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apresentacao



A utilizagio de uma parcela do leito das vias para
uso exclusivo do transporte coletivo vem sendo
adotada de forma sistemética desde 1973.

No Municipio de Sio Paulo, em meados de 1966,
tais medidas passaram a ser excepcionalmente favo-
recidas pelo poder piblico, que se viu frente a duas
necessidades convergentes: a racionalizagdo do con-
sumo de combustiveis e a melhoria de desempenho
do sistema vidrio através de procedimentos opera-
cionais, Essa conjuntura exigia um rebalanceamen-
to da divisio modal nos deslocamentos didrios da
populagdo, com favorecimento ao transporte cole-
tivo, de maneira a oferecer alternativas satisfalorias
i restricdo do uso do automével particular.
Desenvolvidas inicialmente para compatibilizar os
itinerdrios dos trolebus ao trafego, dada a pouca
flexibilidade desse modo de transporte com relagio
a mudancas de circulagéo, as faixas exclusivas sur-
giram como opgio bastante atraente para operacio-
nalizagio das citadas medidas de favorecimento ao
énibus, por seu baixo custo relativo de implanta-
¢io e facilidades no processo de implantagio.

Numa etapa subsegiiente, em que se tratou do pla-
nejamento das interven¢des dessa ordem, exami-
nou-se¢ o conjunto do sistema vidrio principal da
cidade, buscando-se a identificagdo das vias e seus
respectivos trechos passiveis de intervengio em fa-
vor dos Onibus.
Nesse quadro, a Av. Brigadeiro Luiz Antonio apa-
recen como uma das prioritdrias, tendo em vista
o conjunto de peculiaridades apresentadas, a saber:
estabelece ligacio entre o centro e diversos bair-
ros densamente povoados;
apresenta caracteristicas fisicas (tragado, largu-
ra e topografia) favordveis em relagdo @ malha
vidria adjacente;
conta com grande demanda de veiculos, sendo
utilizada como itinerdrio de um nimero signifi-
cativo de linhas de onibus;
capacidade vidria saturada, com sistemticos re-
tardamentos e baixas velocidades operacionais; ¢
influencia o desempenho da malha vidria adja-
cente, por servir como opgio complementar a
viagens interperiféricas.
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Entretanto, apurada a necessidade e a convenién-
cia de se intervir na situagiio existente, o cendrio
diagnosticado evidenciou que o tratamento a ser
dispensado ndo poderia ser realizado em uma tnica
etapa, mas num processo de sucessivas fases, dado
o elenco numeroso de problemas a serem supe-
rados,

O presente estudo centra seu interesse na descrigio
quase completa da formulagio de um projeto dessa
ordem, desde o histérico das intervencdes anterio-
res, abordando também a filosofia adotada para
seu desenvolvimento, as caracteristicas fisicas e fun-
cionais do projeto e fechando o ciclo com uma
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avaliagio técnica de seus resultados e impactos.
Pela relativa inovagdo que representam as faixas
exclusivas de Onibus, pelos atrativos que apresen-
tam para investimentos na operagido do sistema vié-
rio e no sentido de estabslecer critérios gerais para
sua aplicagio no futuro, andlises desse teor se
fazem importantes. Torna-se também desejivel a
comparacdo de sua eficicia em relacio a outros
tipos de intervengdo, no sentido de dotar o poder
publico e os érgios operadores de trinsito e trans-
portes de instrumentos técnicos mais eficazes para
a selegio de alternativas e para o processo de de-
cisao na aplicagdo de investimentos.



2

estudos e projetos de engenharia
de trafego



2.1 ESTUDOS ANTERIORES

Em fun¢@o de suas peculiaridades, o corredor em
questdo foi estudado em diversas ocasides, visando
proporcionar maiores facilidades & movimentagao
dos Gnibus.

Os problemas existentes para dotar essa via com
as desejadas melhorias foram de tal monta que os
projetos elaborados para abrangerem todo o cor-
redor tiveram de ser fracionados em etapas de im-
plantagdao. No entanto, quando retomados para pros-
seguimento, jA4 nfio mais correspondiam & situacao
esperada; exigindo, pois, novos estudos.

O primeiro trabalho nesse sentido foi feito, em 19735,
‘pela equipe técnica envolvida no SISTRAM — Sis-
tema de Integragao dos Transportes da Regiao Me-
tropolitana de Sdo Paulo. Propunha que a Av. Bri-
gadeiro Luiz Antonio tivesse faixa exclusiva de Oni-
bus nos dois sentidos de circulagdo em toda a sua
extensio. Quanto aos demais veiculos, que fosse
regulamentado o uso da via, de modo que entre a
Praga D. Gastiao Liberal Pinto e a Rua 13 de Maio
a avenida apresentasse mio unica de diregao (sen-
tide Centro-Bairro); da Rua 13 de Maio até o cen-

tro da cidade, mantivesse sua circulagdo inalterada
(dupla-mdo entre a 13 de Maio e a Rua Maria
Paula e mio (nica, sentido Centro-Bairro, dai até
o Largo Sao Francisco).

Os principais cruzamentos do corredor receberiam
projetos de canalizagdo e o fluxo de tréfego no sen-
tido Bairro-Centro seria desviado para vias préxi-
mas. Esse estudo ndo chegou a ser implantado.

Em 1976 foi elaborado pela Companhia de Enge-
nharia de Trifego — CET — um outro projeto para
o local, com posterior implantagio parcial. O refe-
rido projeto mantinha inalterada a circulagio da
Av. Brigadeiro Luiz Anténio no trecho compreen-
dido entre o centro e a Rua Cincinato Braga, com
mio tnica no sentido Centro-Bairro, do Largo Sao
Francisco até a Rua Maria Paula e prosseguindo dai
em dupla mao de diregio. O quarteirio compreen-
dido entre a Rua Cincinato Braga e a Av. Paulista
teria uma transigdo, passando & partir dai a existir
uma faixa exclusiva de 6nibus no contra-fluxo, até
o fim do corredor (Praga D. Gastio Liberal Pinto).
A regulamentagio desse trecho da avenida seria com
sentido tnico para o trifego geral Bairro-Centro e
supunha, ainda, privatizagio da faixa junto ao pas-

15



Boletim Técnico da CET

seio, para a circulagdo dos Gnibus, no sentido do
fluxo. Foi implantada uma primeira etapa opera-
cional, entre a Praca D. Gastio Liberal Pinto e a
Rua Estados Unidos. O funcionamento desse trecho
resultou satisfatério e beneficiou, de forma signifi-
cativa, o desempenho dos Onibus,

Em 1978 foi implantada faixa exclusiva de dnibus
em mais um trecho do corredor, projeto este que
constitui o presente objeto de estudo. Trata-se de
um projeto distinto dos anteriores, que abrange a
area compreendida entre o centro da cidade e a
Rua Estados Unidos. Propde uma regulamentagio
uniforme para todo o corredor, exceto no seu pri-
meiro trecho, entre o Largo Sao Francisco e a Rua
Aguiar de Barros. O corredor fica entio dotado de
mao Unica para o ifego geral, sentido Bairro-
Centro e de uma faixa exclusiva de Onibus no con-
tra fluxo para o sentido de circulagao inverso. Foi
implantado, na fase ora analisada, o trecho com-
preendido entre o centro da cidade e a Av. Paulista.

2.2 CARACTERISTICAS FUNCIONAIS
DO PROJETO

O exame dos projetos anteriores, cotejados com as
avaliagbes feitas da silvagio do trafego da regido,
indicou que as demais intervengbes previstas para
o corredor ndo atenderiam aos objetivos pretendi-
dos, quais sejam, melhorar as condigdes operacio-
nais do transporte coletivo da avenida, com minima
perda do nivel de servico do sistema vidrio na érea
de estudo adjacente ao corredor.

Perguntava-se, entdo, se o trecho com faixa exclu-
siva ja implantada (entre a Praga D. Gastdo Libe-
ral Pinto e a Rua Estados Unidos), uma bem suce-
dida operagio, deveria ser estendido para mais
uma porgdo da via, ou seria melhor intervir em
oulro trecho independente do corredor,

Qualquer modificagdo nas condigoes [uncionais da
Av, Brigadeiro Luiz Antonio implicaria em adequa-
gio da circulagio da malha vidria préxima, razio
pela qual o trecho cuja situagdo fosse a mais cri-
tica, em termos operacionais, deveria ser tratado
prioritariamente.
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Com base nessas premissas e levando-se em conta
os recursos disponiveis (pessoal, equipamentos e
investimentos para obras), optou-se por mudar o
trecho compreendido entre a Av. Paulista e a Rua
Aguiar de Barros, onde ocorriam congestionamen-
tos sistemdticos no trdnsito e onde a velocidade
média do corredor era a mais baixa.

A avenida teria mio tnica de circulagio no sen-
tido Bairro-Centro ¢ uma faixa reservada aos Oni-
bus, para que dela se utilizassem também no sentido
inverso, no contra fluxo,

O trafego de veiculos que, nesta nova situagao, nio
mais poderia se servir do corredor, passaria para
uma das trés seguintes opgoes, conforme seu destino:

ROTA 1| — LIGACAQ CENTRO — JARDINS
Av. Brig. Luiz Antonio, Rua Aguiar de Barros, Rua
Francisca Migquelina, Rua Santo Amaro, Rua Manoel
Dutra, Rua Humaitd, Rua Conselheiro Carrdo, Rua dos
Franceses, Rua Joaguim Eugénio de Lima,

ROTA 2 — LIGACAOQ CENTRO — PARAISO
Av. Brig. Luiz Antonie, Rua Aguiar de Barros, Rua
Francisca Miquelina, Rua Sante Amero, Rua Manoel
Dutra, Rua Humaitd, Rua Martiniano de Carvalho, Rua
13 de Maio, Praga Oswaldo Cruz,

ROTA 3 — LIGACAO CENTRO — IBIRAPUERA
Av, Brig. Luiz Antonio, Rua Aguiar de Barros, Rua
Francisca Miguelina, Rua Santo Amaro, Rua Manoel
Dutra, Rua Humaitd, Rua Conselheiro Carrfio, Rua Rui
Barbosa, Av. 13 de Maio, Rua Carlos Sampaio, Rua
Maria Figueiredo, Rua Tuloia.
Os usudrios dos transportes coletivos continuariam
a ter boa acessibilidade, uma vez que os Onibus
circulariam nos dois sentidos de diregio da via. Os
demais veiculos passariam a dispor de todo o es-
pago da avenida para a ligagio Bairro-Centro, ex-
ceto aquele reservado aos coletivos no contra fluxo,
o que duplicaria sua capacidade viaria.
O projeto, assim desenvolvido, buscou dotar o cor-
redor de sinalizacdo especifica de faixa exclusiva,
advertir e adequar a sinalizagio e o controle do
trifego na avenida e nas suas lravessias; orientar
e capacitar as vias circunvizinhas (principalmente
aquelas envolvidas como opgdo para o trifego
desviado) para a nova situagdo prevista; compati-
bilizar os itinerdrios e pontos finais dos transportes
coletivos da area; e, finalmente, elaborar os proje-



tos de controle do trafego (canalizagio dos fluxos
de veiculos e coordenagio da sinalizacdo semaférica),

2.3 METODOLOGIA DE PROJETO

Os estudos foram efetuados, seguindo-se trés eta-
pas distintas e consecutivas:

. Coleta de dados de trafego.

. Andlise das alternativas de circulagio.

. Elaboragio do projeto executivo de engenharia.
2.3.1 Coleta de Dados

Procederam-se levantamentos fisicos e contagens
direcionais classificadas nos principais cruzamentos
do corredor e nas vias componentes do sistema
vidrio principal da drea de estudo, previamente de-
finida, de modo a abranger a regido sob a influén-
cia direta do corredor.

Projeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo.

Completando as informagoes necessdrias ao diagnos-
tico da situaciio entdo existente, foi feito um levan-
tamento da velocidade desenvolvida no corredor,
tanto nos periodos de pico quanto no entre pico,
envolvendo Onibus e automoveis. Pesquisou-se tam-
bém os destinos dos usuérios que ingressavam no
corredor no seu ponto mais central (altura da Pra-
¢a Pérola Byngton).

Os dados obtidos foram mapeados e manipulados
nas etapas seguintes, para verificagio da redistri-
buigdo dos fluxos de trifego na malha vidria dis-
ponivel (avaliagio da suficiéncia de capacidade das
vias para atender a demanda e, para a alternativa
adotada, previsio do carregamento dos cruzamen-

tos semaforizados ¢ sua conseqiiente programagio).

TABELA 1
YOLUMES HORARIOS DO CORREDOR, NOS PERIODOS DE PICO

\PERIGDG PICO DA MANHA PICO DA TARDE
\SENTIDD BAIRRO-CENTRO | CENTRO-BAIRRO | BAIRRO-CENTRO | CENTRO-BAIRRO
APROXIMACAO \VE[CULD 0 A4+ C &) A+C 8] A4+ C 8] A4 C
Rua Estados Unidos 123 1087 76 287 111 966 04 263
Rua Tutdia 137 987 138 589 167 863 135 618
Alameda Santos 133 872 140 697 119 613 114 779
Rua Cincinato Braga 139 9202 139 442 113 1001 118 541
Rua Pedroso 119 752 154 692 173 681 153 701
Rua Humaita 170 758 132 900 162 586 133 881
Rua Jaceguai 197 1678 123 352 124 1231 105 465
Rua Maria Paula 133 767 89 418 125 8ug 20 366
FONTE: CET — A = Automdveis; O = Onibus; C = Caminhdes
TABELA 2
CARACTERISTICAS OPERACIONAIS E LARGURA DO CORREDOR
INICIO DO TRECHO TERMINO DO TRECHO [N-FAIXAS T SRR
SRR G0 LDREE | 3y el 3 | (6nibus) 13.70
Pinto
Av. Brasil Rua Estados Unidos 2 | (6nibus) 12,00
Rua Estados Unidos Alameda Jai i 2 13.50
Alameda Jad Av, Paulista 3 2 14.70
Av. Paulista Pga. Pérola Byington 2 2 13.70
Pca. Pérola Byington Rua Jaceguai 4 — 13.70
Rua Jaceguai Rua Maria Paula 2 2 13.70
Rua Maria Paula Lgo. Sdao Francisco — 5 13.70
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TABELA 3

PESQUISA DE DESTINO DOS AUTOMOVEIS, NA ALTURA DA PRACA PEROLA BYINGTON
(Sentido Centro-Bairro)

DESTING DA VIAGEM o PORCENTAGEM
I — Para a ligacio Leste-Oeste, sentido Lapa 48,7
Il — Para a ligacio Leste-Oeste, sentido Bris 4.2
Il — Todo o corredor, dirigindo-se dai para Ibirapuera 3,8
IV — Todo o corredor, dirigindo-se dai para Pinheiros 2,8
V — Alé a Av. Paulista, dai em diregio ao Paraiso 3.8
V1 — Até a Av. Paulista, dai em direcdo 4 Rua Augusta 8.5
VII — Destino ao longo do préprio corredor 28,5
TOTAL 100,0

2.3.2 Anilise das Alternativas de Circulagao
Reconhecida a intengdo de caracterizar a Av. Bri-
gadeiro Luiz Antonio como regulamentada com
mao-inica de direciio, no sentido Bairro-Centro,
com Onibus circulando nos dois sentidos, cabia de-
cidir para onde desviar o fluxo de veiculos no sen-
tidoe Centro-Bairro, sem causar maiores transtornos
a0 transito da regiio proxima.

O primeiro grande problema se identificava no tre-
cho do corredor mais central: a Av. Brigadeiro Luiz
Antonio é regulamentada com mao-tinica de dire-
¢do entre o Largo Sdo Francisco e a Rua Maria
Paula, sendo ela a dnica saida significativa do cha-
mado Centro Histdrico. Esta situacdo, se modifi-
cada, implicaria em inversio de circulagdo de qua-
se loda a drea central, 0 que escapava aos objeti-
vos pretendidos.

Conseqiientemente, decidiu-se por manter inaltera-
do esse primeiro trecho da avenida.

A partir do cruzamento da Av. Brigadeiro Luiz An-
tonio com a Rua Maria Paula (onde cerca da me-
tade da demanda do corredor sai da wvia), caracte-
rizon-s¢ a frota de veiculos da qual se pretendia
desviar do caminho. Estes veiculos foram pesquisa-
dos quanto aos destinos das viagens e induzidos a
alterar seus percursos habituais, através de outras
rotas.

A Rua Aguiar de Barros era a primeira via capa-
citada a receber o fluxo de automoveis do corredor
e a redistribui-los por outras alternativas vidrias,
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sendo feita ali a separacdo entre os Onibus e os de-
mais veiculos, transferindo-se os 1iltimos para a
Rua Santo Amaro.

A Praga Pérola Byington, formada pelo cruzamen-
to da Av. Brigadeiro Luiz Antonio com as Ruas
Jaceguai e Santo Amaro, teve pequena adequagio
na sua geometria, visando distribuir o fluxo oriun-
do da Rua Santo Amaro (a referida frota desviada
da Av. Brigadeiro Luiz Antonio, vinda do centro)
para as diversas opgbes orientadas, segundo os
principais destinos dos automaéveis. Parte signifi-
caliva dos veiculos abandonariam o eixo nesse pon-
to, em dire¢io & Zona Oeste da cidade, via Rua Ja-
ceguai.

Agqueles interessados em prosseguir rumo &  Av.
Paulista foram orientados para as rotas anterior-
mente descritas, cujas caracteristicas fisicas e opera-
cionais foram melhoradas para atender satisfatoria-
mente ao acréscimo de demanda resultante da su-
pressio da pista Centro-Bairro da avenida, para uso
do trafego individual.

Apos a Av. Paulista, a siluagao do corredor pros-
seguiria sem modificagdes, terminando neste local
o trecho correspondente & primeira fase de implan-
lagio.

A segunda e Oltima fase de regularizagio da Av,
Brigadeiro Luiz Antonio abrange o trecho entre a
Av. Paulista ¢ a Rua Estados Unidos,

Para que os veiculos ndo mais contassem com a
Av. Brigadeiro Luiz Antonic no sentido Centro-



Bairro nesse dltimo trecho, algumas modificagoes
significativas de circulagdo seriam necessdrias, com
grande variagdo na demanda da malha vidria adja-
cente.

A separagao e a posterior decisio de se protelar a
implantagdo dessa tltima etapa deveu-se ao fato de
inexistirem problemas operacionais ou de seguran-
ca neste trecho. Assim sendo, a conclusio do estu-
do melhor se faria tendo por base a perfeita assi-
milagio das modificagbes propostas na etapa ante-
rior e a elaboragio de novas medigbes, pesquisas e
contagens para a concepgio da circulagio da regido
afetada.

2.3.3 Elaboracao do Projeto Executivo

O conjunto de desenhos, esquemas, relatorios, etc.
que constitui o projeto executivo de engenharia, foi
elaborado segundo as normas e padrbes adotados
pela Companhia de Engenharia de Trifego.
Dividiu-se o conjunto de projetos em grupos, para
que as diversas equipes de implantagio recebessem
as informacgbes pertinentes as tarefas de forma cla-
ra ¢ independente. O setor responsivel pelas obras
de canalizagoes dos fluxos recebeu as plantas dos
projetos de locagdo, construgiio e drenagem; para
as equipes de sinalizagao foram elaboradas plantas
distintas, com instrugdes especificas.

O tratamento dispensado a sinalizagio do corredor
com faixa exclusiva obedecen aos padrdes ja ado-
tados nas outras vias com caracleristicas similares.
Todavia, sendo as faixas exclusivas operadas ha
pouco tempo, sua assimilagio pela populagio vem
sendo avaliada e sua sinalizacio vem sofrendo
aperfeicoamentos.

O passeio adjacente a4 faixa exclusiva de Onibus e
a propria faixa tiveram, desta feita, sua sinalizagdo
horizontal reforgada, visando advertir os pedestres
e assim reduzir o polencial perigo de atropela-
mentos,

Outro aspecto muito enfatizado no projeto, além do
tratamento dispensado & Av. Brigadeiro Luiz An-
tonio, foi a sinalizagdo vertical de orientagio. A
redistribuigio adequada e segundo as estimativas,
dos veiculos pela malha vidria, era fundamental
para o sucesso do plano.

Prajeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva na Contra-Fluxo

As placas de orientagio deveriam adequar-se as re-
gras estabelecidas pelo POT — Programa de Orien-
tagdo de Trafego,* entio em instalagio na regido; o
que também representava uma novidade para o
publico,

Os projetistas participaram ativamente da etapa de
implantagdo do plano e do periodo imediatamente
apos o inicio da sua operagio, tanto no acompa-
nhamento e na verificagio dos servigos no campo
guanto nas adequacbes eventuais de pormenores do
projeto, imprevisiveis anteriormente,

Outro nivel de acompanhamento e controle do pro-
jeto foi feito através de encontros realizados numa
primeira fase, anterior ao inicio da operagdo, entre
os técnicos de trinsito e a comunidade envolvida,
para a coleta de subsidios, sugestdes e esclareci-
mento das medidas favordveis aos transportes e, fi-
nalmente, ap6s a implantacio das melhorias, para
a avaliagio dos resultados e dos impactos das mu-
dancas de hébitos estabelecidos.

Os resultados, inicialmente obtidos de forma assis-
temdtica através do acompanhamento do trifego lo-
cal e dos contatos com a comunidade, superaram
as expectativas dos técnicos. Esses resultados con-
firmaram-se, segundo a avaliagio técnica que se

segue.

* (VIDE BOLETIM TECNICO CET NS 11 — 1978).
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3.1 AVALIACAO TECNICA — INTRODUCAO

Entre as diversas diretrizes para os projetos desen-
volvidos pela Companhia de Engenharia de Trifego,
restou, apos o desenvolvimento de diversas familias
de projetos, a necessidade de estudos no sentido de
serem avaliados, estimados ou medidos os impactos
decorrentes, direta ou indiretamente, da implemen-
tagio de uma intervengdo no trifego de uma drea.
A efetivagio de estudos dessa ordem se impunha,
principalmente, pela necessidade técnico-administra-
tiva de afericio da eficiéncia e eficdcia dos projetos
implantados, de maneira a serem estabelecidos cri-
térios de avaliagao de desempenho dos técnicos da
Superintendéncia de Projetos. Essa avaliagio vinha
sendo feita a partir de indicadores meramente cro-
nolégicos e/ou subjetivos da atuagiio de cada pro-
jetista ou coordenador.

Como produtos secunddrios, poder-se-iam determi-
nar, estabelecidas as premissas bdsicas de compara-
¢do inter-projetos, os diferentes graus de impacto
e eficicia para as diferentes modalidades de estu-
dos, podendo caracterizar-se como insumo de rele-

vancia no estabelecimento de politicas e diretrizes
para o érgio operador do trinsito.

Outro efeito marginal consiste na possibilidade do
projetista ou coordenador de projeto rever caracte-
risticas técnicas de sua atuacdo através do recebi-
mento de um feed-back mensurado.

O presente trabalho representa a continuidade do
estudo Impacto de Investimento no Sistema Via-
rio — Metodologia de Avaliagdo publicado no
Boletim Técnico CET n.° 20 e cujas diretrizes téc-
nicas foram reproduzidas e ampliadas. Algumas
adaptagies se fizeram necessdrias, em virtude da
natureza das intervengbes. No citado trabalho, o
investimento era praticamente pontual sobre a rede
de estudo e traduzia-se numa nova ligagdo vidria,
ampliando o namero de opgbes de percurso para
seus usudrios. J4 o projeto Brigadeiro apresenta,
como serd visto, intervengoes dispersas ¢ diversifi-
cadas sobre a rede de estudo, diferindo, ainda, por
tratar-se, em esséncia, de alteragbes de circulacio,
objetivando aumentar a mobilidade do transporte
coletivo e niio necessariamente dos veiculos par-
ticulares.
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Sob esse aspecto, a andlise reveste-se de particular
importincia por permitir a aferi¢io de medidas dessa
ordem, cuja aplicagio vem merecendo énfase per-
manente face & politica nacional de transportes ur-
banos, particularmente interessada na substituigio do
transporte particular pelo transporte coletivo.

Além dessas caracteristicas, o presente estudo pro-
curou abranger, embora ainda de forma incompleta,
o estudo econdmico de custos e beneficios e pro-
curou, igualmente, a determinagdo indireta dos im-
pactos sobre a comunidade afetada.

Assim, foi ele estruturado em duas etapas. A primei-
ra delas, a andlise técnica, em que, apds a caracte-
rizagio do projeto através de seus objetivos iniciais
e descricio das principais intervengoes efetuadas,
procedeu-se ao estabelecimento de uma érea de es-
tudos, definindo o ambiente dessas intervengoes.
Através de pesquisas executadas antes e depois da
implantagio do projeto, foram obtidos os principais
indicadores do desempenho do sistema vidrio da
regido nas condigdes anteriores e posteriores, bem
como os indicadores de custo-beneficio.

A segunda parte trata da detecgiio de impactos indi-
retos e/ou subjetivos gerados pela intervengao e
que incidem sobre a comunidade direta ou indireta-
mente ligada ao corredor e sobre sua drea de influén-
cia. Limitacbes técnico-administrativas impuseram
solugoes simplificadas, cujos objetivos foram a de-
terminacio da receptividade do projeto nos diversos
setores da empresa que os vivenciaram e a sistema-
tizacio dos noticidrios da imprensa como indicado-
res da receptividade externa a empresa.

3.1.1 Estruiura do Esiudo

A avaliagdo técnica efetuada abrange, em linhas
gerais, a oblencdo de uma série de indicadores, a
partir de técnicas habitualmente empregadas na En-
genharia de Trifego, que permitam a verificagio do
alcance dos objetivos inicialmente fixados para o
projeto.

Desta forma, ao seu final, esta avaliagio divide-se
na consideragao bipartida entre os dois grandes con-
dicionantes da implantagio. O primeiro deles, a faixa
exclusiva de énibus no corredor, em que as modifi-
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cagoes foram analisadas em termos de volume, velo-
cidade e ocupacido média dos Gnibus antes e depois.
O segundo aspecto de importancia, ao longo da
rede vidria, dos autos que anteriormente demanda-
vam o corredor no sentido Centro-Bairro, Essa re-
distribuigho pode ser aferida pela reconfiguracio
dos volumes de autos no sistema vidrio e por seu
desempenho, caracterizado nas velocidades obtidas.
A parte inicial dedica-se 4 exposi¢io das caracteris-
ticas do projeto, incluindo-se as alteragGes no siste-
ma vidrio e os objetivos das mesmas.

A segunda parte trata especificamente da metodolo-
gia do estudo, dividindo-se em exposi¢io do método
de pesquisa, avaliagao estatistica e defini¢ao dos in-
dicadores de impacto.

A terceira e Gltima parte refere-se it representagio
simplificada dos resultados mais significativos.

3.1.2 Caracteristicas do Projeto Brigadeiro

® (bjetiva Principal
Melhoria das condigbes operacionais do trans-
porte coletivo ao longo do corredor.

® QObjetivos Secundarios

— Melhoria das condigdes de fluidez e seguran-
ca dos veiculos particulares no corredor, no
sentido bairro-centro,

— Manutencio ou minimizagio das perdas nos
niveis de servicos oferecidos pelo sistema
vidrio principal constante da drea de estu-
do, sem considerar-se o corredor.

® Modificagdes Fundamentais

— Faixa Exclusiva para Onibus (FEO)

Para atender ao objetivo bésico, adotou-se a
faixa exclusiva para Gnibus no sentido cen-
tro-bairro, eliminando-se, nesse sentido, o
trafego de autos e caminhoes.

Com isso, e mantida em relagcio ao OGnibus
a circulagio anlerior, procurou-se incremen-
tar a velocidade operacional dos coletivos
naquele sentido, sem as desvantagens intrin-
secas ao estabelecimento de FEO's, especial-
mente no tocante a seguranca dos usudrios
da via principal e das transversais.
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As (rés principais rotas apresentam os se-
guintes trajetos:

ROTA | — CENTRO — JARDINS
Rua Aguiar de Barros, Rua Francisca Miquelina, Rua
Santo Amare, Rua Mancel Dutra, Rua Humaitd, Rua
Conselheiro Carrdo, Rua dos Franceses, Rua Joaguim
Eugénio de Lima.

ROTA 2 — CENTRO — OSWALDO CRUZ — PARAISO
Rua Aguiar de Barros, Rua Francisca Miquelina, Rua
Santo Amaro, Rua Manoel Dutra, Rus Humaitd, Rua

— Sentido Bairro-Centro (B-C) Martinianc de Carvalho, Av, 13 de Maio,

Com a eliminagao do trifego de autos e ca-

minhbes na Av, Brigadeiro Luiz Antdnio

no sentido C-B, foi permitido o aumento de e e e

uma faixa de trafego sentido B-C, no intuito
de atender ao objetivo secundério.

ROTA 3 — CENTRO — PARAISO — ACLIMACAO
Rua Aguiar de Barros, Rua Francisca Miquelina, Rua
Santo Amaro, Rua Manoel Dutra, Rua Humaitd, Rua
Conselheiro Carrio, Rua Rui Barbosa, Rua 13 de Maio,
Rua Carlos Sampaio, Rua Cubatiio,

— Rotas Alternativas Sentido (C-B)

Para o atendimento do objetivo secundario,
foram estabelecidos trés caminhos alternati-
vos @ antiga circulagio C-B do corredor.
Estes caminhos oferecem trajetos e destinos
distintos aos vsudrios do sistema, onde foram
introduzidas alteracGes de circulacio e sina-
lizagiio de orientagao, no sentido de facilitar
a assimilagdo desses caminhos e minimizar
os tempos de percurso.
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3.1.3 Metodologia

® Area de Projeto
A partir de critérios baseados nas premissas do
projeto, conhecimento da drea e de seus desloca-

Area de Projeto

Sem Escala

Projeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo

mentos, foi delimitada a drea de projeto. Con-
siste na regido diretamente afetada pela implan-
tagio do projeto, onde, consegiieniemente, os
efeitos serdio sentidos de forma mais aguda.
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® Rede de Projeto

Contida na Area de Projeto, é formada pelo sis-
tema vidrio principal diretamente afetado pelo
projeto, através das alteragbes de circulagao, de

utilizagdo, etc.

BAIRRO

BAIRRO

Av Bng L Antonio

anibus
carmo

e
——
CHrro —
—
—_—

Essa rede é mostrada na figura 5. O nome das
vias, os trechos alterados e as respectivas carac-
teristicas antes e depois sdo indicados na Ta-

bela 4.

Rede de Projeto

anibus Jelies CENTRO
A Marl Carvalho -
TABELA 4
REDE DE PROIETO
CARACTERISTICAS
RUA/AVENIDA ANTES DEPOIS TRECHO ALTERADO

Av. Brig. Luiz Anténio B-C: | faixa p/ Gnibus | B-C: 1 faixa p/ 6nibus | Entre Rua Maria Paula

1 faixa p/ autos 2 faixas p/ autos | e Av. Paulista

C-B: 1 faixa p/ 6nibus | C-B: 1 faixa p/ Gnibus

1 faixa p/ autos

Rua Martiniano de Carvalho | B-C: 2 faixas p/ autos | C-B: 2 faixas p/ autos | Entre Rua Humaitd e

Rua Jodo Julido
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® Area de Estudo

Determinada a partir de critérios semelhantes aos
utilizados para a delimitacio da Area de Pro-
jeto, embora com maior dose de subjetividade, a
Area de Estudo consiste numa regido mais
ampla, que abrange a primeira, contendo ainda
a malha vidria que sofre diretamente os efeitos
do projeto.

A detecciio de efeitos indiretos, especialmente
em projetos desse teor, torna-se bastante proble-
matica, pela intrincada rede de causas-efeitos
que se estabelece, diretamente vinculada & diné-
mica do trifego urbano. As repercussoes dessas
implantagdes podem disseminar-se ao longo da
trama viaria, pois a alteragdo na circulagiio de

Projeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo

um corredor implica no maior ou menor carre-
gamento do sistema vidrio alternativo e/ou de
outros corredores. Isto, por sua vez, fari alterar
o comportamento de seus usudrios habituais na
escolha de caminhos, ¢ assim sucessivamente.
caracterizando uma reagio em cadeia de dificil
anilise. Esta somente poderia ser efetivada com
o emprego de modelos matemiticos de geragiio e
distribuicio de trafego, cuja macro-visdo, por
sua vez, dificultaria o atingimento dos objetivos
do presente estudo.

Desta forma, os procedimentos para determina-
¢do da Area de Estudo foram simplificados e
obtidos a partir de observagbes no local e do
conhecimento empirico dos técnicos envolvidos.

Area de Estudos
Sem Escala
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® Rede de Estudo

A rede viaria tomada como rede de estudo foi
obtida por processo anilogo ao utilizado para
a Area de Estudo.

Rede de Estudos

Av 23 de Maio Aold 10
s __f_-__-*‘

\ Rota @

Compreende, basicamente, a rede de projeto,
além do sistema vidrio principal indiretamente
atingido pelas mudangas.

A sua visualizagio gréifica pode ser obtida na
figura 7 enquanto a Tabela 5 mostra as ruas
e seus respectivos trechos incluidos na rede.

R Vergueiro
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TABELA 5

REDE DE ESTUDO

RUA/AVENIDA TRECHO DE ESTUDO
Av. Brig. Luiz Antonio Entre Av, Paulista ¢ Rua Maria Paula
Av. Paulista Entre Rua Augusta e Praca Oswaldo Cruz

Av. Nove de Julho

Av. 23 de Maio

Rua Vergueiro/Av. Liberdade
Rua Maria Paula

Rua Martiniano de Carvalho
Av, 13 de Maio

Rua Rui Barbosa

Rua Humaité

Rua Conselheiro Carrdo
Rua dos Franceses

Al 1. Eugénio de Lima

Rua Cincinato Braga

Rua Rocha

Rua Rui Barbosa

Rua Francisca Miquelina
Rua Jaceguai

Al. Santos

Rua dos Ingleses

Rua Aguiar de Barros

Rua Santo Amaro

Entre Al Itu e Praga da Bandeira

Entre Viaduto Paraiso e Viaduto Dona Paulina

Entre Rua Paraiso e Praca Clovis Bevildqua

Entre Rua Martins Fontes e Av. Liberdade

Entre Rua Humaitd e Rua Jodo Julido

Entre Av. Brig. Luiz Antonio e Praga Oswaldo Cruz
Entre Rua Cons. Carriio e Av. Brig. Luiz Antonio

Entre Rua Jaceguai e Rua Martiniano de Carvalho

Entre Rua Humaitd e Rua Luiz Barreto

Entre Rua dos Ingleses e Rua dos Belgas

Entre Rua dos Belgas e Al. Santos

Entre Rua Carlos Sampaio e Av, Brig. Luiz Antonio
Entre Praga 14 Bis ¢ Rua Itapeva

Entre Rua Manoel Dutra e Rua Sio Domingos

Entre Rua Genebra e Rua Santo Amaro

Entre Rua Santo Amaro e Rua Humaiti

Entre Al J. Eugénio de Lima e Av. Brig. Luiz Antonio
Entre Rua dos Franceses e Rua Conselheiro Carriio
Entre Av, Brig. Luiz Antonio ¢ Rua Francisca Miquelina
Entre Rua Francisca Miquelina ¢ Rua Jaceguai

® Rotas de Estudo
Para possibilitar a aplicagio das pesquisas de
trifego e sistematizagiio da anidlise, a rede de
estudo foi dividida em oito rotas, as quais re-
presentam os caminhos de maior demanda, por-
tanto, os mais significativos.
Tais rotas, respectivas vias e trechos sio apre-
sentados na Tabela 6.
® Indicadores de Impacto
— Indice de Permanéncia (I,) — este indice
representa o tempo total gasto por todos os
veiculos que trafegam em um segmento via-
rio na unidade de tempo (veiculo x hora).
— Indice de Utilizacio (1,) — este indice
representa a distancia total percorrida por
todos os veiculos que utilizam um dado
segmento vidrio, na unidade de tempo con-
siderada (veiculo x km/hora).

A variagao destes indices entre as duas etapas,
antes e depois, quando quantificada, permite
mensurar a variagio entre as etapas.

Variacio do Indice de Permanéncia:

JA) Irl =t ]III = l|-l (1)

A equagao 1 multiplicada pelo custo horério
C,, fornece a variagho do custo hordrio dos
ocupantes de um modo de transporte,

Para um segmento vidrio i:

& Ch = Ct Aly
Para a rede:
N Ch =Ct3 Al (2)

onde /A Ch = variacio da somatdria dos custos
hordrios (Cr$).

Variagdo do Indice de Utilizacio:
M Tn = Tuy — Iu, (3)
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TABELA 6

ROTAS DE ESTUDO

ROTA

TRECHO

RUA/AVENIDA

I Av. Brig. Luiz Antonio Entre Av. Paulista e Rua Maria Paula
Rua Conselheiro Carrio Entre Rua Humaitd e Rua Luiz Barreto
Rua dos Ingleses Entre Rua dos Franceses e Rua Conselheiro Cario

2 Rua dos Franceses Entre Rua dos Ingleses ¢ Rua dos Belgas
Al. J. Eugénio de Lima Entre va dos Belgas e Al. Santos
Al. Santos Entre Al. J. Eugénio de Lima e Av. Brig. Luiz Antonio|
Av. Brig. Luiz Antonio Entre Al. Santos e Av, Paulista

3 Rua Rui Barbosa Entre Rua Conselheiro Carrio e Av. Brig. Luiz Antonio
Av. 13 de Maio Entre Av, Brig. Lniz Antonio ¢ Praga Oswaldo Cruz
Rua Aguiar de Barros Entre Av. Brig. Luiz Antonio ¢ Rua Francisca Miquelina|
Rua Francisca Miquelina Entre Rua Aguiar de Barros ¢ Rua Santo Amaro

4 Rua Santo Amaro Entre Rua Francisca Miquelina e Rua Jaceguai
Rua Jaceguai Entre Rua Santo Amaro e Rua Humaitéi
Rua Humaiti Entre Rua Jaceguai ¢ Rua Martiniano de Carvalho
Rua Martiniano de Carvalho Entre Rua Humaitd e Praga Amadeu Amaral

9 Rua Vergueiro/Av. Liberdade Entre Rua Paraiso e Av. Liberdade

10 Av, 23 de Maio Entre Viaduto Paraiso e Viaduto Dona Paulina

12 Av. Nove de Julho Entre Al Itu e Praca da Bandeira

13 Av. Paulista Entre Rua Augusta e Praga Oswaldo Cruz

15 Rua Maria Paula Efitre Rua Martins Fontes ¢ Av. Liberdade

POSTOS
RUA/AVENIDA TR
ISOLADOS Sl S

E Rua Humaita Entre Rua Vicente Prado e Rua Conselheiro Carrdo

F Rua Rui Barbosa Entre Rua 5o Domingos ¢ Rua Manoel Dutra

G Rua Rocha Entre Praga 14 Bis e Rua Itapeva

H Rua Cincinato Braga Entre Rua Carlos Sampaio e Av. Brig. Luiz Antonio

Desde que o custo operacional varia de acordo com
a velocidade, deve-se levantar o custo operacional

por modo antes (CO,) e depois (CO,).

Para um segmento vidrio i:

A

C{}' —

(Iug — COq) — (Iuy .

COu)

Para a rede tem-se:

a2

n

Para a rede tem-se: A CO = 3 CO, (4)
b=l

onde

H CO =
racionais

variagio da somatdria dos custos ope-

Variacio Total dos Custos



A rede de estudo pode apresentar o mesmo volume
antes e depois, quando quantificada, permite

caso, a somatéria (A C) é a soma das expressdes

2 e 3, ou seja:

AC= ACh + ACO (3)

Entretanto, quando se faz este tipo de implantagio

& mais fregiiente ocorrerem variagoes de volume na

rede de estudo. Deste modo, os custos médios uni-

tirios (Cr$/veiculo) sio determinados através das

expressoes abaixo:

Ct ¥ pi

chy, = —— (6)
Vs
3L . CO
COy = —— (7)
Vs

onde:
Ch = custo hordrio médio por veiculo
CO = custo operacional médio por veiculo
Vs = volume total na rede de estudo

As variagbes de custos por veiculos serdo:

A Chy = Chy — Ch,,

[+

H COp = COyy — COy

A variagéo total do custo por veiculo (A C,) da
situagdo depois em relagio a situacdo antes € obtida
somando-se as duas Gltimas expressoes:

A Ce = A CO + A Ch, (8)

Variacdes de Custos para 6nibus no Corredor
Trataremos agora dos impactos sentidos na Bri-
gadeiro Luiz Anténio, apenas com relagio ao Onibus.
Custo hordrio por passageiro (Cr$/pass.)

Para um trecho i:

AChy =Ct(tg —t,)i

Para toda a rota |:

H Chy =3 A Ch (9)
onde
MChy, = variagio do custo hordrio por passageiro
Custo operacional por passageiro (Cr$/pass.):

d, ¢ COy
A CO, = - R

Ocmd Ocma

Para toda a rota:
A CO, = 3 COy (10)
onde
N Ch, = custo horirio médio por passageiro
AN CO, = custo operacional médio por passageiro

O.n = Ocupacio média
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Somando-se as equagdes 8 e 9, obtem-se entdo a
variagdo total do custo médio por passageiro no
corredor;

AC, = ACh, + A CO, (11)

Expansio para Valores Didrios

A variagio total da somatéria dos custos na rede
de estudo ¢ resultado vdlido para o periodo de tem-
po considerado que aqui se refere 4 hora de maior
volume. Deste modo, deve ser utilizado um fator
de expansdo para transformar este valor num resul-
tado didrio, a fim de se calcular o tempo de retorno
do capital investido no projeto.

Este fator de expansio é encontrado por meio da
andlise da flutuagio volumétrica didria do tréfego
(figuras 4 e 5) na drea de influéncia do pro-
jeto, verificando-se qual é a porcentagem do volume
total didrio que representa a hora de maior volume.
Se a hora de maior volume representa X% do
volume total didrio, a variagdo didria da somatdria
dos custos na rede de estudo serd A C dividida por
X, isto &, o fator de expansio (fe) serd o inverso
de X. Neste estudo, determinou-se um fator de
expansao para cada periodo.

A variagdo da somatéria dos custos na rede de es-
tudo seria entdo:

Para toda a rede:

AC, =AC.V..fe (12)
Para os 6nibus do corredor:
&C,.I=&C,.N.fe (13)
onde
N €y = variagio didria dos custos dos veiculos
! da rede, excluindo os Gnibus da rota 1.
A C, = variagao didria dos custos gerados pelos
A fnibus da rota 1.
N = nimero de passageiros na situagio de-
pois.
Tempo de Retorno do Capital Investido:
G
T, = (14)
AC + AC
t t
onde
T, = tempo de retorno do capital investido
C, = capital investido
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Na expressio 14 niio foi incluido o custo da ma-
nutengdo. Isto porque este custo, além de ser pe-
queno em relagdo ao valor do projeto, permanece
inalterado.

® (Custo Operacional #

O custo operacional utilizado neste trabalho & ape-
nas aquele gerado pelo consumo de combustivel.
Outros itens, tais como: molorista e cobradores,
fiscais, manutengdo, etc., foram considerados inal-
terados. Isto porque a distincia percorrida continua
a mesma ¢ a fregiiéncia niio variou de modo a
influir no custo operacional das empresas. Para os
carros particulares, o custo operacional é também
aquele gerado apenas pelo consumo de combustivel.
O consumo de combustivel por quildbmetro para
autos ¢ Onibus é determinado através das expres-
soes abaixo.

Onibus:

6.97
C/km = — 0.1088 + 0.0028V +

v
Autos:

C/km = 0,000024.V* — 0.00324V + 0.2176
onde,
V = velocidade média (km/h)
C = consumo de combustivel (litros)

® (Custo Hordrio

Determinou-se dois tipos de custo horério, sen-
do um correspondente ao passageiro de autos
particulares e outro ao passageiro de Onibus.
Tais custos sdo valores corrigidos para janeiro
de 1979, a partir de parfimetros ji usados em
projetos anteriores, a saber:

passageiros de autos particulares: Cr$ 25,66/h

passageiros de 6nibus: Cr$ 10,26/h

* FOMNTES — U.S. Department of Transportation
Transpertation Road Research Laboratory
— TRRL
Secretaria Municipal dos Transportes —
SMT
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® Avaliagio Estatistica

Como todos os levantamentos se fizeram atra-
vés de dados amostrais, e mesmo porque o vo-
lume de elementos coletados foi bastante eleva-
do, tornou-se relevante uma andlise estatistica
posterior & coleta de informagoes, no intuito de
ser determinada a confiabilidade dessas in-
formagoes.

— Amostras
Quando se utiliza a média de uma amostra para
se estimar a média de uma populagdo, a proba-
bilidade de que sejam exatamente iguais é pra-
ticamente zero. Portanto, o mais desejivel seria
saber-se a proximidade entre a média da amos-
tra ¢ a média da populagio. O tamanho do erro
x — p, diferenca entre a média da amostra (x)
¢ a medida da populagio (p), é o que neces-
sitaria ser estimado para grandes amostras (n).

Supondo que para grandes n:
X = p

—_— (15)
/N

x = média da amostra

p = média da populagio

desvio padrio da populagio
n = tamanho da amostra

..
Il

¢ uma variivel que segue uma distribuicdo normal,
pode-se afirmar que:

X —

— Zaf2 < < Zaf2 (16)

/v

onde

Za/2 = pardmetro da distribuigdo normal a um

nivel de confianga (1 — )

ou que

|x— |

— < Za/S2 (17
/o

fazendo

x — p = E, tem-se

T

E < Za/2 . (18)




resolvendo em n obtem-se:

( Za/2 . r>1
n = ——
. E

onde

E = erro admitido ao nivel de confianga (1 — 2)
Como nio se tem o valor » da populagio, po-
de-se estimar  baseando-se em um 5 da amos-
tra da populagio em questio. Logo, pode-se
determinar n com a equagio:

<2af2.>2
n 2 \——0
E

onde

S = desvio padrio da amostra

Deve ser ressaltado que o S usado na equagao
acima resultou uma boa aproximagao de v, tor-
nando vélida a equagao 20.

Intervalo de Confianca

Desde que uma estimativa exata dificilmente
pode ser obtida, preferir-se-a sempre estimar um
intervalo em que um ponto estimado pode se
situar, isto &, intervalo no qual pode-se afirmar
com um razodvel grau de certeza, estard o pa-
rimetro em consideragao. Partindo-se da equa-
¢ao 16, pode-se afirmar com a probabilidade

(19)

(20)

de 1 — a, que o parametro eslimado estd no
mtervalo:
5 5
¥—Zaf2 , — < p<X+ Za/2. (21)
v v n
Para amostras pequenas deve-se usar a distribuigao
Student —
s 8
X = t/2 . <p<E 4+ /2. (22)
n v

— Testes de Médias

Quando se trabalha com médias de duas amos-
tras de duas populagbes distintas, fregiientemen-
te torna-se necessdrio decidir se elas sao dife-
rentes ou se elas variam por uma questdo de
amostragem.

Em estudos deste tipo, uma comparagao esta-
tistica entre situagoes antes ¢ depois lorna-se
necessaria para afirmar que de fato houve uma
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variagio do parimetro estimado. Este teste €
realizado através da férmula da distribuigio nor-
mal reduzida:

xa — xd

Zc = — . (23)
5%a + 5%
na nd

]

. = média da amostra antes

= média da amostra depois

= desvio padrio da amostra antes

desvio padrio da amostra depois

n, = tamanho da amostra anies

ng = tamanho da amostra depois

onde X é a média amostral (antes e depois).
Este valor Zc¢ é comparado com um outro valor
Za/2 para um nivel de confianga | — «. Ten-
do-se Zc > Za/2, aceita-se a hipbtese de que
as amostras vém de populagoes diferentes.
Admitindo-se populagbes diferentes, automatica-
mente se aceita que houve impacto.

Para amostras pequenas (n < 30), usa-se a dis-
tribuigao t de Student:

ol o o
I

X — Xa nd . na (nd*4 ng — 2)
vnd.Sd% + na.Sa? ' vV nma + nd
(24)

Este valor tc é comparado com: /2, ny+na—2,
iste é, compara-se L. com o valor critico t para
um nivel de precisio (1 — &) e (n, + ng — 2)
graus de liberdade.

Pesquisas de Campo

Pesquisa de Velocidade

As rotas de estudo foram divididas em Lrechos
limitados por suas principais transversais. A pes-
quisa de campo determinou a velocidade média
de todo o fluxo de veiculos, para cada um desses
trechos.

O método empregado foi o do veiculo piloto gue
consiste em medir o tempo de percurso dos ra-
mos a partir de um veiculo transitando na via
i velocidade média. Esse desempenho ¢ obtido
através do controle de ultrapassagens, de forma
que o nimero de veiculos ultrapassados pelo
veiculo piloto seja igual ao nimero de veiculos
que o ultrapassam. Na medi¢io das velocidades
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dos Onibus foram empregados veiculos pilotos
que acompanharam as trajetérias de determina-
dos 6nibus ao longo do trecho em estudo.

Para as medigoes de tempo foram utilizados
crondmetros convencionais, com precisio de 0,2
segundos.

Foram executados levantamentos em periodos
de pico da manha (6h30m - 9h30m), entre plco
da tarde (15h00 - 17h00) e pico da tarde
(17h00 - 20h00), com trés leituras por periodo
durante quatro dias iteis subseqiientes, repeti-
dos analogamente antes ¢ apds a implantagio
do projeto.

Contagens Volumétricas

Desde que todas as rotas foram divididas em
trechos limitados por suas principais transver-
sais, pbde-se admitir como pressuposto que a
variagao de volume num determinado trecho se-
ria hipoteticamente igual a zero, isto ¢, a soma-
téria dos veiculos entrando no trecho seria igual
4 somat6ria dos veiculos saindo do mesmo.
Para a afericio desses valores foram estabeleci-
dos postos de contagem volumétrica classifica-
da de veiculos nos pontos intermedidrios dos
diversos trechos.

A classificacio obedeceu aos seguintes critérios
de divisdo:

Autos — veiculos de quatro rodas destinados
ao transporte de passageiros, incluindo-se utili-
tarios, peruas e pick-up.

Onibus — veiculos destinados ao transporte co-
letive (urbanos, suburbanos, turismo, empresas,
escolas, etc.).

Caminhdes — veiculos de carga de qualquer
tonelagem.

As contagens foram executadas manualmente,
com o auxilio de aparelhos contadores de uni-
dades, obedecendo a periodos idénticos aos es-
tabelecidos para a pesquisa de velocidade, quais
sejam, pico da manhd (6h30m - 9h30m), entre
pico da tarde (15h00 - 17h00) e pico da tarde
{( 17h00 - 20h00).

Tornou-se necessiaria a expansao dos dados ai
coletados para que se obtivessem os totais did-

rios para os diversos pontos de contagem. Fo-
ram entdo executadas contagens volumétricas,
em pequeno niimero, para periodos de 16 horas,
de forma a ser obtida a flutuagio hordria ao
longo do dia na rede de estudo.

As figuras 8, 9 e 10 mostram as flutuagbes
didrias para a rede de estudo depois e, de
modo especial, os volumes de &nibus para o
sentido 1 (C-B) e 2 (B-C), na Av. Brigadeiro
Luiz Antonio.

3.1.4 Apresentagio e Andlise dos Resultados

Obtidos

® Verificagdo Eslatistica
— Verificagio das Amostras

Desde que o tamanho da amostra é diretamen-
te proporcional ao desvio padrao, o tamanho
minimo de amostra serd aquele correspondente
ao trecho de maior desvio padriio.

Volume de Tréifego

Maior desvio padrio observado S... = 848.4
Erro de 20% em relagdo a média = E = B882.6
Nivel de confianga 90% o = 10% — Za/2 =
=:]..68

Da férmula 3.7.6

1.65 . 848.4Y
n > = 2.52
882.6

Portanto npt = 3 observagbes por periodo
Tempo de Percurso

Maior desvio padrio observado S,.. = 2.0l
Erro de 20% em relagio & média = E = 1.022
Nivel de confianca de 90% o« = 10% Za/2 =
1.65

Da formula 20

(1.&5 C2.01 N
n > = 10.5%
W 1.022

Portanto np = 11 observagbes por periodo
Na pesquisa de volumes e tempos de percurso,
as observacoes foram 4 e 12 respectivamente,
portanto, maiores que as observagbes minimas
necessarias.




— Teste de Médias

O teste de médias foi feito para volumes e tem-
pos de percurso em todos os trechos. Usando-se
a expressio 24, verificou-se que em todos os
trechos pelo menos um dos pardmetros variou
e, se isto ocorreu, todas as rotas sofreram wva-
riagdes no indice de permanéncia e/ou indice
de utilizacao. Isto indica, portanto, que houve
impacto na fdrea de estudo devido a implanta-
¢io do projeto,

Intervalo de Confianga

Os intervalos de confianga para volumes e tem-
pos de percurso foram determinados através da

formula 22,
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® Determinagio dos Indicadores de Impacto

Para melhor aferigao e separacdo dos custos e
beneficios oriundos da implantagio do projeto,
procurou-se, na determinagido dos diversos in-
dicadores, estabelecer uma divisio conceitual en-
tre as alteracoes verificadas em toda a rede de
estudo e as alteracbes referentes aos Onibus,
observadas especificamente no corredor.

Indicadores para a Rede de Estudo
Com os dados da tabela 7 & possivel se deter-
minar a variagio total do custo * da rede,.

TABELA 7
INDICADORES DE IMPACTO

INDICADORES
DE
IMPACTO

Indice de
Utilizagéo
(veiculo x km/h)
[ndice de

Permanéncia
(veiculo x h/h)

ICuste Hordrio
(Cr$/h)

Custo Operacional
(CrE/h)

Volume Total
(veiculo/h)

[Custe Hordrio *
por velculo
(Cr8/veicula)

Custo Operacional®
Ipor veiculo
(Cr§/veiculo)

|[Custo Total *
por veiculo
(Cr&/veiculo)

Velocidade
(km/h)

PICO DA MANHA
(8h30 - Sh20)

ENTRE PICOS
(15h00 = 17hD0)

PICO DA TARDE
(17h00 - 20h00)

ANTES DEFONS

Varlago
Percantual

ANTES

DEPOIS ANTES DEPOIS Varlagho

Parcentual

Varlaglio
Parcentual

113025.0 | 107193.1

3287.2 5382.8

H4349.87 | BGBO1.81

115598.09 | 114824 .60

57659 57368

1.46 1.51

2.00 2.00

3.46 3.51

34383 31,688

—5831.9

95.6

2451.94

—775.49

157

0.05

0.00

0.05

—2.696

105131.0

3556.7

9194474

107559.08

32247

1.76

2.06

3.82

29.559

100152.0 | —4979.0| 113982.2 | 104374.8 —9607.4

3799.9 243.2 5067.6 4545.3 —339.6

97485.48| 5540.74(130033.36 | 116815.34 [—13218.02

109418.26 | 1659.18|126752.20 | 11B618.38 | —8133.82

51783 — 504 57691 55304 — 25387

1.88 0.12 2.25 2.11 —-0.14

0.03 2.00 2.14 —0.06

3.99 Q.17 #.45 4.25 —0.20

26,356 —3.203 22.492 22.963 0.471

* VALORES EM Cr$ REFERENTES A JANEIRO DE

1979,
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Fa

Pico da manhi:
— 0.05

A Ct =
Entre picos:
& C: —

.ﬂ.cl=

0.17 .
Pico da tarde:
— 0.20

. 57368 =

51783 = 8

. 35304 =

2.868,40

.803,11

Portanto a variagdao diaria de custo sera:

— 11.060,80

HC

" dlkrlo

— Cr$ 16.759,77

— Indicadores para o Corredor

As Tabelas 7a e 7b mostram a variagio dos
custos hordrios e operacionais, por passageiro
e por sentido na Brigadeiro, obtidos através das

expressdes 9 e 10.

Sentido 1
2.868,40 8.803.11 —11.060.8 ol iy
c _ : Pico da manhii:
awdo  0,2424  0.1824 0.2552 A Ch, = — 0.635
TABELA Ta

CUSTOS HORARIO E OPERACIONAL POR PASSAGEIRO DE ONIBUS — C-B

SENTIDO 1 CUSTO HORARIO/PASSAGEIRO * | CUSTO OPERACIONAL/PASSAGEIRO *
Cr$ Cr$

Postos Antes Depois Variagio Antes Depois Variagio

T | LA 0.307 0.361 0.054 0.026 0.022 —0.004
E I.B 0.581 0.574 —0.007 0.054 0.037 —0D.017
E I.C 1.128 0.494 —~0.634 0.082 0.029 —0.053
g I.D 0.366 0.318 —0.048 0.032 0.019 —0.013
[.A 0.335 0.383 0.048 0.038 0.047 0.009

g 1.B 0.884 0.649 —0.235 0.088 0.077 —0.011
E 1.C 1.640 0.627 —1.013 0.202 0.076 —0.126
ﬁ 1.D 0.499 0.338 —0.161 0.063 0.048 —0.015
E‘ LA 0.294 0.317 0.023 0.027 0.027 0. 000
E I.B 0.789 0.631 —0.158 0.071 0.057 —0.014
E I.C 2.217 0.569 —1.648 0.242 0.052 —0.190
g I.D 0.535 0.427 —0.108 0.054 0.042 —0.012
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TABELA 7b
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CUSTOS HORARIO E OPERACIONAL POR PASSAGEIRO DE ONIBUS — B-C

SENTIDO 2 CUSTO HORARIO/PASSAGEIRO * CUSTO OPERACIONAL/PASSAGEIRO *
Cr$ Cr$
Postos Antes Depois Variagio Antes Depois Variagio
! :
% [.D 0.186 0.280 0.094 0.015 0.034 0.019
= L.a 0.418 0.439 0.021 0,056 0.050 —0.006
<
A | I.B 0.423 0.489 0. 066 0.059 0.056 —0.003
a I.A 0.239 0.244 0.005 0.031 0.024 —0.007
A
8 I.D 0.287 0.287 0. 000 0.034 0.017 —0.017
~ | 1.C 0.553 0.619 0. 066 0.074 0.070 —0.004
14]
% I.B 0.476 0.739 0.263 0.062 0.106 0.044
LA 0.423 0.736 0.313 0.036 0.078 0.042
E I.D 0.264 0.181 —0.083 0.015 0.007 —0.008
&
ﬁ 1.C 0.599 0.640 0.041 0.052 0.052 0.000
E I.B 0.581 0.668 0.087 0.053 0.058 0.005
8 1.A 0.310 0.431 0.121 0.026 0.037 0.011
o
A CO, = —0.87 Pico da tarde:
Entre picos A Ch, = 0.166
A Ch, = — 1.361 A CO, = 0.008
A CO, = —0.143 Desta forma, a variagio total do custo * por
Pico da tarde: passageiro ¢ obtida através da expressio 11 multi-
A Ch, = — 1.891 plicada pelos respectivos fatores de expansdo mos-
A C{; o ﬂ. 216 trados nas figuras 9 e 10.
P = " =
Sentido 2 s
Pico da manha: Pico: da manh;.' 635 0.087
A Ch, = 0.186 oGy = ; : = — 3,14
A CO, = 0.003 0.23
Entre picos: Entre picos: iy 0 143
- — 1.361 — 0,
A Ch, = 0.642 A C, = = 573
A CO, = 0.065 0.2832

* VALORES EM Cr§ REFERENTES A JAMNEIRO DE 1979,
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Pico da tarde:

— 1.891 — 0.216
A Cy = = — 10.81

0.1949

Sentido 2

Pico da manha:
0.186 + 0.003

HC = = 0.79
0.2385
Entre picos:
0.642 + 0.065
A G = = 2.55
0.2776
Pico da tarde:

0.166 4+ 0.008
0.1823

A Gy = 0.95

I

A variagdo do custo * total por periodo é obtida
através da expressdao 12.

Sentido 1

Pico da manha:

* VALORES EM CR§$ REFERENTES A JANEIRO DE 1979,

2400

1600

1200

800

400

©8

7T 8 B8

S — H—
Pico da Manh Entre Pico

40

i
Pico Ga

0NN 12 13 M 15 B IF B 19

N C = —3.14 . 6804 = — 21.364,60
Entre picos:

AC = —<531. 3386 = —17.979,70
Pico da tarde:

AC= —10.81 . 4359 = — 47.120,80
Sentido 2

Pico da manha:

N C = 0.079 . 37142 = 2.956,18

Entre picos:

N C = 2.55 . 3235 = 8.249,30

Pico da tarde:

M C = 0.95 . 3854 = 3.661,30

A variagio do custo * total difrio serd entio:
A C= —Cr§ 71.598,32

Para uma melhor visualizagiio técnica destes ni-
meros basta observar atentamente a tabela 8,
onde sdo mostradas as variagoes de volumes de
onibus e ocupagao média na Av. Brigadeiro Luiz
Antonio,

Flutuagdo Didria na Rede de Estudo
PERIODD PESQUISADO
P B30 =9.30h Hpma 242394

EP 1500—= 1700h BD z 824 g
BT 1700~ 2000 Pl = 25 5050

20 21 22 23 A h
1



Flutuagdo Diaria do Volume de Onibus ne Corredor
Sentido-B-C

PERIODO PESQUISADD

PM. 830-9300  Hpm- 23185 %

EP.woo= w00 v Hop =20 %

PT .1jo0- 20000 Hpl .1a.23%

120 wh

oo

80

40

20

10

oo

6.7 8 900 IZISM!EDBII?IEIBZIU 22 23 h
] I i

I
Pico da Markia i L

Flutuacdo Diaria de Volume de Onibus no
Corredor - Sentido C-B
PERIODO PESQUISADD

PM B30=830h Hpm-23,00 %
EP 1500=700h  Hep 28,37 O
PT woo=2000h Hpt -1949 9%

60

40

20

! i
! i

7 8 9'100 12 13 1415 16 [? I8 |9 %‘D 21 22 23 M
tP":""' i Ielaenitual TErtie Hrv! :
e Pico oa Turce




TABELA B

VOLUMES DE PASSAGEIROS E ONIBUS POR PERIODO E NA HORA MAIS CARREGADA

PICO DA MANHA Hora mais carregada Pass. X Km
Ocup. Ocup. Ocup.
Pass. % Onib. | % Média | % Pass. % | Onib. |% | Média | % Total H Média
Sentido 1 | Antes 12113 458 26.4 4521 165 9.2 24226 9642 | S1E
298 i 28B4 41.1 55 139
C-B Depois | 15718 464 338 6804 174 391 30496 | 13608 | 678
Sentido 2 Antes B192 420 19.5 3023 1] 18.8 16384 G064 9.0
13.3 2.6 10,3 238 3l 19.7
B-C Depois 9281 431 215 3742 166 22.5 18562 7484 | 4310
Antes 20305 By 2.1 7844 326 24,1 A0B10 157046 46.2
Z 231 1.8 0.8 ELE 4.3 28.6
Depois | 24999 B9S 279 10546 340 30 49998 | 21082 | s59
ENTRE PICO Hora mais carregada Pass. X Km
I I Ceup. Ocup. Cheup.
Parss., % | Onib. | % Média | % Pass. o Onib. | % Médin | = Total H Midia
Sentido 1 | Antes 6223 29 21.5 ! azio 145 | 217 12440 B0 | 430
7.1 | 28 4.2 55 0.7 4.6
C-B Depais BA6Z 2497 ! | 224 3186 149 23 13324 6772 | 449
Sentido 2 | Amles 5278 67 | i 19.5 2741 | 137 | 20,0 10556 5482 | 395
! 18.3 | o7 : -1.5 1180 0.7 17.0
B-C Depois | 6246 268 | 198 | 3238 138 2314 12492 6470 | 464
| Anics 11501 556 ¢ 207 i | 505 285 209 23002 11902 41.4
I N I.B anlin 1 113 07 105
Z Deposs | 12908 Sl 24 I b6z ; 287 | SR16 | 13242 | 454
i i
PICD DA TARDE Hora mnis curregads Pass. X Kan
I I | ki | i I I
) P 1 cup | Cicup,
Pase % | Onib % |Madm| ® | Paws ! L it i“. Méda | % Tow | H Meidin
T -1 1 1
Sentido | | Amtes | (0441 a0 | 244 lr | 3750 | 13w | | 270 ! 20882 7500 | 497
| ! I g0 83— =04 : | 16.2 .'. LA | 5.6
c-n | Depob | 11281 | | 458 I 24 4359 ! 153 | ®5 | 22562 | 871 | 496
Sentido 2 | Antes 1 8882 | T I 254 3432 | 122 I 280 | I 17764 i 6864 | 509
i { 132 ’—‘ s p—— 24 | 123 i 4.1 Ty i
B Depois | 10054 We | %60 | w4 || __i w3y | oo | Tios | s2
Ante [TERE] | i | 281 f LT n) l .5 Thedn | 14364 | 503
Z 104 : VA 1 | 14.4 { 73 65 1
| Depoas | 21335 | LS T i 254 !u B213 280 : 9.3 42670 rmzn! 07
"




O tempo de retorno do capital investido pode
ser obtido através da expressido 14, ou seja:
Ci

A Cu + A Ca

T, =

Desde que o termo AC negativo significa redu-
¢do de custo e um AC positivo um acrdéscimo
de custo, tem-se:

3.300.000,00
T = = 61 dias
71.598,32 — 16.759,77

Considerando-se sdbado e domingo como dias
normais de trabalho, pode-se concluir que o
custo do projeto serd recobrado em dez se-
manas.

A economia anual para os passageiros de Oni-
bus serd de 1.900.000 horas, enquanto que
para as empresa de Onibus o gaslo anual serd
de Cr§ 3.100.000,00, ou 6 6nibus, se for con-
siderado como Cr$ 500.000,00 o prego médio
de um Gnibus em janeiro de 1979,

3.1.5 Resultados Principais

®  Aulos

Para os autos, observou-se variacbes em volume
e/ou tempo de percurso em quase todas as ro-
tas de estudo.

Foram detectados acréscimos de volumes nas
rotas oferecidas como opcgao de trajeto, volu-
mes estes equivalentes ao volume de autos que
antes se utilizavam do corredor no sentido Cen-
tro-Bairro. A Rua Martiniano de Carvalho re-
cebeu 50% deste volume, enquanto as Ruas 13
de Maio e Joaquim Eugénio de Lima recebe-
ram os 50% restantes,

Ainda no sentide Centro-Bairro, observou-se
decréscimo no volume de trafego nas Avenidas
9 de Julho e 23 de Maio nos periodos de entre
picos e pico da tarde, enquanto no pico da ma-
nhi observou-se acréscimo ndo superior a 1,5%.
Enguanto nas outras rotas observou-se uma os-
cilagdo entre acréscimos e decréscimos nao su-
perior 4 1,5%, a Rua Vergueiro assimilou um
acréscimo médio de 109 nos trés periodos.

Projeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo

A velocidade média nas rotas optativas aumen-
tou nos trés periodos, com excessdo apenas da
Rua 13 de Maio, onde a velocidade decrescen
em aproximadamente 10%. O acréscimo de
velocidade nas outras rotas variou 18% na Rua
Joaquim Eugénio de Lima no pico da tarde e
até 90% na Rua Vergueiro no pico da manhi.
A Av. 23 de Maio apresentou um decréscimo
de velocidade entre 54% e 7,8% nos trés pe-
riodos, enquanto na Av. 9 de Julho a wveloci-
dade média decresceu entre 7,5% e 11,5%,
também nos trés periodos.

No sentido Bairro-Centro, observou-se acrésci-
mo de volume na Av. Brigadeiro Luiz Antonio,
assim distribuido: 15% no periodo da manhi,
76% no periodo de entre picos e 40% no pe-
riodo da tarde.

Nas outras rotas os acréscimos e decréscimos
oscilaram de periodo a periodo. Enguanto o
volume na Rua 13 de Maio teve um decrésci-
mo médio de 3% nos trés periodos, a Rua Ver-
gueiro apresentou um acréscimo de 18% no
periodo da manhd e uma média de 4,5% nos
outros periodos.

O volume na Av. 23 de Maio diminuiu em
aproximadamente 6% nos periodos da manhi e
entre picos, enquanto no pico da tarde houve
um aumento de quase 2,59, A Av. 9 de Julho
também apresentou um volume maior de 2%
somente no pico da manha, pois, nos periodos
de entre picos e pico da tarde, os decréscimos
foram de 6 ¢ 5,59, respectivamente.

Mo sentido Bairro-Centro, a velocidade média
dos autos na Av. Brigadeiro Luiz Antonio di-
minuin 4,5% no periodo da manha ¢ 2,0%
no periodo de entre picos. No pico da tarde,
entretanto, a velocidade média aumentou em
aproximadamente 43%.

Ainda neste sentido, a velocidade média na Rua
13 de Maio manteve-se praticamente a mesma
nos periodos da manhé e entre picos, mas di-
minuindo 16% no periodo da tarde. Na Av,
23 de Maio a velocidade média também se
manteve constante nos periodos na manhé e da
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tarde, diminuindo 21% no periodo de entre pi-
cos. Na Av. 9 de Julho houve decréscimos de
25% no periodo da manhd e de 8% no perio-
do da tarde, tendo ocorrido um aumento de
12% no periodo de entre picos,

Essas variagbes podem ser sintetizadas pela
comparacdo entre anfes e depois das distincias
médias e respectivos tempos de percurso de um
carro que se utiliza da rede de estudo. No sen-
tido Centro-Bairro, a distincia média percorri-
da passou de 1,88 para 1,77 km e o tempo gas-
to de 5,08 min. para 4,55 min. No sentido
Bairro-Centro, a distiincia média baixou de 2,11
para 2,06 ¢ o tempo gasto passou de 3,40 para
3,46 min,

Onibus

Os resultados obtidos mostram que o objetivo
principal, ou seja, a melhoria na operagio de
onibus no corredor, foi plenamente alcangado.
Mo sentido Centro-Bairro, o aumento da velo-
cidade média dos Onibus foi notivel e, percen-
tualmente, esses acréscimos foram os seguintes:

Periodo da manha — 42.1%
Periodo de entre picos — 67.7%
Periodo da tarde — 110.3%

O namero de onibus por hora neste sentido
teve um acréscimo maximo de 10% no perio-
do da tarde e um minimo de 0,7% no periodo
de entre picos, enquanto no periodo da ma-
nhia o acréscimo foi de 5,5%. Apesar desse
aumento na fregiiéncia, a ocupagido média por
onibus também aumentou. Aumentos estes, per-
centualmente significativos, ou seja:

Periodo da manha — 33.9%
Periodo de entre picos — 4.6%
Periodo da tarde — 5.6%

No sentido Bairro-Centro a velocidade média
dos onibus decaiu nos trés periodos e, percen-
tualmente, esses decréscimos foram:

Periodo da manhi — 5.2%
Periodo de entre picos — 12.7%
Periodo da tarde — 3.9%

Apesar da diminuigdo da velocidade média, a
freqiiéncia e a ocupagio média aumentaram
nos trés periodos.

Os aumentos percentuais da fregiiéncia e ocupa-
gdo média, respectivamente, foram:

Periodo da manha — 3.1% e 17.0%
Periodo de entre picos — 0.7% ¢ 17.0%
Periodo da tarde — 4. 1% e 7.8%

3.2 AVALIACAO INDIRETA — INTRODUCAO

Uma intervenciio no trafego de uma regido, como
¢ o caso do “Projeto Brigadeiro”, repercute nio 6
junto ao transporte coletivo, particular e seus usud-
rios, mas também junto & regiao direta e indireta-
mente envolvida, a seus moradores e as suas ati-
vidades econdmicas.
Desta forma, o €xito do projeto ndao depende ape-
nas da obtengao de indices técnicos satisfatorios,
mas também da aceitagio, assimilagio e grau de
mudangas que o mesmo impde aos hdbitos desta
populagao. Mo entanto, a avaliagio do impacto do
projeto junto & comunidade envolvida é complexa,
porque envolve diferentes segmentos, cada um de-
les representando problemas e aspiragbes especi-
ficos:
. usudrios de Onibus e automdveis;

moradores e pessoas envolvidas em atividades

econdmicas no corredor e nas dreas adjacentes;
. populagao em geral.
A forma habitual de se avaliar esta repercussdo
consiste em entrevistar uma amostra de todos os
segmentos envolvidos. Estes resultados podem in-
dicar nao s6 o grau de aceitacdo e aprovagiao, mas
também opinides e sugestoes de todos eles. Trata-
s¢ de um indicador importante, pois muitas vezes
um projeto alcanga éxito técnico porém € aceito
com restricoes pela comunidade,
MNa impossibilidade de realizar tais entrevistas e vi-
sando atingir estes objetivos, optou-se por 2 lipos
de avaliagdo indireta:

avaliagdo interna @ empresa; e

sumarizagio das matérias divulgadas pelos jor-

nais.



3.2.1 Avaliacao Interna & Empresa
® Objetivos e Metodologia

O objetivo central dessa modalidade de aborda-
gem do problema foi procurar, através do pon-
to de vista de elementos das diversas dreas da
empresa e que, dentro de suas atribuicdes e ca-
da um a seu modo, vivenciaram as diversas fa-
ses da implantagao, obter elementos que confi-
gurassem uma imagem da efetivagio do proje-
to em seus miltiplos aspectos.

Embora avaliagbes dessa ordem se mostrem im-
pregnadas de conotagbes subjetivas e pessoais,
o conjunto dos resultados pode fornecer algu-
ma consisténcia, mesmo porque os funcioné-

rios puderam ter contato com a populagido en- .

volvida e com o andamento das modificagbes
introduzidas,
Foi adotado o método de atribuigao de notas e
pesos para itens determinados, de maneira a se-
rem obtidas, como produtos finais, pontuacoes
ponderadas que indicam, ao mesmo tempo, a
importéncia conferida ao item e sua respectiva
qualificacdo. Esse método ¢ empregado mais
comumente na andlise e escolha de alternativas
de projetos, mas sua aplicagio com a finalida-
de precipua de avaliagio de um projeto pode
ser feita com resultados iniciais e aparentemen-
te satisfatérios. Contudo, uma verificagio da
eficdcia desse emprego somente poderd ser feita
apos aplicada a uma série de projetos, permi-
tindo-se assim a detecgiio de possiveis desvios.
Metodologicamente, o processo consistiu, ini-
cialmente, na escolha de sete itens bisicos, re-
presentativos dos principais aspectos abrangidos
pelo projeto, onde poderiam ser observadas va-
riagoes decorrentes de sua implantagao.
Os itens escolhidos foram:

seguranga do pedestre;

seguranga do motorista;

melhoria operacional do transporte coletivo

no corredor;
. fluidez do transporte coletivo no corredor;

fluidez do transporte particular nas 4reas

adjacentes;

Praojeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo

repercussio junto ao usudrio; e

repercussio junto & comunidade envolvida,
Aos itens selecionados o entrevistado atribuiu,
inicialmente, segundo seu ponto de vista, pesos
relacionados ao grau de importincia de cada
item, com variacio entre 0 e 100, devendo a
soma dos pesos totalizar 100,
Aos mesmos itens, ji ponderados, o entrevista-
do atribuiu notas correspondentes & valorizagao
de cada um, considerando-se para uniformiza-
¢Ao os seguintes critérios:

5 — otimo
. 4 — bom
. 3 — regular
. 2 = rTuim
. 1 — péssimo

0O modelo de questiondrio empregado para as
entrevistas é apresentado a seguir.

PROJETO BRIGADEIRO

Avaliagao Indireta de Impactos
1. Comparar os itens entre si e atribuir pesos de 0

a 100 a cada um deles, de forma que a soma
dos pesos atribuidos aos 7 itens totalize 100.
Seguranga do pedestre

Seguranga do motorista

Melhoria operacional do transporte coletivo
no corredor

Fluidez do transporte particular no corredor
Fluidez do transporte particular nas 4reas
adjacentes

Repercussio junto aos usudrios
Repercussio junto & comunidade envolvida
Total

Atribuir notas de 1 a 5, a cada um dos itens
abaixo, considerando-se:

OogoOo 0Oo oO00

5 — Otimo
4 — Bom

3 — Regular
2 — Ruim

| — Péssimo

[0 Seguranga do pedestre

[0 Seguranca do motorista

[] Melhoria operacional do transporte coletivo
no corredor
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O Fluidez do transporte particular no corredor

O Fluidez do transporte particular nas Areas
adjacentes

[0 Repercussio junto aos usudrios

[] Repercussdo junto i comunidade envolvida

Resultados

A Diretoria da empresa enfatizou, em 1.° lu-
gar, a melhoria operacional do transporte cole-
tivo no corredor, em 2.° lugar, a fluidez do
transporte particular no corredor e em 3.9 lugar,
os demais itens.

Os técnicos da Geréncia de Projetos (GPR)
consideram em primeiro plano a melhoria do
transporte coletivo no corredor, em segundo a
fluidez do transporte particular no corredor, se-
guranga do motorista, repercussio junto aos mo-
toristas e em terceiro plano os demais itens.

Os técnicos da Geréncia de Engenharia de Cam-
po (GEC) atribuem importincia maior & me-
lhoria operacional do transporte coletivo no cor-
redor, seguido da fluidez do transporte parti-
cular no corredor e repercussio junto aos usud-
rios.

A Assessoria de Imprensa atribui peso 10 a 5
itens e enfatiza a melhoria operacional do trans-
porte coletivo no corredor (30) e a repercus-
sao junto a comunidade envolvida (20).

A Geréncia de Comunicagio Social (GCS) tam-
bém atribui peso 10 a 5 itens, com maior des-
taque & comunidade envolvida (45) e menor
énfase 4 fluidez do transporte particular nas
dreas adjacentes (30).

As notas atribuidas pelos técnicos aos 7 itens
oscilam entre 5 ¢ 3 (6timo e regular), o que
indica aprovagdo e aceitagio do projeto em
seus diferentes aspectos.

Conclusoes

Os 7 itens receberam diferentes pesos e notas
(veja tabela anexa), porém o item melhoria ope-
racional do transporte coletive no corredor re-
cebeu o maior peso dos avaliadores do DSV,
GPR, GEC e Imprensa e o 2.° em ordem de
importincia atribuida pela GCS. Estes dados
refletem também a édrea de atuagio dos avalia-

AVALIACAO INDIRETA DE IMPACTOS
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dores. Assim, a Comunicagio Social atribuiu
maior peso & comunidade envolvida (45) e o
GEC, 4 melhoria operacional do transporte co-
letivo no corredor (40),

Observando-se ainda a tabela anexa, wverifica-
se que a média geral ponderada é de 4.1, o
que singnifica que na opiniao dos técnicos das
diversas dreas o Projeto Brigadeiro é conside-
rado bom. E o item que mereceu maior des-
taque refere-se 4 melhoria operacional do trans-
porte coletivo no corredor, objetivo bidsico do
projeto. Esta avaliagio demonstra que o Proje-
to Brigadeiro, além de alcancar seu obijetivo
principal, foi também aprovado em todos os
seus aspectos, quer naqueles relacionados ao
seu desempenho propriamente dito, como tam-
bém naqueles relacionados & repercussio junto
aos usudrios ¢ & comunidade.

3.2.2 Sumarizacho das Matérias Divulgadas

pelos Jornais

®  Objetivos ¢ Metodologia

A crescente preocupacgio da imprensa paulistana
com os problemas urbanos, em especial a aten-
¢ao dispensada aos diversos componentes do
sistema trinsito, revela-se indicador do interesse
dos receptores dos meios de informacao, isto é,
da comunidade em geral ou de uma parcela
dessa comunidade urbana,

Desta forma, os veiculos de comunicagao, de
modo especial os jornais, refletem a opiniio de
parcelas da populagio, além de poderem influen-
ciar positiva ou negativamente outros grupos.
A esséncia do levantamento ora apresentado é
procurar extrair das informagbes e comentdrios
veiculados pelos jornais, indicadores da recepti-
vidade do projeto e suas respectivas modifi-
cacoes.

Metodologicamente, foram coletadas as matérias
publicadas nos principais jornais da cidade. A
implantagio do projeto deu-se no dia 2 de de-
zembro de 1978, tendo sido noticia no periodo
entre 30 de novembro e 6 de dezembro, e iso-
ladamente no dia 13 de dezembro de 1978.

Projeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo

As matérias foram, a seguir, compactadas se-
gundo o dérgdo de imprensa, procedendo-se ao
resumo das informagbes e comentérios. Foram
classificadas, quanto ao seu conteido informa-
tivo ou opinativo, salientando-se as entrevistas
com usudrios e moradores.

Em seguida, a sumarizacdo foi repetida segun-
do ordem cronologica das publicagbes, objeti-
vando fornecer um quadro do teor das matérias
no decorrer das etapas de implantagio.

Foi elaborada, entio, uma matriz das informa-
goes relacionadas por dia e por 6rgdo, qualifi-
cando e quantificando seus contedos em trés
faixas:

. neutro — quando a matéria basicamente in-
forma as alleraghes, sem emitir comentd-
rios, constituindo-se, em sua maior parte,
na transcricic ou adaptacio do “release”
oficial.
positiva — quando os comentdrios de algu-
ma forma aprovam ou e¢logiam o projeto.

. negativa — quando os comentdrios encer-
ram criticas ao projeto e a sua implantagio.

Essas matrizes objetivam fornecer, de forma

sucinta, as tendéncias observadas na imprensa

escrita, dispostas em ordem cronolégica, englo-
bando e enfocando diversos jornais.

Finalmente, procede-se as conclusdes, que sin-

tetizam todo o material levantado e sua tendén-

cia geral, tecendo, inclusive, comentarios quanto
aos destinos das criticas eventualmente for-
muladas.

® Noticidrio dos principais jornais
— O Estado de 5. Paulo

Dia 30.11 — primeira e iltima pégina:
“DSV muda tréinsito sabado na Brigadeiro”,
(informacoes gerais).

Dia 1.12 — “Na Brigadeiro, todos contra
o DSV", Observagoes de moradores ¢ comer-
ciantes locais, descrentes com o sucesso do
projeto, argumentando que o maior movi-
mento é no sentido inverso e que a mesma
se transformard em uma avenida sem muita
utilidade, com transversais congestionadas.
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Os folhetos de explicagoes do DSV nao ti-
ram as didvidas das pessoas: os motoristas
terio que dar muitas voltas e, além do mais,
algumas alternativas mais importantes ndo
foram consideradas pelos técnicos do DSV.
Outra argumentagdo € que os oOnibus, no
contra-fluxo, provocardo problemas para o
pedestre.

Dia 2.12 — Pequena nota informativa:
*DSV muda hoje a Brigadeiro™.

Dia 3.12 — “DSV aprova mudanga na Bri-
gadeiro”. Informacbes gerais e a seguinte
observagdo dos comerciantes da avenida:

“0O DSV escolheu um péssimo més para
mudar o trinsito na #rea, entendendo que
deveria passar o fim de ano, quando as ven-
das aumentam consideravelmente. Embora
ainda seja cedo para avaliar os resultados
da mudanca, muitos acham que para o tran-
sito a alteragio serd positiva, mas para o
comércio talvez seja prejudicial, diante da
dificuldade de estacionamento”.

Dia 6.12 — "As modificagdes na Brigadei-
ro, ji satisfazem o DSV".

O sucesso da medida, segundo Scaringella,
se deve ao profundo estudo e & entrega de
novas opgoes de trifego ao usudrio da Bri-
gadeiro. MNa realidade, os motoristas esta-
vam acostumados a usar apenas aquele cor-
redor, quando existem outros caminhos no
sentido Centro-Bairro.

Dia 13.12 — “DSV avalia as alteraghes na
Brigadeiro”. Nota informativa apresentan-
do os resultados, dias apés a implantagio
do projeto.

— Didrio de Sao Paulo
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Dia 30.11 — "Brigadeiro: trecho s6 para
onibus", (informative).

Dia 2.12 — *“Scaringella comanda hoje a
Brigadeiro”, (informativo).

Dia 3.12 — “Desde ontem, a Brigadeiro
com novo trinsito”,

Informacgdes gerais e a seguinte observagao
de alguns motoristas de taxi:

*O trinsito melhorard na regido, apesar de
dificultar o embarque e o desembarque de
passageiros”.

Dia 5.12 — “Motoristas aprovam o Proje-
to Brigadeiro”, (unico problema foi a falta
de informacgao).

De maneira geral, segundo os motoristas, o
transito na Brigadeiro melhorou, embora
muita gente lamentasse “a volta maior a que
se & obrigado para sair da cidade”.

Dia 13.12 — “Na Brigadeiro, o transito
melhorou”. Anilise dos resultados.

— Folha da Tarde

Dia 30.11 — primeira pégina: “Trafego
muda na Brigadeiro” — pégina 5: “Trecho
da Brigadeiro terd faixa s6 para Onibus",
(informativo).

Dia 4.12 — *Trinsito na Brigadeiro enfren-
ta o primeiro teste”, (informativo).

Dia 5.12 — “Projeto Brigadeiro apresentou
a primeira falha, Problema com carro for-
te”, (entrevista com técnicos do DSV),

Dia 6.12 — “Projeto Brigadeiro: trinsito
normalizado™.

Solugao da questio do carro forte. O incon-
veniente da modificagio no projeto original
da Brigadeiro, referente ao uso da calgada
por parte dos carros de valores, foi denun-
ciado pelos motoristas de oOnibus, que se
viram obrigados a invadir a faixa contrdria
para ultrapassar o carro forte estacionado.

— Folha de S&o Paulo

Dia 30,11 — primeira pagina: “Brigadeiro
terd mdo tGnica” — péagina 16: “O trinsito
vai mudar na Brigadeiro”, (informativo).
Dia 2.12 — "0 transito estd modificado em
14 ruas da Bela Vista”, (informativo),

Dia 3.12 — “A Brigadeiro passa no primei-
ro teste”.

O Projeto Brigadeiro mostron que poderd
melhorar a circulagio da 4rea: portou-se
sem problemas e com fluidez superior a re-
gistrada nos dias anteriores, Entrevista com
técnico do DSV (fluidez para coletivos, par-



ticulares e para caminhdes as alternativas
funcionaram normalmente).

Dia 4.12 — primeira piégina: “Brigadeiro
vai ter problemas, admite o DSV" — pégi-
na 10: “Brigadeiro enfrenta primeiro teste
hoje”, (informativo).

Dia 5.12 — “Transporte de dinheiro é pre-
judicado na Brigadeiro™,

Entrevista de técnicos do DSV e de molo-
rista de carro forte.

Dia 13.12 — “Mudanga na Brigadeiro trou-
xe lucros para todos, diz o DSV".

Andlise dos resultados.

— Diiirio da Noite

Dia 30.11 — pégina 4: “Seu carro nao vai
mais subir a Brigadeiro”, (informativo).
Dia 4.12 — "A Brigadeiro enfrenta, hoje,
o grande teste”, (informativo).

Mo sibado, dia de sua implantagiao, o Pro-
jeto Brigadeiro foi bem.

Dia 5.12 — “Era um dia de teste. E a Bri-
gadeiro andou bem”, (informativo).

Os problemas surgidos foram causados pe-
los motoristas desinformados, que utiliza-
ram a faixa destinada exclusivamente aos
onibus.

Dia 6.12 — DSV admite erro”,

Na elaboragio do Projeto Brigadeiro nio
foi prevista a circulagio e parada de vei-
culos transportadores de valores na pista
Bairro-Cidade.

— Ultima Hora

Dia 5.12 — “DSV falha no Projeto Bri-
gadeiro™.

O problema do carro forte e entrevistas,
Dia 13,12 — "“Avenida Brigadeiro, afinal
DSV acertou"”.

Andlise dos resultados.

Frojeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo

Comentirio de um comerciante: “Nao vai
dar certo, pois ndo existem paralelas que
recebam o fluxo que estard proibido de tra-
fegar na Brigadeiro™.

“De um modo geral, os comerciantes mos-
traram-se incrédulos quanto & eficicia da
medida. Eles ainda nfio pensaram na possi-
bilidade de terem prejuizos, mas véem com
desconfianga o Projeto Brigadeiro™.

A principal critica do jornal refere-se ao con-
gestionamento surgido nas dreas proximas a
Praca Pérola Byngton, provocado pela de-
sorientagio dos motoristas, pois as placas
indicativas e de adverténcia estavam cober-
tas e os semdforos e tachdes ainda ndo esta-
vam instalados.

Vale ressaltar, no entanto, que esta critica
refere-se ao dia 1.12, data anterior & im-

plantacio.
Dia 3.12 — primeira pagina: “A mudanga
agradou™ — pdagina sete: “Brigadeiro: No

primeiro dia, tudo correu bem™.
Informative e entrevista com o aulor do
projeto.

Dia 5.12 — “Primeiro dia atil do Projelo
Brigadeiro. E tudo correu bem",
Informativo geral e entrevista com o autor
do projeto,

Dia 13.12 — “Para Scaringella, o projeto
teve bons resultados”,

— Maoticias Populares

Dia 30.11 — “"Muda trimsito na Brigadei-
ro"”, (informativo),

Dia 3.12 — “Brigadeiro: mudanca ainda
nio causou transtornos”, (informativo e en-
trevista com Roberto Scaringella).

Dia 5.12 — “Transporte de dinheiro € pre-

— Diario Popular
Dia 30.11 — primeira pagina: “D5SY muda
trinsito na Brigadeiro” — pagina trés: “Prio-
ridade para o transporte coletivo”, (infor-
mativa). — Dia 30.11
Dia 2.12 — “Ensaio do Projeto Brigadeiro Os jornais Didrio da Noite, Diario Popular, Dia-
nio agradou ontem aos motoristas”. ric de Sdo Paulo, Estado de S, Paulo, Folha de

judicado na Brigadeiro”,

® Noticiarios dos jornais, segundo os dias de
publicagao:
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5. Paulo, Folha da Tarde, Noticias Populares e

Ultima Hora, noticiaram com grande destaque

a implanta¢io do projeto. As matérias referem-

se basicamente is informagdes fornecidas pelo

Diretor do DSV: o que vem a ser o Projeto

Brigadeiro, os objetivos da mudanga, as prin-

cipais alteragbes, as alternativas oferecidas pelo

DSV e os itinerdrios dos 6nibus.

Dia 1.12

Matéria do Estado de Sdo Paulo apresentando

entrevistas com moradores e comerciantes des-

crentes com o sucesso do projeto.

Dia 2.12

Parte das informacgdes publicadas no dia 30.11

{principais alteragoes e alternativas).

Dia 3.12

Noticias com destaque nos jornais Didrio Po-

pular, Didrio de Sio Paulo, Estado de S. Paulo,

Folha de Sio Paulo e Noticias Populares. O no-

ticidrio apresenta basicamente trés partes:
Entrevista com Roberto Scaringella, ressal-
tando os resultados positivos da implanta-
¢io do projeto, traduzidos em beneficios

calculados tais como ganhos de tempos de-

percurso, economia de combustivel, etc.

A implantagio propriamente dita e a apro-

vagdo do projeto.

Parte das informactes gerais do projeto jaj

apresentadas nos dias anteriores.
Dia 4.12
Informagoes gerais, notas referentes a aprova-
¢io do projeto e problemas decorrentes da falta
de informaciao dos motoristas,
Dia 5.12
A aprovagao do projeto, por parte dos Didrios
da Noite, Diario Popular ¢ Didrio de Sao Paulo
e criticas por parte da Ultima Hora, Folha da
Tarde, Noticias Populares ¢ Folha de Sio Paulo,
que colocam o problema des carros fortes. Ao
que tudo indica, a matéria destes quatro jor-
nais foi realizada por um tnico reporter, pois
apresentam as mesmas informacoes e as mesmas
entrevistas: tripulantes da Brinks e técnicos do
D5V

— Dia 6.12
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As modificagbes na Brigadeiro ji satisfazem o
DSV e a solugio dos carros fortes, que pelo pro-
jeto original deveriam estacionar somente do
lado direito da via, ficou temporariamente re-
solvida com a liberacio das calgadas do lado
esquerdo para a descarga de valores.

Dia 13.12

Entrevista com Roberto Scaringella, que apre-
senta os resultados da implantagéo.

Segundo o Diretor do DSV, a operacio foi pla-
nejada para melhorar a fluidez do transporte
coletivo, mas acabou beneficiando, também, os
veiculos particulares.

Resultados

A partir desta sintese, podemos destacar trés
fases:

Anterior & implantagio (30.11 e 1.12): A im-
prensa limitou-se a apresentar o fato, utilizan-
do apenas informagoes apresentadas pelo DSV,
sem nenhum comentdrio adicional. Somente o
Estado de Sdo Paulo, em sua edicdo de 1.12,
apresentou entrevistas com moradores e comer-
ciantes da drea, descrentes com o sucesso do
projeto. Neste periodo, a imprensa dedicou ao
projeto 4 026 cm? do total de 13 104 cm?, ou
seja, 30,7% do total do espago veiculado pelos
jornais nos dias em que foi noticia,
Implantagdo (2.12): A imprensa continua a
noticiar o fato, com informagbes gerais do pro-
jeto.

Apos a implantacao: Nesta fase, aparecem as
primeiras matérias elogiando e aprovando o
projeto, algumas criticas e informagbes gerais,
totalizando 8 145 m* de informagbes. O Projeto
Brigadeiro recebeu destaque e aprovagio da
maioria da imprensa paulistana, pois as criticas
nio se referiram ao projeto propriamente dito
e sim aos problemas decorrentes da falta de in-
formagao dos usudrios, principalmente de mo-
toristas particulares. Este problema ¢ proprio
dos primeiros dias de implantagdo, pois o co-
nhecimento e assimilagdo do projeto vai se pro-
cessando gradualmente. As criticas da edigio de
5.12 da Folha de Sao Paulo, Folha da Tarde,



Noticias Populares, Ultima Hora e de 6.12 do
Didrio da Noite ¢ Noticias Populares, referem-
se ao problema do transporte de valores sur-
gido com os carros fortes, problema este ji so-
lucionado.

Observa-se que o Projeto Brigadeiro foi sendo
aprovado pela imprensa no decorrer de sua im-
plantagio. No cOmputo geral, Didrio Popular,
Didrio da Noite, Estado de Sdo Paulo, Folha da
Tarde e¢ Ultima Hora, aprovaram o projeto,
enquanto que o Didrio de Sio Paulo, Folha de

Projeto Brigadeiro - Faixa Exclusiva no Contra-Fluxo
Sdo Paulo e Noticias Populares mantiveram-se
neutros,

Vale ressaltar também que o Jornal da Tarde,
em sua edigao de 6.12 apresenta, com destaque,
um anincio com o seguinte destaque:

“O DSV colaborou para todo mundo virar Pa-
pai Noel no Jumbo-Eletro”, Isto indica que o
Projeto Brigadeiro foi muito bem aceito nio sé
pela imprensa, mas também pelos comerciantes
da drea.

QUADRO RESUMO

PROJETO BRIGADEIRO. AVALIACAO DAS INFORMACOES SEGUNDO 0S JORNAIS E DIAS
DE PUBLICACOES

DIAS 0. 12 1.12 2.12 3. 12 4.12 5.12 A2 13.12 TENDEN-

JORMNAIS CIAS
Didrio da Noite 0 + L 2 o
Diédrio Popular 0 — XA + 4. +
Didrio de Sio Paulo 0 0 0 + + 0
Estado de S. Paulo 0 - 0 + E + +
Folha de 5. Paulo 0 0 - 0 - + 0
Folha da Tarde 0 + - 4 s
Noticias Populares 0 0 0 - — 0
Ultima Hora = A i
Tendéncias 0 — 0 ¥ + =

(0) MNeutro. Quando apresenta somente notas informativas (dados gerais do projeto, alteragdes, alternativas, sinalizagio

ele.)

(+) Comentérios aprovando ou elogiando o projeto

{—) Criticas ao projeto

a1
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MENSURACAO DO ESPACO DESTINADO AO PROJETO, SEGUNDO ORGAO E DATA DA

PUBLICACAO (em cm?)

o
3
o
= | 5
& > e e .?: = E <
(=] [— < [ 7
Z =1 - ot <
B. 0 i [ O -1
- O [ = < & O
<
o o 2] < < < g | 3 .
2 % g - 4 5 - &£ | E =
a a a A o 2 2 2| 8 2
30.11 402 572 255 605 1.101 591 68 —_ 3.594
1.12 . - — 432 — =5 = = 432
2.12 — 330 118 97 260 — 128 - 933
3.12 — 675 260 426 702 —_ 143 —_— 2.206
4.12 567 — — —_ 286 186 — — 1.039
5.12 462 180 407 — 590 482 453 375 2.949
6.12 76 _ - 252 — 250 526 — 1.104
13.12 — 95 265 117 180 — —_ 190 847
TOTAL 1.507 1.852 1.305 1.929 3.119 509 1.318 565 13.104

MENSURACAO E AVALIACAO DO ESPACO DESTINADI AO PROJETO, SEGUNDO ORGAO

DE PUBLICACAO (em cm?)

JORNAIS AVALIACKO NEUTRO POSITIVO NEGATIVO TOTAL
Didrio da Noite 402 1.029 76 1.507
Didrio Popular 572 950 330 1.852
Diario de Sdo Paulo 633 672 — 1.305
O Estado de Sao Paulo 702 795 432 1.929
Folha de Sao Paulo 1.647 882 590 3.119
Folha da Tarde 591 436 482 1.509
Noticias Populares 339 — 979 1.318
Ultima Hora —_ 190 375 565
Total 4. 886 4.954 3.264 13.104
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