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As matrizes de automóveis, motocicletas e bicicletas foram estimadas através das 

contagens classificadas de veículos realizadas nos 77 postos de pesquisa, como 

mostra a figura a seguir. 

Figura 9: Localização dos postos de contagem classificada de veículos 

 

A determinação de matriz origem e destino através de contagens de fluxo de veículos 

é uma alternativa aos métodos tradicionais. Algoritmos implementados no software de 

modelagem de transporte Visum, utilizado no presente trabalho, e com a utilização do 

modulo TFlowFuzzy, e utilizando se as contagens realizadas foi possível estimar as 

matrizes de automóveis, motocicletas e bicicletas, através de uma matriz inicial, 
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Figura 10: Detalhe da Área da microssimulação, cruzamento Avenida Goiás X Avenida Brasil. 

 

Figura 11: Detalhe da micro simulação - Tráfego na Avenida Goiás sentido norte. 
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Figura 12: Detalhe da microssimulação - Travessia de pedestre na Avenida Goiás. 

 

5.2 Planejamento Operacional do Sistema Viário 

5.2.1 Hierarquização do Sistema Viário Urbano 

A hierarquização do sistema viário urbano tem como objetivo, do ponto de vista da 

engenharia de tráfego, a obtenção de um sistema de ruas e avenidas com fluxos e 

ocupações organizados e eficientes.  Para tanto são utilizadas uma série de ações 

físicas e de controle nas vias para que se tenha um racional do conjunto de vias da 

cidade.  

As concepções clássicas de engenharia de tráfego buscaram sempre o atingir o 

conceito de fluidez do trafego de veículos e, principalmente, com a universalização do 

uso do automóvel a partir das décadas de 1940 e 1950, visou a priorização do 

transporte individual motorizado em detrimento do transporte coletivo (ônibus) e do não 

motorizado (a pé e bicicleta). Mais recentemente, a partir da década de 1980, passou-

se a focar o transporte coletivo, visando a priorização deste com relação a fluidez no 

espaço viário, com a adoção de medidas de segregação tais como faixas e corredores 

exclusivos.  Somente a partir dos anos 2000, com a preocupação crescente com o 

meio ambiente, com os congestionamentos, o número de acidentes e principalmente 

com a qualidade de vida das populações que vivem nas cidades, é que a utilização 

dos espaços viários urbanos começou a dar lugar ao transporte não motorizado, 

criando faixas segregadas para o fluxo de bicicletas bem como ruas exclusivas para o 

uso de pedestres.  

É com este enfoque, qual seja, a priorização do transporte motorizado público e do não 
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motorizado, que os administradores e planejadores do sistema viário devem agir, 

pensando principalmente no futuro das cidades. Se mantidos os atuas níveis de 

crescimento da frota de veículos, em breve estaremos com a proporção de um veículo 

motorizado para cada habitante, o que, sem nenhuma dúvida causará um total colapso 

dos sistemas viários.  Pensar que o espaço urbano deve ser utilizado em igualdade 

pela população também ajuda os planejadores públicos a democratizar as cidades. Em 

média um ônibus com 75 passageiros ocupa o mesmo espaço ocupado por 50 

automóveis que transportariam a mesma quantidade de passageiro (1,5 passageiros 

por automóvel em média). A figura a seguir mostra o desequilíbrio de utilização do 

sistema viário entre os modos de transporte. 

Figura 13: espaço público necessário para o deslocamento de 60 pessoas. 

 
Fonte: ITDP 

Uma concepção de hierarquização funcional deve fazer com que haja correspondência 

entre o uso real e o uso projetado para as vias, manuseando uma série de 

características físicas e de controle de tráfego de forma a dar a eficiência requerida 

para a função prioritária da via (restringindo as demais funções apenas quando 

necessário). Desta forma as principais medidas que podem ser utilizadas para melhor 

caracterizar a hierarquização de uma via seriam:  

 A frequência de interseções/cruzamentos que cortam a via; 

 A via preferencial nas interseções em nível; 
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Figura 14: Corte esquemático de uma via segura 

 
Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente 

A hierarquização das vias em Goianésia é definida pelo plano diretor e esta 

representada na figura a seguir. 
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Figura 15: Hierarquização de Goianésia 
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Figura 16: Carregamento da hora pico – Período da tarde 





67 

Figura 17: Hierarquização viária proposta de Goianésia 
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escolha da velocidade e as manobras para mudanças de faixas somente são 

possíveis se forçadas. Conforto e conveniência: péssimo. (1,0 > v/c > 0,90) 

 NÍVEL F – fluxo forçado. Concentração altíssima. Velocidades bastante reduzidas 

e frequentes paradas de longa duração. Manobras para mudança de faixas 

somente são possíveis se forçadas e contando com a colaboração de outro 

motorista. Conforto e conveniência: inaceitável. (v/c > 1) 

Nas figuras a seguir estão caracterizados os níveis de serviço.  

Figura 18: Caracterização dos níveis de serviço 

 

Fonte: (TRB, 2000, ilustrações 13-5 a 13-9, p. 13-8 e 13-9) 

Para o cálculo do nível de serviço leva-se em conta, principalmente, o volume de 

trafego e a capacidade das vias, a sua relação é chama de V/C. Para a análise do 

nível de serviço atual estes dados foram obtidos no modelo de transporte. Já para a 

NS A NS B

NS C NS D

NS E NS F
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Figura 19: Cruzamento da Av. Goiás X Rua 12, situação atual e implantação de retorno 
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Figura 20: Cruzamento da Av. GoiásX Av. Brasil, situação atual e implantação de retorno 
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Figura 21: Cruzamento da Av. Goiás X Av. Para, situação atual e implantação de retorno 

  

  

5.2.2.2. Implantação de Binários: 

A Implantação de Binários trata-se de uma alternativa que virou tendência nas 

grandes cidades. O binário, sistema que consiste em transformar vias paralelas de 

mão dupla em ruas com um único sentido, é visto como solução para dar mais fluidez 

ao tráfego de vias rápidas e muito movimentadas. Em ruas de mão dupla os carros 

que querem fazer a conversão à esquerda fazem com que os carros que vêm logo 

atrás precisem esperar, até que os da faixa contrária deem passagem ao que está 

fazendo a conversão, causando filas e acidentes.  
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A princípio temos como proposta as conversões em binários das ruas: Rua 40 com 

Rua 38, Rua 36 com Rua 34, Rua 28 com Rua 30, Rua 31 com Rua 33, como mostram 

as figuras a seguir. Ressaltamos que a implantação de tais medidas deve ser 

amplamente divulgada e discutida com a população e acompanhadas de correta 

sinalização. A transformação em binário da Rua 40 e Rua 38, obrigaria quem sai do 

Oeste para o Barro Alto a utilizar duas alternativas, a avenida do Contorno ou seguir 

pela Rua 38 e depois a Rua 39. 

Figura 22: Rua 40 com Rua 38, Situação atual e implantação do Binário 

Figura 23: Rua 36 com Rua 34, Situação atual e implantação do Binário 

Figura 24: Rua 28 com Rua 30, Situação atual e implantação do Binário 
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Figura 25: Rua 31 com Rua 33, Situação atual e implantação do Binário 

5.2.2.3. Operação e disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viária 

urbana 

Os procedimentos fluxo, e de carga e descarga de mercadorias nas vias das cidades 

é um fator que acarreta a diminuição da fluidez, tanto dos veículos como dos 

pedestres. Por outro lado, esta atividade é primordial para o abastecimento das 

cidades e, portanto, não pode ser proibida, mas sim, disciplinada. Em grandes centros 

urbanos já é usual a pratica de medidas que visam conciliar as atividades de carga e 

descarga com a operação diária do sistema viário.  Dentre estas práticas podemos 

destacar: 

 A limitação de circulação de veículos pesados nas principais vias em determinados 

horários, principalmente os de pico; 

































https://pt.wikipedia.org/wiki/Bicicleta
https://pt.wikipedia.org/wiki/Autom%C3%B3vel


https://pt.wikipedia.org/wiki/Tr%C3%A1fego
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Figura 46: Ciclovias propostas 
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 Implantar redes de ciclovias e suas infraestruturas auxiliares (bicicletários, 

sinalização etc.); 

 Desenhar e planejar o sistema viário de maneira que o uso da bicicleta e do 
passeio público seja mais seguro e atrativo.  

Para que o sistema cicloviário seja completo é necessário implantar uma série de 

diretriz que a seguir destacamos: 

 Estacionamentos de bicicletas: Para o estacionamento de bicicletas são utilizados 

bicicletários ou paraciclos. Os bicicletários são espaços destinados ao 

estacionamento de grande número de bicicletas. A localização dos bicicletários 

está geralmente vinculada a lugares com grande fluxo de pessoas, como escolas, 

parques, praças, estações de transporte coletivo e demais polos geradores de 

tráfego. Os paraciclos são um mobiliário urbano específico para o 

acondicionamento de bicicletas, adequado para garantir o suporte e a amarração 

das mesmas. Os paraciclos devem estar espalhados por toda a cidade, tanto em 

áreas comerciais como residenciais, próximos a estações rodoviárias e pontos de 

ônibus, etc. As figuras a seguir exemplificam estes equipamentos. 

Figura 47: Bicicletário 

 
Foto: globo.com 
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Figura 48: Bicicletário 

 
Foto: mobilize.org.br 

Figura 49: Para ciclo 

 
Fonte: instituto de energia e meio ambiente 

 Sinalização: nos cruzamentos, a continuidade do percurso deve ser priorizada e 

muito bem sinalizada, tanto para o pedestre como para o ciclista e o automóvel, 

permitindo a maior previsibilidade possível dos movimentos dos diferentes 
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condutores. Não deve haver a necessidade de desvios por parte do ciclista e muito 

menos deve-se fazê-lo descer da bicicleta por falta de prioridade. A implantação 

de ruas com tráfego moderado permite a convivência entre os diferentes meios de 

transporte e é muito importante em centros comerciais e regiões com grande fluxo 

de pedestres. O uso de mobiliário urbano, mudanças de nível, diferentes tipos de 

pavimento e/ou alinhamento das vias, faixas de segurança elevadas, pequenas 

rotatórias ou qualquer outro elemento que force o veículo motorizado a reduzir sua 

velocidade, são técnicas de moderação de trânsito eficientes para que os 

diferentes meios de transporte convivam sem grandes conflitos. As figuras a seguir 

ilustram estas situações. 

Figura 50: Sinalização em cruzamentos 

 
Fonte: prefeitura de São José dos Campos-SP 
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Figura 51: Sinalização para proteção de ciclofaixa 

 
Fonte: www.skyscrapercity.com 

 Campanhas educativas: uma política de educação e conscientização pública é um 

componente fundamental na promoção da bicicleta como meio de transporte. A 

educação para o trânsito deve priorizar o pedestre e a bicicleta na hierarquia de 

transportes. A educação de ciclistas, por sua vez, deve começar desde cedo nas 

escolas, uma vez que as crianças são os primeiros condutores desse veículo não 

motorizado. Workshops, mapas, websites, audiências públicas, campanhas são 

meios viáveis de conscientização sobre a importância do ciclismo e a promoção 

da bicicleta como meio de transporte. O exemplo, como sempre, é a melhor 

maneira de educar. Em algumas cidades as autoridades se locomovem com 

transporte público e, muitos, com bicicletas.  

https://www.google.com.br/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=&url=http%3A%2F%2Fwww.skyscrapercity.com%2Fshowthread.php%3Ft%3D1765946%26page%3D2&psig=AFQjCNH0Nkc5CV3BCBBfTnBZTRgqBcsGcQ&ust=1465328578140088
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Figura 52: Campanhas motivacionais 

 
Fonte: oglobo.globo.com 

Figura 53: Campanhas motivacionais 

 
Ffca.pucminas.br  
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Figura 54: Prefeito de Londres vai trabalhar de Bike 

 
Fonte: revistabicicleta.com.br 

5.2.2.10 Circulação a pé 

Em inúmeras cidades do Brasil, e do mundo, um dos principais modos de 

transporte é a pé. No Brasil, em média, 36% dos deslocamentos são neste modo 

e, estima-se, que em Goianésia sejam realizadas 34.000 viagens a pé, ou seja, 

cerca de 17% dos deslocamentos. As viagens a pé são as mais naturais e mais 

eficientes, pois não poluem, não geram transito nas cidades e exigem pouco 

estrutura nas vias, principalmente quando comparadas com as necessidades de 

infraestrutura requerida pelos outros modais, principalmente os motorizados. Além 

disso são as que proporcionam uma grande interação entre as pessoas e destas 

com a estrutura urbana, tais como, o comércio, os serviços, a paisagem urbana, 

como praças, obras de arte, dentre outras. Outro benefício a se destacar é para a 

própria saúde das pessoas que, ao caminharem, estão se exercitando de forma 

natural. A eficiência energética nos deslocamentos dos seres humanos é uma das 

maiores do reino animal, perdendo apenas para algumas aves. A topografia e a 

dimensão urbana de Goianésia também favorecem este tipo de deslocamentos. 

Com longos trechos planos e com distâncias entre os bairros mais afastados e a 
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O plano de mobilidade propõe que, incialmente, se defina os locais a serem 

avaliados para a posteriormente se implantar uma padronização das calçadas no 

município de Goianésia. A princípio o município possui aproximadamente 650 

quilômetros de calçadas e o poder público tem como dever manter e padronizar 

toda esta extensão. Por outro lado, deve-se priorizar inicialmente a região central, 

como mostra a figura abaixo, com aproximadamente 14 quilômetros e onde se 

concentram áreas com grande movimentação de pedestres, tais como, terminais 

de transportes, áreas de comércio, atrações turísticas, proximidades de hospitais, 

escolas e templos religiosos. Além disso deve-se focar também as áreas com 

urbanização antiga, superior a 50 anos, onde certamente os padrões de calçadas 

são mais modestos. 

Figura 55: área prioritária para padronização de calçadas 

 
Fonte COMAP 

Depois de definidos os locais prioritários deve se fazer uma avaliação das 

condições das calçadas de forma a se identificar: 

 Irregularidades no piso (buracos, “montinhos” etc.). Todo tipo de irregularidade 

no calcamento que dificulta ou impede o trânsito de pedestres (especialmente 

os com mobilidade reduzida) ou que ofereçam risco ao pedestre (torcer o pé, 

por exemplo) e que não sejam temporários e nem estejam cercados e 

sinalizados apropriadamente (obras da companhia de água, por exemplo, 

estariam fora.). A ideia é que se  
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Trafegue com um carrinho de feira, uma mala de viagem e detectar se e onde 

ele “empaca”. Calçada lisa, sem imperfeições, permite caminhar e rodar sem 

solavancos; 

Figura 56: calçada livre de obstáculos 

 
Fonte: mobilize 

 Largura mínima de 1,20 m, conforme norma ABNT, Calçadas muito estreitas 

impedem ou dificultam a passagem de pessoas idosas e cadeirantes. O 

Ministério das Cidades distingue calçada de passeio: - Calçada é todo o 

pavimento de pedestres, com o mínimo de 1,20 m 

Passeio: é a faixa livre, que deve ter mais de 0,90 m. 
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Figura 57: calçada sem largura mínima 

 
Fonte: mobilize 

 Degraus que dificultam a circulação. Degraus e elevações que ocupam toda a 

largura da calcada ou do passeio, que obriguem as pessoas especialmente os 

com mobilidade reduzida, como usuários de cadeiras de rodas, idosos, 

pedestres com carrinhos de bebê) a seguirem o trajeto pelo leito carroçável da 

via. Calçada sem degraus, permite a passagem de cadeiras de rodas mesmo 

em ruas em declive. 
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Figura 58: Calçada com degraus 

 
Fonte: Mobilize 

 Outros obstáculos, como postes, telefones públicos, lixeiras, bancas de 

ambulantes e de jornais, entulhos etc. Verificar também se há postes, cestas 

de lixo, carros estacionados ou outros objetos que impeçam a passagem. 

Figura 59: Obstáculos nas calçadas 

 















http://www.mpdft.gov.br/sicorde/NBR9050-31052004.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L7853.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L8160.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L10098.htm


http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/cartilha-do-programa-passeio-livre.pdf
http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/cartilha-do-programa-passeio-livre.pdf


http://www.pedestre.org.br/
http://www.pedestresp.org.br/
http://www.maragabrilli.com.br/guardioesdascalcadas/
http://maonarodablog.com.br/
http://www.pedestrians-int.org/
http://www.nossasaopaulo.org.br/
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ou o cartão esteja vencido, o veículo recebe uma multa.  O inconveniente deste 

método é a necessidade de pontos de venda dos cartões além de uma equipe de 

fiscalização. Por outro lado, é o método até hoje utilizado na maior cidade do pais, 

São Paulo. A figura a seguir  

Figura 60: Cartão de Zona Azul 

 
Foto: CET/divulgação 

 

Fonte: camaramairipora.sp.gov.br 

O parquímetro é um sistema de controle de vagas rotativas que pode controlar uma 

ou mais vagas ao mesmo tempo. O painel do parquímetro identifica a vaga e o usuário 

se dirige a ele para efetuar o pagamento que pode ser por diversos meios, 

dependendo do sistema, tais como, cartão pré-pago, cartão de credito ou até mesmo 
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dinheiro. No exemplo de cartão pré-pago o usuário adquire um cartão parecido com 

um cartão telefônico que deverá ser inserido no parquímetro. Automaticamente, os 

dados são enviados à central de operações instalada na central de controle, liberando 

a vaga para o usuário. O processo vai disparar o cronômetro de forma regressiva. Ao 

sair, o mesmo procedimento deve ser repetido para que o tempo de uso seja 

paralisado. O inconveniente deste método é o custo de implantação e manutenção 

dos equipamentos. As figuras a seguir ilustram este método. 

Figura 61: Parquímetro 

 
Foto: DBA Tecnologia 

Figura 62: Parquímetro 

 
Foto: DBA Tecnologia 

  

http://dba.eng.br/wp-content/uploads/2013/12/005.jpg
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Figura 63: Central de Controle de Estacionamento 

 
Foto: DBA Tecnologia 

Uma das tecnologias mais modernas na gestão de estacionamento rotativo é a 

realizada por tags (dispositivo eletrônico) instalado no vidro do veículo. Nele o usuário 

compra um tag e o coloca no vidro, esse tag se comunica a sensores nas vagas. Cada 

vaga tem um sensor e pode controlar se está disponível ou não, quando um usuário 

estaciona o veículo ele faz automaticamente o controle do usuário e começa a 

computar o tempo de estacionamento. 
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Figura 64: Sistema de Tags 

 
Foto Kolla Korn Corporation Limited 

Com esse método é possível controlar todas as vagas, sabendo as ocupadas e o 

tempo de permanência em cada uma delas. Através do celular o usuário pode ser 

encaminhado para a vaga livre mais perto. O pagamento e feito por cartão de credito 

ou compra de créditos antes do uso. Esse sistema já é utilizado na cidade de Catalão 

em Goiás. Estes aplicativos para controle de estacionamentos em vias públicas são a 

mais recente inovação nesse segmento. O usuário deve baixar o aplicativo em seu 

celular ou tablet e fazer um cadastro no seu primeiro uso, informando dados pessoais 

e do veículo. Podem ser acrescidos créditos e utilizados conforme o uso ou até mesmo 

pagamento realizados conforme o uso, sempre debitados no cartão de crédito. Ao 

estacionar o carro, acessa o aplicativo informando do início do uso, podendo informar 

o tempo que permanecera estacionado. O aplicativo define pelo GPS a posição do 

motorista e registra por quanto tempo ele ficou parado na vaga. No aplicativo existe o 

controle de tempo na vaga e quantidade de créditos disponível. Existe também a 

possibilidade de se implementar o controle de vagas disponíveis, assim quando uma 

pessoa deseja ir a uma determinada região verifica se existem vagas disponíveis, isso 

pode ajudar no trafego, pois caso não tenha vagas a pessoa pode optar por mudar o 

horário de sua viagem. Este método de cobrança de estacionamento rotativa tem 



   
 

135 
 

crescido e é utilizado em cidades como, São José dos Campos no Estado de São 

Paulo, Balneário Camboriú em Santa Catarina e Rio Verde em Goiás. O inconveniente 

deste método é o não atendimento para as pessoas que não possuem celular ou para 

usuários de passagem para as quais seria necessário a utilização de um outro 

método, como um tipo de cartão. 

Figura 65: Aplicativo para controle de Estacionamento Rotativo 

 
Foto http://olhoabertocuritiba.blogspot.com.br/ 

Outra ação necessária para a implantação da regulamentação dos estacionamentos 

públicos é a definição das áreas em que será permitido estacionar, com cobrança 

regulamentada, e as áreas em que o estacionamento será livre. As áreas onde se 

implanta o estacionamento público regulamentado, sujeito a cobrança, geralmente 

são aquelas onde existe uma maior procura de vagas, ou seja, em regiões comerciais 

e de serviços, no entorno de escolas, hospitais e repartições públicas, dentre outras. 

A região central do município de Goianésia tem um trafego intenso, muitas pessoas 

estacionam seus veículos em vias importantes, como Avenida Goiás e Avenida Brasil, 

para terem acesso ao comercio local, aos bancos, escolas, etc... As avenidas Brasil e 

Goiás têm trafego de ônibus o que restringe a capacidade das vias e, a possibilidade 

de estacionamento, contribui para uma circulação prejudicada. Uma medida que 

contribuirá para a maior fluidez do tráfego seria a proibição de estacionamento em 

ambas as vias em sua porção central, o que também liberaria espaço para 

implantação de ciclofaixas e faixas de ônibus. No entorno do polo central do comercio 
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Figura 66: Cenário 1 - Área de estacionamento, com regulamentação. 

 
Fonte: Comap 
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Figura 67: Cenário 2 - Área de Estacionamento, com regulamentação e proibição. 

 
Fonte: Comap 
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O município de Goianésia no decorrer do ano de 2015 teve um total de 543 acidentes 

de transito registrados, sendo 264 acidentes com vítimas e 279 acidentes sem vítimas. 

Na figura a seguir apresentamos um mapa com a densidade de acidentes do ano de 

2015. 

Figura 68: Acidentes 2015 

 

Esses números podem ser drasticamente reduzidos se houver um planejamento 

adequado da mobilidade do município que contemple medidas de: 

 Incentivo para os modos de transporte não motorizados, a pé e bicicletas, com 

infraestruturas adequadas, tais como, calçadas adequadas e ciclofaixas, pois 

estes modais possuem massa e velocidades que dificultam os acidentes fatais; 

 Desincentivo para os modos de transporte motorizados, automóvel e moto, com a 

criação de uma rede de transporte coletivo e não motorizado, tais como, ônibus, 

ciclovias. Isto porque os modos motorizados possuem massa e velocidade que 

facilitam os acidentes fatais; 

 Adoção de medidas que disciplinem o sistema de trafego e que privilegiem a 

segurança, tais como, limitação de velocidades, sinalização ostensiva nas regiões 

de maior risco, tais como, escolas, hospitais, cruzamentos de grandes fluxos, 

áreas de circulação de veículos pesados; 
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 Implantação de rígido e eficiente controle e fiscalização do transito; 

 E, mais eficaz de todas as medidas, uma política de educação para o transito para 

toda a população, desde a pré-escola e passando por todos os níveis escolares, e 

envolvendo todas as comunidades da cidade, tais como, religiosas, de classes, 

esportivas, e, principalmente as famílias. 

Dentre as medidas que este plano de mobilidade sugere e que pode ser implantada 

imediatamente e a baixo custo é a limitação de velocidades dos veículos. Com base 

na Hierarquização Viária os limites de velocidade máxima devem ser os apresentados 

na tabela a seguir.  

Figura 69:Limite de Velocidade por Tipo de Via 

 

A segurança viária está muito atrelada a sinalização e a velocidade, o respeito a 

ambos diminui em muito a quantidade de acidentes de transito. Além da limitação de 

velocidade proposta no quadro acima recomenda-se, como medida de proteção aos 

pedestres, que as velocidades devem ser reduzidas em trechos de vias que tem polos 

geradores de pedestres, como escolas e hospitais. É recomendado limitar a 

velocidade nestes locais a 25km/h. Estes locais estão detalhados nas figuras a seguir. 

Nas escolas também devem ocorrer as operações especiais nos horários de entrada 

e saída de alunos, como detalhado em capitulo anterior. O órgão gestor pode 

disponibilizar pessoal ou dar treinamento especial para que o fluxo de carros seja 

controlado e aumente a segurança. Disponibilização de coletes de identificação, 

cones e demais equipamentos para auxiliar a operação são importantes para o 

aumento da eficiência. 

Tipo de Via Limite de Velocidade (Km/h)
Vias Locais 30
Vias Coletoras 40
Vias Arteriais 50
Vias Regionais 60
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Figura 70: Locais com via com velocidade reduzida - Ensino 
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Figura 71: Locais com via com velocidade reduzida - Saúde 

 

Não basta implantar vias e trechos com limitação de velocidade e, desta forma, a 

prefeitura deverá fiscalizar e implantar mecanismo de controle de velocidade. Sem o 

controle e a fiscalização sobre as velocidades dos veículos a medida se torna pouco 

eficaz.  O primeiro ponto importante é a incorporação de fiscalização eletrônica de 

velocidade ao município pois pessoas fiscalizadas tendem a seguir melhor as regras.  
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Figura 72: Locais de Acidentes 

 

Figura 73: Locais de Acidentes com Vítimas 
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Figura 74: Localização dos radares 
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Tendo em vista a dificuldade e o custo de se manter equipes de campo voltadas para 

a fiscalização de transito, surge como alternativa a implantação de uma “Central de 

Monitoramento de Transito”. O uso da tecnologia torna-se cada vez mais acessível e 

econômico, e cada vez mais pode contribuir com eficácia fazendo valer as normas do 

Código de Transito Brasileiro. Com a central de monitoramento pode ser melhorada a 

fiscalização, através da instalação de câmeras em pontos estratégicos que auxilia o 

agente fiscalizador a aumentar sua eficiência. Através da central as decisões de 

remoção de veículos que estejam atrapalhando o fluxo ou infringindo as regras de 

transito são tomadas muito mais rápido. A central visualiza a ocorrência e informa 

instantaneamente o agente de transito. Aliando esta tecnologia ao controle eletrônico 

de velocidade será mais econômico e eficaz para a fiscalização do transito, este 

sistema pode também aumentar a segurança da cidade através de um policiamento 

preventivo. Vale ressaltar que a prefeitura já esta implantando um sistema de 

monitoramento digital que pode ser aproveitado nas questões de mobilidade. 

Figura 75: Câmera da central de Monitoramento 

 
Foto: Gazeta Centro-Sul 

Figura 76: Central de Monitoramento de Tráfego 

 
Foto: Jornal do Dia -SE 
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A seguir são apresentados os três cenários estudados. 

O cenário 1 utiliza o mesmo itinerário que hoje as linhas operam, com uma oferta 

maior de viagens e um intervalo de 5 minutos na hora pico da tarde para atender o 

maior número de passageiros. A figura a seguir ilustra o carregamento deste cenário.  

Figura 77: Linhas Propostas - Cenário 1 

 

O cenário 2 foi desenvolvido com linhas radias que ligam os Bairros ao Centro da 

cidade. A figura a seguir ilustra o carregamento deste cenário.  
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Figura 78: Linhas Propostas - Cenário 2 

 

O cenário 3, é uma otimização do cenário anterior. Neste cenário as linhas A e G, F e 

D, foram transformadas em linhas diametrais, que visam atender os deslocamentos 

entre bairro/bairro e não somente bairro/centro. A figura a seguir ilustra o 

carregamento deste cenário. 
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Figura 79: Linhas Propostas - Cenário 3 

 

Para todos estes cenários estudados, quando de sua implantação, poderão ser feitos 

ajustes que busquem atender polos específicos de atração e geração de viagens, tais 

como, escolas, hospitais, dentre outros. A seguir são apresentados os resultados de 

cada cenário. As tabelas apresentam a quantidade de veículos necessários para cada 

linha, o intervalo entre cada partida, a extensão do trajeto, o tempo do ciclo da linha e 

o número de passageiros transportados, representado pelos embarques.  O índice 

passageiro km, é o quanto os passageiros transportados percorreram em distância 

dentro da linha, e o índice passageiro hora é o tempo que os passageiros 

transportados permaneceram dentro dos veículos. O volume máximo mostra quantos 

passageiros são transportados na parte crítica da linha e com ele se faz o 

dimensionamento da frota. Os mapas representam o carregamento das redes.  

Tabela 25: Resultados HP Tarde - Cenário 1 

 

Km hora

1 15 4 23,38      58,94      3.117         16.520,00 695,00    1.192      

2 14 4 23,98      60,34      2.882         14.533,00 610,90    998        

Passageiro

Máximo 
VolumeLinha Quantidade 

de Veículos

Intervalo 
entre 

Partidas 
(min)

Extensão
Tempo 

da Linha 
(min)

Embarques
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Figura 80: Carregamento HP Tarde- Cenário 1 

 

Tabela 26:Resultados HP - Cenário 2 

 

Km hora

LinA 3 5 5,20       13,22      251           576,10      24,40      131        

LinB 3 5 4,53       11,34      350           761,20      31,80      202        

LinC 3 5 5,22       13,09      1.278         2.864,70   119,10    877        

LinD 4 5 6,80       17,32      324           925,00      39,30      179        

LinE 4 5 7,91       19,94      1.246         3.209,80   134,90    635        

LinF 4 5 6,86       17,19      736           1.854,20   77,30      371        

LinG 5 5 8,19       20,80      1.290         3.680,00   156,10    702        

LinH 5 5 8,46       21,31      1.488         3.900,30   164,00    673        

Passageiro

Máximo 
VolumeLinha Quantidade 

de Veículos

Intervalo 
entre 

Partidas 
(min)

Extensão
Tempo 

da Linha 
(min)

Embarques
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Figura 81: Carregamento HP Tarde- Cenário 2 

Tabela 27: Resultados HP Tarde- Cenário 3 

 

Km hora

LinAG 7 5 13,40      34,06      1.776         5.323,80   226,30    803        

LinB 3 5 4,53       11,34      334           722,90      30,10      185        

LinC 3 5 5,22       13,09      1.052         2.299,60   95,70      673        

LinE 4 5 7,91       19,94      1.238         3.197,10   134,30    630        

LinFD 7 5 13,67      34,55      1.479         4.888,90   206,10    617        

LinH 5 5 8,46       21,31      1.386         3.546,10   149,10    609        

Passageiro

Máximo 
VolumeLinha Quantidade 

de Veículos

Intervalo 
entre 

Partidas 
(min)

Extensão
Tempo 

da Linha 
(min)

Embarques



   
 

172 
 

Figura 82: Carregamento HP - Cenário 3 

 

5.4.2 Método de Cálculo de Tarifa 

O Geipot, Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, empresa estatal 

extinta que era responsável pelo planejamento de transporte no Brasil, lançou as 

Instruções Práticas para cálculo de tarifas de ônibus urbano, método amplamente 

utilizado nas cidades brasileiras para o cálculo de tarifas de ônibus urbano.  

O requisito básico para cálculo da tarifa é o conhecimento dos custos dos 

insumos, tais como, custo do combustível, custos de pneus, custo do ônibus, custo 

com pessoal, entre outros itens. Os insumos são basicamente os mesmos para cada 

cidade e tipo de rede de transporte coletivo, os coeficientes de consumo sofrem uma 

maior variação conforme o tipo de uso, por isso é muito importante um eficaz sistema 

de banco de dados que controle tudo que é gasto e tudo que é ofertado no sistema 

de transporte, principalmente no tocante aos custos variáveis. Como nem sempre 

alguns dados são conhecidos a planilha do Geipot apresenta alguns coeficientes 
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Figura 83: Estimativa de Tarifa – Situação Atual 

 

Item valor unitário Coeficiente R$/veic/mês R$/mês R$/km % Custo % Total sem tributos % Total com tributos

Combustível 2,89 0,35 4691,34 1,0115 61,57% 26,79% 26%
Lubrificante 0,04 536,15 0,1156 7,04% 3,06% 3%
Rodagem 477,66 0,1030 6,27% 2,73% 3%
Peças e acessórios 0,0033 957 1914,00 0,4127 25,12% 10,93% 10%
Custo Variável Total 7.619,15 1,6428 100,00% 43,51% 42%
Depreciação 29 58 0,0125 0,59% 0,33% 0%

Veículos 0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0%
Máquinas e instalações 0,0001 29 58 0,0125 0,59% 0,33% 0%

Remuneração 767 1.533 0,3306 15,50% 8,75% 8%
Veículos 564 1.127 0,2430 11,39% 6,44% 6%
Máquinas e instalações 0,0004 116 232 0,0500 2,35% 1,32% 1%
Almoxarifado 0,0003 87 174 0,0375 1,76% 0,99% 1%

Pessoal 3.497 6.995 1,51 70,70% 39,94% 38%
Motoristas/Cobrador 2.914 5.829 1,2567 58,92% 33,28% 32%
Fiscais 0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0%
Administrativo 0,08 233 466 0,1005 4,71% 2,66% 3%
Manutenção 0,12 350 699 0,1508 7,07% 3,99% 4%
Diretoria 0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0%

Administrativo Total 653 1.307 0,2818 13,21% 7,46% 7%
Despesas administrativas 0,0017 493 986 0,213 9,97% 5,63% 5,38%
IPVA 0 0 0,000 0,00% 0,00% 0,00%
Seguro Obrigatório 36,6 73 0,016 0,74% 0,42% 0,40%
Seguro RC 118,4 237 0,051 2,39% 1,35% 1,29%
Licenciamento 5,5 11 0,002 0,11% 0,06% 0,06%
Despesas Diversas

Bilhetagem eletrônica 0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0,00%
Custo Fixo Total 4.946 9.893 2,1329 100,00% 56,49% 54%
Custo Total 4.946,26 17.511,67 3,7757 100,00% 96%
Tributos 222,58 788,03 0,1779 4,50%

PIS 0,0000 0%
COFINS 0,0000 0%
ISS 0,0000 0%
INSS 0,1779 4,50%

Custo Total com Tributos 5.168,84 18.299,69 3,9536 100%

3,95

10,29

7,05

Tarifa (R$/passageiro)

Tarifa (R$/passageiro) - Com Subsidio

Custo total com impostos por km 
(R$/km)

Passageiros por km equivalente 
(IPKe) 0,38

or unitário Coeficiente R$/veic/mês R$/mês R$/km % Custo % Total sem tributos % Total com tributos

2,89 0,35 4691,34 1,0115 61,57% 26,79% 26%
0,04 536,15 0,1156 7,04% 3,06% 3%

477,66 0,1030 6,27% 2,73% 3%
0,0033 957 1914,00 0,4127 25,12% 10,93% 10%

Custo Variável Total 7.619,15 1,6428 100,00% 43,51% 42%
Depreciação 29 58 0,0125 0,59% 0,33% 0%

0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0%
0,0001 29 58 0,0125 0,59% 0,33% 0%

Remuneração 767 1.533 0,3306 15,50% 8,75% 8%
564 1.127 0,2430 11,39% 6,44% 6%

0,0004 116 232 0,0500 2,35% 1,32% 1%
0,0003 87 174 0,0375 1,76% 0,99% 1%

Pessoal 3.497 6.995 1,51 70,70% 39,94% 38%
2.914 5.829 1,2567 58,92% 33,28% 32%

0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0%
0,08 233 466 0,1005 4,71% 2,66% 3%
0,12 350 699 0,1508 7,07% 3,99% 4%

0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0%
Administrativo Total 653 1.307 0,2818 13,21% 7,46% 7%

0,0017 493 986 0,213 9,97% 5,63% 5,38%
0 0 0,000 0,00% 0,00% 0,00%

36,6 73 0,016 0,74% 0,42% 0,40%
118,4 237 0,051 2,39% 1,35% 1,29%

5,5 11 0,002 0,11% 0,06% 0,06%

Bilhetagem eletrônica 0 0 0,0000 0,00% 0,00% 0,00%
Custo Fixo Total 4.946 9.893 2,1329 100,00% 56,49% 54%

4.946,26 17.511,67 3,7757 100,00% 96%
Tributos 222,58 788,03 0,1779 4,50%

0,0000 0%
0,0000 0%
0,0000 0%
0,1779 4,50%

Custo Total com Tributos 5.168,84 18.299,69 3,9536 100%

3,95

10,29

7,05

Tarifa (R$/passageiro)

Tarifa (R$/passageiro) - Com Subsidio

Custo total com impostos por km 
(R$/km)

Passageiros por km equivalente 
(IPKe) 0,38
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Figura 84: Ônibus Adaptado 

 
Foto: Pena Filho ï agência RBS 

Figura 85: Adaptações Internas facilitam Inclusão 

 
Foto: Divulgação Sigol. 

 Integração com a modal bicicleta 

Os ônibus deverão permitir o transporte de bicicletas. Com essa medida o usuário faz 

parte do trecho da viagem de bicicleta e o restante de ônibus, o que facilita a vida de 

quem teria que caminhar um trecho longo. Outra medida para a integração entre os 

modais seria a implantação de locais de estacionamento de bicicletas em pontos 

estratégicos do itinerário das linhas, tais como, nos terminais e nos pontos de maior 

embarque/desembarque, próximo aos polos geradores de viagens. As figuras a seguir 

ilustram estas sugestões. 

























































http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/Produtos/BNDES_Automatico/index.html#linhas


http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/porte.html


http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/Produtos/BNDES_Automatico/mpme.html
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/Produtos/BNDES_Automatico/media_grande_empresa.html
http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/Produtos/BNDES_Automatico/media_grande_empresa_demais.html









