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4.2. SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

O Sistema de transporte plblico proposto para os anos 2005 e 2020 (FIGURA 4.2-1) tem como
principio basico a adog&o de uma rede integrada de transportes em toda Regido Metropolitana de
Belém, como forma de garantir a ampia mobilidade da populagéo, sem a superposi¢io de linhas que
hoje se verifica nos principais corredores. Esta integragio devera ser feita por meio de carntido
magnético, que possibilitard o usuario realizar transbordo em qualguer ponto do sistema, sem custo
adicional.

Embora esteja prevista a integragao aberta, com cartdo magnético, recomenda-se neste projeto a
implantagéo de novos terminais de integragdo, bem como, a consolidagao de alguns ja existentes,
em virtude de suas localizagdes serem estratégicas tanto para a convergéncia de um grande numero
de linhas alimentadoras com expressiva demanda de passageiros; quanto para a indugdo na
periferia, de nucleos secundérios de comércio e servigos, uma vez que, devido sua atratividade,
esses terminais deverdo abrigar também &reas comerciais como forma captacéo de receita adicional
para sua manutengao, a exemplo do que ja vem sendo feito em outras cidades brasiieiras.

Foram propostos dez terminais de integragio com as seguirtes caracteristicas (FIGURAS 4.2-2 e

4.2-3):

+« Terminal Marituba — Situado nas imedia¢des do entroncamento da Alga Viaria com a Rodovia
BR-316,. Este terminal sera o pontc de integragdo fisica entre os sistemas metropolitano e
intermunicipal, uma vez que também serd transferido para este ponto o futuro terminal rodoviario
metropolitano. Do Terminal Marituba partirde linhas troncais com destino ao Centro e a Séo Braz,
integradas & linhas alimentadoras urbanas, originarias das diversas localidades situadas além
deste ponto, como Benfica, Benevides, Santa Barbara do Pard e Mosgueiro.

+ Terminal Cidade Nova - Situado na Arterial 18 entre SN17 € SN3, este terminal atenderd a
integragcdo de todo sistema alimentador dos conjuntos Cidade Nova, PAAR e areas
circunvizinhas, com as hinhas troncais que partirdo deste ponto com destino ao centro e a Sao
Braz (FIGURA 4.2-4).

¢ Terminal lcoaraci — Situado na Travessa Soledade, entre a orla e a Rua Manoel Barata, este
terminal atenderd a integragao do sistema alimentador das areas de lcoaraci e Quteiro, assim
como, a integragéo intermodal de linhas fluviais de Mosqueirc e Cotijuba. Do Terminal Icoaraci
partirdo linhas troncais com destino ac Centro e a S8o Braz (FIGURA 4.2-5).

e Terminal Entroncamento — Este terminal atenderd principalmente a troca de viagens entre as
Rodovias Augusto Montenegro e a BR-316, além de receber algumas linhas alimentadoras da

. Guanabara e da Jaderandia.

+ Terminal S&o Braz — Ulilizando as instalagoes da atual Rodoviaria, este terminal esta localizado
em ponto estratégico para integrar bairros da Primeira Légua situados fora dos eixos troncais,
como Guamad, Condor, Terra Firme, Canudos e Pedreira as areas periféricas da RMB através
do sistema troncal que passa em Sac Braz (FIGURA 4.2-6).

» Terminal Porto da Palha — Localizado na Avenida Bernardo Saydo entre a Travessa Padre
Eutiquio e a Avenida José Bonifacio. Deste terminal partirio linhas convencionais e
alimentadoras integrando o sistema hidroviario ac rodovidrio urbano (FIGURA 4.2-7).

« Temninais UFPA, Marex, Coqueiro e BR - Este terminais ja existem atualmente, e dado suas
localizagbes, deverdo ser integrados ao sistema futuro com algumas adaptagbes em suas
estruturas fisicas.

As linhas troncais que configuram a estrutura principal do sistema, serao operadas com &nibus
articulado ou bi-articulado, € as demais linhas utilizarao veiculos convencionais.
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e Llinhas troncais principais — operadas por velculos de maior capacidade, em corredores
segregados nas rodovias BR-316, Augustc Montenegro e na Avenida Almirante Barroso, ou
corredores com faixa exclusiva nos demais trechos, efetuando as ligagbes entre a Area de
Expans&o — Centro Principal e Area de Expansao ~ Sub-Centro de S3o Braz;

« Linhas troncais secunddrias — operadas por veiculos de maior capacidade, em corredores
segregados, rodovias BR-316, Augusto Montenegro, ou corredores com faixa exclusiva nos
demais trechos, efetuando as ligagbes entre Area de Expanséo - Centro Principal, via Pedro
Alvares Cabral e Arthur Bernardes,

» Linhas alimentadoras — operadas com veiculos convencionais, fazendo a ligag@o entre as areas
situadas fora dos corredores principais e algum ponto onde passam linhas troncais;

e Linhas convencionais — operadas com veiculos convencionais, ligando diversas areas peritéricas
da Primeira Légua Patrimoniai ao Centro Principal;

A Avenida Almirante Barroso e as Rodovias BR-316 e Augusto Montenegro serdo redesenhadas com
vistas a abrigar pistas exclusivas para as linhas troncais do sistema de transporte coletivo, o qual tera
tratamento prioritario.

4.2.1. AVENIDA ALMIRANTE BARROSO

A Avenida Almirante Barroso & hoje o principal corredor estrutural de Belém, dada sua ligagao direta
entre o Centro e as Rodovias BR-316 e Augusto Montenegro, principais eixos vidrios da area de
expansdo metropolitana. Esta avenida possui plataforma varidvel entre 41,20m e 42,40m, com
passeios laterais e quatro pistas com duas faixas de trafego cada, divididas por canteiros fisicos,
sendo duas pistas operando no sentido bairro-centro e duas pistas operando no sentido centro-bairro

Tendo em vista a implantagdo de linhas troncais neste corredor, e a demanda de tratego futuro,
propde-se a reestruturagio de toda sua infra-estrutura, com a implantagio de uma pista exclusiva
para Onibus (busway), ocupando a faixa central da avenida, com largura total de 16,50m, separada
fisicamente das pistas veiculares (FIGURAS 4.2-8 e 4.2-9).

A pista exclusiva para dnibus possuira uma faixa de trafego por sentido, com baias para embarque e
desembarque, espagadas aproximadamente 600,00 m, devendo ser locadas nas proximidades das
intersegbes de vias com outras vias, possibilitanda methor integragdo e maior acessibilidade dos
usudrios aos pontos de embarque / desembarque, através de travessias semaforizadas.

Nas travessias de pedestre na pista exclusiva, adotou-se ilhamento fisico para separagio do fluxo de
onibus, sendo esta medida de fundamental importancia para a seguranca do pedestre. Os acessos
de pedestres a pista exclusiva e consegiientemente as baias de embarque e desembarque, fora das
travessias veiculares, em travessias semaforizadas, acionadas por botoeiras. Estas travessias
deverao ser interligadas as intersegdes, de forma a néo haver a quebra de sincronismo do corredor,
quando acionadas.

As entradas e saidas da pista exclusiva deverio ser tratadas com canalizagOes fisicas,
dimensionadas para operagdes de acesso a uma velocidade operacional de 60km/h, sem interrupgao
das correntes de trafego (FIGURA 4.2-10).

Todas as travessia da pista exclusiva serio tratadas com sinalizagéo semaforica. Os acessos as
pistas laterais deverdo ser canalizados, para convergéncia adequada do fluxo de trafego com
protegéio para as faixas de pedestres. No caso de acessos em mao dupla, evitou-se a adogdo de
intersecdo semaforizada com trés tempos; neste caso, 08 fluxos com destino & esquerda, serdo
atendidos através de “looping” de quadra.

Devido os limites fisicos impostos pela Avenida Almirante Barroso, as duas pistas veiculares, uma no
sentido bairro/centro e outra no sentido centro/bairro, possuirao trés faixas de trafego cada, sem faixa
adicional para parada efou estacionamento. Este fato devera provocar uma reducio da capacidade
da faixa junto ao passeio, devido a operagac de embarque/desembargue de passageiros. Dessa
forma, os estacionamentos de média e longa duragao s6 poderao ser atendidos nas vias transversais
4 Avenida Almirante Barroso.
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4.2.2. RODOVIA BR-316

A rodovia BR-316, por ser o dnico eixo de acesso rodoviario a4 RMB, tem composigdo de tréfego
misto (urbano / rodovidrio), fato que determina o aumento da potencialidade de acidentes, devido o
comportamento distinto de seus condutores, merecendo portanto cuidados especiais em seu projeto.

Na area de implantagéo da pista exclusiva de onibus {(km O até o Terminal Marituba), a rodovia
BR-316 possui plataforma de aproximadamente 50,00m, com pequenas variagbes, observando-se
passeios laterais em alguns segmentos e em outros, faixa de acostamento e/ou paradas. Esta
Rodovia possui duas pistas com trés faixas de trafego (km O até Rodovia do Coqueiro) e duas faixas
(Rodovia do Coqueiro até Terminal Marituba}, além de acostamentos e canteiros, sendo a operagéo
dessas pistas nos sentidos bairro/centro e centro/bairro.

Para impiantagéo da pista exclusiva de dnibus (busway), ocupando a faixa central da rodovia, com
largura total de 16,50m, separada fisicamente das pistas veiculares, é necesséria a revis@o de toda a
infra-estrutura atual da via. Esta pista exclusiva possuird uma faixa de trafego por sentido, com baias
para embarque e desembarque, espacadas a cada 800,00m, devendo ser locadas nas proximidades
de intersegdes com vias de maior volume de trafego, visando melhores condigbes de acessibilidade
do usuario aos pontos de embarque/desembarque através de travessias semafotizadas (FIGURAS
4.2-11 e 4.2-12).

As entradas e saldas da pista exclusiva deverdo ser tratadas com canalizagbes fisicas,
dimensionadas para operagbes de acesso a uma velocidade operacional de 60km/h, sem interrupgéo
das correntes de trafego (FIGURA 4.2-13).

Todos os acessos veiculares, com travessia da pista exclusiva serdo tratados através de sinalizagao
semaforica. Os acessos sem travessia deverdo ser canalizados, para convergéncia adequada do
fluxo de trafego com protegde para travessia de pedestres, e no caso de acessos em mao dupla,
evitou-se a adogéo de intersegio semaforizada com trés tempos, neste caso, 08 fluxos com destino a
esquerda, serdo atendidos através “looping”de quadra.

Erm alguns segmentos, a circulagio sera complementada através de retornos operacionais, através
de faixa de armazenagem & esquerda da Rodovia. Toda a operagdo de retorno devera ser
processada através de seméforo (FIGURA 4.2-1 3).

Nas travessias de pedestres na pista exclusiva, adotou-se ilhamento fisico para separag&o do fluxo
de 6nibus, esta medida ¢ de fundamental importancia para a seguranga do pedestre e 0s acessos a
pista exclusiva e as baias de embarque e desembarque, fora das travessias veiculares, terao
tratamento semaforizado, acionado por botoeiras, sendo que estas travessias deverdo ser
interligadas &s intersegbes de forma a nao haver a quebra de sincronismo do corredor (FIGURAS
4.2-14 ¢ 4.2-15),

As duas pistas veiculares possuirde trés faixas de trafego cada, com faixa adicional para
acostamento. Entre a faixa de acostamento e o passeio, recomenda-se a implantagdo de ciclovia em
ambos os lados da via.

4.2.3. RODOVIA AUGUSTO MONTENEGRO

A Rodovia Auguste Montenegro tem cerca de 13,90km de extensao, sendo atuaimente o segundo
corredor estrutural mais importante da RMB, ligando o Centro da Belém ao Distrito de lcoaraci.
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A plataforma da Rodovia Augusto Montenegro é varidvel entre 35,80m e 52,40m, com uma pista por
sentido e numero de faixas varidvel, dividida por canteiros fisicos, e passeios laterais também
varidveis. Devido a grande diferenga de largura da plataforma da via, optou-se pela faixa exclusiva,
junto ao canteiro central como atendimento ac Sistema Troncal.

A faixa exclusiva para Onibus, sera unica por sentido, com os pontos para embarque e desembarque
situados no canteiro central, espagados aproximadamente 600,00m, devendo normalmente ser
locados nas proximidades das intersecées com vias de maior volume de trafego, visando
proporcionar melhores condicdes de acessibiidade do  usudric aos pontos de
embarque/desembarque, através de travessias semaforizadas.

A adogéo de faixa exclusiva junto ao canteiro central, embora force o usuério a atravessar a pista
para o embarque e desembarque, é de extrema importincia para o aumento da velocidade
operacional do transporte coletivo, devido a eliminagio das impedancias provocadas por paradas,
estacionamentos e entrelagamentos inerentes a faixa de trafego junto ao passeio lateral. Destaca-se
no entanto, que as taixas exclusivas & esquerda, requerem a adaptagao dos veiculos com a inclusao
de portas do lado esquerdo.

Todos 0s acessos com travessia da Rodovia Augusto Montenegro deverdo ser tratados através de
sinalizagdo semaférica. Os acessos sem travessia deverdo ser canalizados para convergéncia
adequada do fluxo de tréfego, com protegéo para travessia de pedestres.

No caso de acessos em méo dupla, deve-se evitar a adogdo de intersegao semaforizada com trés
tempos, exceto em casos especiais onde o sistema vidrio ndo permite o atendimento através de vias
alternativas.

Os acessos de pedestres a pista exclusiva e conseqientemente as baias de embarque e
desembarque, fora das travessias veiculares, terdo tratamento semaforizado, acionado por botoeiras
e interligadas as demais interse¢bes de forma a ndo haver a quebra de sincronismo do corredor.

Devido a variago da plataforma total da Rodovia Augusto Montenegro propde-se as seguintes
segbes geomeétricas:

1) Segmento com plataforma entre 35,80m e 40,00m:
Canteiro Central para abrigar os pontos de embarque e desembarque com largura minima de
4,40m; uma pista por sentido, contendo uma faixa exclusiva de &nibus, mais duas faixas de
trafego veicular com iargura minima de 11,00m (FIGURA 4.2-16); ciclovia, com separagéo
fisica das pistas veiculares com largura minima de 2,50m; e passeio varidvel com largura
minima de 2,20m & maxima de 4,30m.

2) Segmento com plataforma entre 40,00m e 52,20m:
Canteiro Central para abrigar os pontos de embarque e desembargue com largura minima de
4,40m (FIGURA 4.2-17); uma pista por sentido, contendo uma faixa exclusiva de 6nibus, mais
duas faixas de tréfego veicular com largura minima de 11,00m; faixa para expansdo, situada
entre a pista e a ciclovia, com variagdo entre 1,80m e 7,90m, podendo ser utilizada para
implantagéo de estacionamentos e ou faixa de trafego adicional; ciclovia com separagao fisica
das pistas veiculares com largura minima de 2,50m; e passeio varidvel com largura minima de
2,50m.

Ainda neste corredor destaca-se o entroncamento com a Rodovia do Coqueiro e Tapana. Neste
porto, devido o encaixe obliquo de ambas as vias na Rodovia Augusto Montenegro, e & falta de
espaco para se desenvolver uma conexéo apropriada, propde-se o tratamento geométrico em niveis
diferentes, sendo os pontos de conexées da Rodovia Tapana e Cogueiro, na Rodovia Augusto
Montenegro, distantes aproximadamente 200,00m, encontrando-se em regido com topografia plana.
Propbe-se ainda a elevagéio da Rodovia Augusto Montenegro, através da execucdo de corpo de
aterro contido por cortinas do tipo terra armada ou similar, com interrupgao nos pontos de intersegéo
das vias citadas, que através de pequenos viadutos, proporcionara a travessia inferior das mesmas.
Esta solugéo leva a nao interrupgio do trafego direto da Rodovia Augusto Montenegro, e os fluxos
secunddrios serdo atendidos através de canalizagbes geométricas que possibilitardc todos os
movimentos desejados no complexo (FIGURAS 4.2-18 e 4.2-19). -
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O PDTU/2001, recomenda também a criagdo de linhas hidrovidrias de transporte puiblico que
deverdo operar com barcos velozes (velocidade de cruzeiro de 25 nds) e capacidade em torno de
140 passageiros. Estas linhas deverdo ser integradas fisica e operacionalmente ao sistema
rodoviario, com vistas a facilitar a transferéncia de demanda entre os dois modos como forma de
viabilizar sua operagéo, uma vez que ndo é recomendado qualquer tipo de subsidio econémico ao
sistema.

4.2.4. BINARIO SENADOR LEMOS-PEDRO ALVARES CABRAL

Neste item recomenda-se ainda a implantagiio do bindrio entre as Avenidas Pedro Alvares Cabral e
Senador Lemos no trecho compreendido entre a Avenida Dr. Freitas e a Rodovia Arthur
Bernardes/Cel. Luis Bentes (FIGURA 4.2-20). Esta medida ampliard a capacidade de trafego das
duas vias, eliminando as atuais restriges da Avenida Pedro Alvares Cabral, que neste trecho possui
apenas duas faixas por sentido, agravada pela precariedade das calgadas e pela auséncia de vias
para bicicletas, resultando em um grande fluxo de pedestres e ciclistas na faixa de rolamento.

Este bindrio atendera também as linhas troncais secundarias, e suas vias devem possuir as
seguintes caracteristicas:

1) Avenida Pedro Alvares Cabral ~ sentido bairro/centro (FIGURA 4.2-21):

» Uma pista, contendo uma faixa exciusiva de dnibus a direita, no sentido de trafego, mais duas
faixas de trafego veicular com largura minima de 10,00m;

Faixa para estacionamento do lado oposto a faixa exclusiva, com largura de 2,20m;

Ciclovia com separagcéo fisica, junto a faixa exclusiva, com largura de 2,50m;

Passeio lateral do lado da faixa exclusiva, com largura de 3,60 m,

Passeio iateral do lado oposto ao da faixa exclusiva, com largura de 1,50m.

*” & & @

2) Avenida Senador Lemos — sentido centro/bairro (FIGURA 4.2-22):

» Uma pista, contendo uma faixa exclusiva de 6nibus a direila, no sentido de trafego, mais duas
faixas de trafego veiculares com largura minima de 10,00m;

Faixa para estacionamento do lado oposto & faixa exciusiva, com largura de 2,20m;

Ciclovia com separagéao fisica, junto a faixa exclusiva, com largura de 2,50m,;

Passeio lateral do lado da faixa exciusiva, com largura de 5,50m;

Passeio lateral do lado oposto ao da faixa exclusiva, com largura de 2,40m.

* ¢ & @

Os pontos de embarque ¢ desembarque de passageiros serfo locados ao longo da faixa exclusiva,
espagados a uma distdncia de aproximadamente 400,00m, e os acessos veiculares sem travessia,
deverdo ser canalizados para convergéncia adequada do fluxo de trafego, com protegio para
travessia de pedestres. No caso de acessos em mao dupla, a intersegao devera ser semaforizada,
devendo-se evitar semaforos com trés tempos, exceto em casos especiais, onde o sistema viario néo
permite o atendimento através de vias alternativas.

A implantagao do bindrio e consegiientemente da faixa exclusiva de onibus para receber o Sistema
Troncal de Transportes exigird uma reformulagdo parcial da infra e superestrutura das Avenidas
Pedro Alvares Cabral e Senador Lemos, necessitando inclusive de relocagbes de redes de infra-
estrutura e de servigos plblicos.

O sistemna de transporte plblico devera também ser provido de outras facilidades como, sistema de
informagbes ao usudrio, melhoria de abrigos, pontos de paradas, servigos especiais para pessoas
portadoras de dificuldade de locomogao.

4.3. SISTEMA DE TRAFEGO

O conjunto de recomendagdes para os sistemas vidrio e de transporte publico anteriormente citados,
vio requerer melhorias na gestdc e operagéo do trafege na Regido Metropolitana de Belém. Tais
melhorias devem se dar através da capacitagio de recursos humanos com vistas a sua atuagéo
diante desta nova realidade, bem como, através da aquisicBo de equipamentos que possibilitem
condigOes mais eficazes de controle e fiscalizagao.
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4.3.1 MEDIDAS MODERADORAS DE TRAFEGO

Dentre as recomendagbes propostas para o sistema de circulago, merece destaque 0 projeto piloto
para a implantagéo de medidas moderadoras de trafego “Traffic Calming”. Tais medidas tém se
apresentado extremamente eficazes em cidades com o porte de Belém, onde 0 processo acelerado
de urbanizagdo juntamente com O crescimento da frota de veiculos vem provocando profundas
mudancgas na estrutura viaria, gerando custos decorrentes de acidentes e da degradagdo ambiental,
causados pelo excessivo volume de trafego e por velocidades elevadas em areas residenciais. Este
cendrio pode ser evitado, ou recuperado através de um plano macro vidrio que determine diretrizes
hierarquicas bem definidas, no sentido de racionalizar caminhos e usos do sistema viario.

Experiéncias obtidas atraves de monitoragiio do comportamento do condutor de auto, mostram que
uma simples mudanga de circulagao através de regulamentag3o estatigréfica, nao traduz o beneficio
esperado quanto & redugao da velocidade e do trafego de passagem.

A consolidagio de areas ambientais residenciais em nicleos densamente urbanizados pode ser
obtida através da engenharia de trafego, com a aplicagao de medidas fisicas e de regulamentagao
implementadas no sistema viario, denominadas “Traffic Calming”, tais medidas sao desenvolvidas
com o fator precipuo de controlar a velocidade, desestimulando o trafego de passagem € induzindo
motoristas a dirigirem de um modo mais seguro e apropriado aquele ambiente.

A aplicagao de Traffic Caiming em grandes centros urbanos tem sido crescente tendo em vista seus
resultados positivos quanto & redugdo de acidentes; sua eficacia em estratégias de organizagéo do
transito e seus beneficios na recuperaglo de areas residenciais, dada a redugéio de velocidade, e a
eliminagao do trafego de passagem, tornam a via de trafego local, com consequéncias positivas para
a seguranga e para a qualidade ambiental destas areas.

A érea escolhida para o projeto piloto aqui exemplificado situa-se no bairro do Marco, no quadrildtero
delimitado pelas vias: Avenida Duque de Caxias, Avenida 25 de Setembro, Travessa Timbé e
Travessa Mariz e Barros. Este projeto, apés sua implantagéo devera ser monitorado, visando &
expansao futura de tratamentos similares do modelo em outras areas da Regido Metropolitana, coma
as areas da macrodrenagem recentemente pavimentadas, conjuntos residenciais de médio e grande
porte como Cidade Nova, Médici etc.(FIGURAS 4.3-1 e 4.3-2).

As intervencdes fisicas recomendadas proporcionam a diminuigdo de 4reas pavimentadas, criando
espagos para o tratamento paisagistico e implantag&o de mobilidrios urbanos, transformando as vias
e calgadas mais adequadas as fungdes de moradia e ao uso comunitaric, com, a criagao e ampliagao
de areas de convivio e lazer.

Adotou-se como diretriz para o estudo basico, uma largura efetiva de faixas de rolamento de = 4,50m,
e astacionamentos paralelos e a 45° com 2,50m e 6,00m de largura respectivamente. As marcagoes
no leito da via serdo feitas com faixas de alinhamento (occasional strips) a serem executadas com
material diferenciado em relagéo a faixa de rolamento, tendo por objetivo diminuir a largura da pista e
induzir os condutores de veiculos a reduzirem a velocidade através do efeito Stico provocado pelas
referidas faixas. A delimitagio das areas de estacionamento seré reforcada com piso diferenciado
(univerde ou similar).

Serao proibidos estacionamentos junto aos dispositivos moderadores de trafego (chicanas,
almofadas, etc.) devido ao estreitamento da via que estes provocam, assim como os acréscimos de
calgadas seriio usados em pontos estratégicos ao longo das vias, visando facilitar a travessia de
pedestres, € ao mesmo tempo, delimitar as dreas de estacionamento. Estes acréscimos devem ser
combinados com outras medidas, tais como, plataformas e almofadas (ver detalhe tipo nas FIGURAS
4.3-3 a 4.3-6) visando uma reducéio efetiva da velocidade.,

A utilizagéio de estacionamentos alternados, ora em paralelo, ora em 45°, no mesmo lado da via, bem
como a adogéo de chicanas, dispositivos fisicos que provocam uma grande variedade de formas
semi-circulares, determinam também a redugio da velocidade de velculos nos pontos de travessia de
pedestres. Cabe destacar, no entanto, que a locagéo destes dispositivos ao longo da via, deve ser
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calculada de forma a ndo permitir aceleragdes e desaceleragées bruscas do fiuxo veicular, forgando o
usudrio a manter a velocidade de seguran¢a desejada para a via.

Nas intersegbes também deve haver acréscimos de calgadas, possibilitando o estreitamento e
elevacdo do piso da pista veicular, alertando o condutor do veicuio que a prioridade € do pedestre.
Estes acréscimos de calgadas as chicanas e almofadas, deverdo receber tratamento de piso em
argamassa, ladrilhos e cutros elementos em cores com pigmentos diferentes do pavimento da pista
veicular, de forma a realgar travessias de pedestres e pontos estratégicos necessarios a redugéo de
velocidade (FIGURAS 4.3-3 a 4.3-6).

O éxito na implantagac das medidas aqui recomendadas dependem do esclarecimento de seus
beneficios junto a populagio residente; do acompanhamento efetivo apés sua implantagdo; e,
sobretudo do controle dos usos e da ocupagio do solo por parte dos drgaos municipais competentes.

4.3.2. GESTAO DE ESTACIONAMENTO NA VIA

s FEfeitos do Estacionamento na Capacidade das Vias

O fator preponderante na determinagao da capacidade de uma via € a largura disponivel para a
circulagao de veiculos; quanto maior a largura da via destinada a circulagao, maior € a sua
capacidade de escoamento, dessa forma, quando se opta pela permissdo de estacionamento em
uma determinada via, conseqientemente se reduz sua capacidade de escoamento.

A influéncia da redugac da largura destinada & circulagdo, ndo se restringe a faixa de rolamento
diretamente afetada, mas também é estendida as outras faixas, ja que os veiculos em movimento
precisam manter uma cerla distancia entre si. Os problemas entre ¢ estacionamento e a capacidade
viaria normalmente se agravam onde existem muitas interrupgdes proximas na corrente de trafego,
refletindo seus efeitos nos congestionamentos recorrentes em hordrios de maior solicitagao.

Em vias urbanas de média e alta solicitagdo, a permissdo do estacionamento para veiculos de
passeio gera uma perda de largura de 2,00m para cada lado. Caso a permissao de estacionamento
seja para veiculos pesados, a perda de largura podera ser de até 50,02% a mais que para veiculos
de passeio.

e Ffeitos do Estacionamento nas Interse¢des Semaforizadas

A influéncia do estacionamento nas intersegbes semaforizadas, pode ser traduzida em perda de
largura Util para efeito de capacidade. Eia depende basicamente da distancia do primeiro veiculo
estacionado até a linha de retengdo, e do tempo de verde da aproximagao.

Mantendo o tempo de verde constante, conclui-se que, a medida que aumentamos a distdncia entre
a linha de retengdo e ¢ primeiro veiculo estacionado, a perda de largura se torna praticamente nula.
Por outro lado, mantendo constante a distancia entre a linha de retengdo e o primeiro veiculo
estacionado, conclui-se que, a medida que se aumenta o tempo de verde ofertado pela aproximagao,
maior serda o efeito de perda de largura, aumentando também o comprimente da fila liberada neste
intervalo de verde, e conseqiientemente serd maior o nimero de veiculos em circulagao prejudicados
pelos estacionados.

* Controle Operacional do Estacionamento

Promover um controle efetivo da operagao do estacionamento néo significa que os problemas de
capacidade viaria, bem como, o de oferta de estacionamentos, serdo plenamente resolvidos. Estes
problemas serfo solucionados através de estudos acurados do uso da via, e de medidas no sistema
vidrio que possam equilibrar a capacidade de oferta de &reas de estacionamento, com a capacidade
e nivel de servigo da fluidez do tratego, procurando estabelecer o equilibrio entre o uso da via para
circulagdo e para o estacionamento.

Para o desenvolvimento de estudos e adogdo de medidas do controle operacional de
estacionamento, é necessario a pesquisa e o levantamento do use vidrio conforme descritas a seguir:
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- Selegéo de dreas que se caracterizam por possuir concentragéo de atividades tercidrias e que
apresentam demanda de trafego significativa;

. Estratificagio dessas areas segundo suas caracteristicas de uso do solo (comercio, bancos,
hospitais, cinemas, restaurantes, etc.); _

- Realizagdo de pesquisa piloto de utilizagio dos espagos disponiveis nas faixas iaterais da via
para medir a taxa de ocupagéo;

. Caracterizagdo através de questiondrios, do tipo de usuério potencial da drea;

- Avaliar e estabelecer a partir destes resultados, a oferta necessdria 8 demanda existente, quanto
ao nimero de vagas e ao tempo de permanéncia medio necessario; 1 hora, 2 horas, 4 horas, etc.

Certamente serd detectado, que estes espagos sdo insuficientes e utilizados inadequadamente,
causando transtornos ao trafego e principalmente A seguranca de pedestres; entio, como parte da
solugdo deste problema, & que se insere uma modalidade de estacionamento em vias publicas,
conhecida como “estacionamentos rotativos” '

* Estacionamento e a Circulagdo em Belém

As pesquisas efetuadas no PDTU/2001 mostram o acelerado crescimento da frota de veiculos
automotores, bem como o adensamento de empregos no entomo do hipercentro; fato que determina
o crescimento da demanda por estacionamento de veiculos nestas dreas, um desafio para o orgéo
gerenciador do transito.

Os maiores problemas de estacionamentos em Belém foram detectados na Area Central, com
destaque para as areas de influéncia do Ver-o-Peso no periodo da manha, e as éreas da Rua 15 de
Novembro e da Avenida Presidente Vargas o dia todo. Nestes locais a demanda de estacionamento
no sistema viério &€ muito maior que a oferta de vagas, o que induz a sobrecarga do sistema viario

devido a procura de vagas, ou paradas em fila dupla; préticas altamente prejudiciais a fluidez do
trafego.

Fornecer ao usuario condigbes de estacionar e, ac mesmo tempo, assegurar a livre circulagdo de
veiculos, pedestres e mercadorias, constitui um grande desatio ao érgéo gestor de transito. Neste
contexto deve ser garantido o direito igualitdrio de uso da via, gue pode ser alcangado através da
regulamentagiio de estacionamentos rotativos em vias publicas, concebido a partir da monitoragao

do tempo médio de estacionamento, determinando assim, o tempo maximo permitido para
estacionar. '

A regulamentaciio dos estacionamentos ao longo da via, depende fundamentalmente da

classificagdo funcional desta, do uso e da &rea onde ele se encontra. No PDTU/2001 encontram-se

caracterizadas duas condigdes diferentes de estacionamento que chegam a provocar problemas &
circulagdo: _

s Area Central - Os problemas de estacionamento na Area Central de Belém sio os mesmos da
maioria dos grandes centros urbanos brasileiros, que se caracterizam pela elevada demanda
gerada; pela intensidade de usos terciarios; pela inadequagao e insuficiéncia da rede viana dos
estacionamentos fora da via, bem como, dos locais de carga e descarga. Diante deste quadro, a
permissdc de estacionamento nas vias da drea central, provocam constantes
congestionamentos, decorrentes da elevada gerago de viagens a procura de vagas; sendo
portanto mais recomendado a proibigéo de estacionamento na via.

e Areas Residenciais - Normalmente, ndo existem problemas de estacionamento em &reas
residenciais, no entanto, naquelas mais antigas, geraimente situadas no entommo do centro, onde
o0s imdveis ndo possuem garagem, & comum a utilizagéo da via para estacionamento de veiculos.
Esta pratica provoca problemas & circulagdo, principaimente quando as ruas sao estreitas a
ponto de impedir fisicamente a passagem de veiculos. Nestas dreas comumente existem
edificagbes coletivas mais antigas que também n&o dispbe de garagem; nestes casos 0s

problemas de circulagiio se agravam, exigindo por parte do érgéo gestor restrigbes as condigbes
de estacionarmento na via.

Fomecer aos usudrios de Belém, principalménte aqueles que se dirigem a Area Central e seu

entorno, condigbes de estacionamento, asseguram ac mesmo tempo a livre circulagéo de pessoas e
mercadorias. '
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O equacionamento destes problemas, nem sempre é possivel, tendo em vista as dimensdes
reduzidas da maioria das vias na Area Central e seu entorno, bem como a escassez de garagens e
estacionamentos fora da via. Nesta situagéo, a deciséo de permitir ou nao o estacionamento, esta
diretamente ligada ao nivel de servigo gue se pretende para as vias.

Ressalta-se que atualmente em Belém ndo existe controle efetivo de estacionamentos na Area
Central e seu entorno, @ mesmo assim, ainda existe uma demanda reprimida da necessidade de
estacionar.

O enfoque e as solugbes ao problema de estacionamento nestas dreas, devem considerar s
aspectos gerais das politicas de circulag8o, de transporte, e de uso do solo na cidade, procurando
balancear as situagbes encontradas, com a andlise dos diversos fatores envolvidos, conjugados &
capacidade que se pretende dotar o sistema viario, criando assim, um efetivo Controle Operacional
do Estacionamento.

4.3.3. CONTROLE CENTRALIZADO DE SEMAFOROS

O acentuado crescimento da frota de veiculos em circulagio, somado a impossibilidade de ampliagéo
da capacidade vidria, tem agravado os problemas de congestionamentos nos grandes centros
urbanos, aumentando cada vez mais sua duracdo e extenséo, penalizando os usudrios em seus
deslocamentos, caracterizando-se como fator precipuo para a perda de qualidade de vida do
cidadéo.

Belém n3o foge & regra, tem aumentado o indice de motorizagao, com demandas
predominantemente radiais & érea central, 0 que contribui para o aumento da saturagéo do sistema
viario arterial e coletor na Primeira Légua e nas principais conexdes dos corredores estruturais com 0
sistema rodoviario regional. A partir da constatagéo de que néo basta regulamentar o estacionamento
e definir o sentido de circulagao das vias, pois 0s congestionamentos estdo cada vez mais constantes
e presentes, tem sido percebida a necessidade de se intervir através de atividades organizadas, de
modo a conseguir uma melhoria dos niveis de fluidez e de seguranga.

O Controle Centralizado de Seméforos do tipo CTA — Controle de Trafego em Area em tempo real, &
uma das principais medidas para melhoria dessa fluidez e seguranga. Como o volume de tréfego é
extremamente variavel na area central de Belém, tanto na hora, como no dia, ou mesmo na semana,
pode-se depreender que a eficiéncia do Cantrole em Tempo Real é muito superior ao Controle em
Tempos Fixos no que tange a otimizar o desempenho do trafego.

‘Desde a década de 50, o aumento do volume e da complexidade de fatores agravantes das
condigbes de trafego nas dreas urbanizadas, vem induzindo os paises desenvolvidos a adotarem o
uso do Controle de Trafego em Area - CTA. O nivel de sofisticagio desta atuagao chegou, na attima
geragdo, a um controle em tempo real, ou seja, o préprio fluxo influencia nos valores dos tempos de
verde, obtendo-se o méximo da capacidade das vias estruturais, anteriais e coletoras, e uma redugao
no tempo de viagem ( TABELA 4.3-1).
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TABELA 4.3-1— Melhoria da Capacidade de Escoamento do Trafego,
em Cidades com CTA implantado

Cidade Meihorias na capacidade Fonte
De escoamentof%s)
Glasgow 11 THL
Coventry 29 THL
Worcesler 10 TRL
Southampton 15 TRL
Pequim 20 Inst. Pesq. Tral. de Pequim
Toronto 22 Prefeitura de Toronto
Média 18

Sao Paulo foi a primeira cidade do Brasil a implantar um sistema de controle de trafego.
Primeiramente, um em tempo fixo em apenas uma regido, em 1978, e recentemente adquiriu um
sisterna moderno, em tempo real, com detectores de contagem de veiculos em todos 0s acessos.

Posteriormente, no inicio da década de 80, a cidade de Curitiba adquiriu um controle centralizado, em

tempo fixo, sem a presenga de detectores, que séo a alma de gualquer gerenciamento efetivo na
otimizagao dos niveis de fluidez.

Na década de 90, as cidades do Rio de Janeiro/RJ, Juiz de Fora/MG e Uberandia/MG, implanta'ram
seus sistemas de controle de trafego, com detectores operando em selegéo dinamica de planos.

Atualmente encontra-se em andamento a implantagio de CTAs nas cidades de Belo Horizonte MG e
Fortaleza-CE.

Algumas cidades t&m implantado controles centralizados de tecnologia simplificada sem possibilidade
de evolugio, porém conseguindo centralizar apenas o equipamento de programag&o, encontrando-se
muito aquém dos sistemas implantados nas cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Juiz de Fora e
Uberlandia e tendo como principal desvantagem a sua impossibilidade de “upgrade”. O custo deste
tipo de sistema & em tomo de 60% do custo de uma CTA operando com detectores que selecionam

ou calculam os planos de trafego em tempo real. A diferenga é muito pequena se comparada com 0s
beneficios advindos deste tipo de CTA.

O PDTU/2001, constatou a necessidade de modemizar o controle de trafego existente, com vistas a
minimizar os congestionamentos e aumentar a velocidade operacional de todo o Sistema, com
reflexos positivos ndo s6 para o Sistema de Transporte Coletivo como para o trafego em geral.

Dentro desta filosofia, o sistema proposto para Belém é o de Gltima geragéo, com o uso de detectores
operando na escolha dos tempos de verde, adequando a oferta de verde A demanda real de veiculos
do momento, sendo condizente com o porte e a importdncia da cidade, e estimando-se uma melhoria
média de 15,0% na capacidade de escoamento (TABELA 4.3-2).

TABELA 4.3-2— Parametros de Semaforizacao em Cidades. Brasileiras

Cidade Populagiio Frota aprox. Numero de Semaforo por Semaforo por
Aprox.{hab.) {veiculos) Semaforos 100.000 hab. 10.000 veic.
Sao Paulo 10.600.000 4,400.000 3.850 38,56 88
Salvador 2.400.00 - 380.000 320 13,3 8,4
Belo Horizonte 2.000.000 700.000 342 17,1 4,9
Natal 700.000 120.000 99 141 83
Belém 1.800.000 157.000 225 12,5 14,3

Fonte: Orgdos gestores de Transito Municipal

O gerenciamento do trafego em tempo real sob a forma de CTA proposto para Belém devera atender
as seguintes premissas:

Sistema de controle de semaforos em apenas uma central de controle;
Monitorag@o do transito através de telecAmeras;
Operagao de um conjunto de painéis de mensagens variaveis;

Informagdes sobre o estado do transito em toda a drea de abrangéncia;
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Detectores veiculares estrategicamente posicionados;
informagdes processadas pelos computadores;
Calculo dos methores tempos semaféricos;
Controladores semaf6ricos de Ultima geragao.

No texto a seguir ndo sao considerados sistemas de controle em tempo real, baseados em atuagao
veicular, onde os tempos de verde s@o determinados em func¢&o do nimero de “extensdes” dadas
pelos detectores veiculares. Também néo séo considerados sistemas de controle em tempo real que
utilizam combinagdes de conceitos de atuagéo veicular com selegao dindmica de planos, ou sisternas
de atuagdo veicular com defasagens entre intersegdes, mesmo que essas defasagens sejam
calculadas pelo computador central de controle.

4.3,3.1. Descrigao das Fun¢des Minimas do CTA

A dinamica do transito e as variagdes decorrentes dele, indicam como fator essencial para a geréncia
de transito, um sisterna modemo de controle que tenha grande flexibilidade.

Sob os aspectos téchico-econdmicos, o projeto de centralizagao deve:

s Propiciar facilidades de supervisao e gerenciamento;

Minimizar os custos de operagao e manutengao;

Conservar, no mais alto grau possivel, sua operacionalidade;

possibilitar adaptagGes de vérias estratégias de controle;

contemplar equipamento que em operagao autbnoma ou modo local, opere com 0 maior numero
possivel de planos;

o proceder & contagem permanente do fluxo nas principais vias para atualizagao dos planos de
trafego.

Com relagao ao trafego, o controle centralizado deve ter como objetivo geral organizar o escoamento
de veiculos e pedestres, destacando principalmente a capacidade de gerenciar:
+ os conflitos; _
a capacidade de escoamento,
" o grau de saturagéo do acesso;
prioridades de implementagao de planos;
a demanda.

Considerando estes varios aspectos, o sistema centralizado proposto para Belem 4 um sistema “on-
iine”, em tempo real, com os tempos de seméforos variando conforme a demanda de veiculos,
baseado em célculos de aigoritmos, através de dados de detectores instalados em todas as
intersegoes da rede. S

4.3.3.2. Especificagio Geral do Sistema

Especifica-se a seguir as fungbes minimas executadas pelo Sistema CTA a ser implantado na cidade

de Belém: '

e O software da Central de Controle devera ter como ambiente um sistema operacional multi-
usuério e multi-tarefa preemptivo, contando inclusive com a facilidade de abertura de no minimo
dois terminais virtuais, que possibilitem a execugao simultanea de fungdes utilitarias juntamente
com a operagio normal do Sistema;

» Possuir software grafico para visualizar o nivel de fluidez das intersegGes, corredores, subterras e
de toda drea controlada (FIGURA 4.3-7);

» Permitir a obtengio de dados dos detectores e tratamentos estatisticos do volume do trafego, e
visualizar o comportamento e desempenho do fluxo na 4rea centralizada;

e Monitorar os controladores e detectores de veiculos, forgar entrada de pianos e alterar a
programagao de qualquer controlador da rede em tempo real;

e Delectar e registrar, em midia magnética, todas as falhas ocorridas no funcionamento dos
detectores, controladores, “frontais” e rede de comunicagéo de dados;
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e  Proceder ao acionamento automatico de “alerta” no caso de funcionamento irregular de
controladores, “equipamentos servidores” e detectores;

e Proceder ao acerto automatico dos relégios dos controladores com o da Central de Controle em

intervalos de tempo de, no maximo, 5 min (cinco minutos);

Gerar relatérios gerenciais e operacionais referentes a programagdo e ocorréncias;

Gerar relatérios estatisticos e graficos, impressos e no video, sobre qualquer tipo de falha;

Garantir seguranga quanto a acessos ndo autorizados;

Efetuar a monitoracao dos parametros de seguranga e de operagao de programagao semafdrica;

incorporar o conceito de programagao com interagao entre subterras independente da rede fisica

(sub-drea lgica); «

Permitir segurancga e integridade quanto aos dados manipulados pelo Sistema;

Executar o “resef’ automatico dos controladores, quando estes entrarem em amarelo

intermitente, por problemas relacionados a falhas de energia elétrica;

e Permitir, através da digitagdo, a inclusdo, alteragio e exclusao dos parametros de programag&o
semaforica armazenados em meio magnético ou CVD;

e Processar dados de detectores de contagem de trafego e elaborar relatdrios estatisticos dos
volumes de veiculos; :

¢ Trabalhar em tempo real, ou seja, alterar os tempos de verde, sincronizando em fungdo do
volume de vefculos que estdo passando nos lagos detectores, a cada ciclo.

FIGURA 4.3-7 — CTA - Exemplo de Software Grafico Utilizado

4.3.3.3. Principais Condicionéntes para a Implantagdo do CTA

As premissas basicas aconselhadas para reduzir os custos de implantagdo de um Controle de
Trafego do tipo CTA, sem a perda da qualidade no gerenciamento do transito sao:

e A utilizagdo da rede da Concessionaria de Telefonia Local para comunicagéo de dados. Este tipo
de transmissdo ja teve seu funcionamento aprovado, com eficiéncia em diversas cidades
brasileiras. Co

Em decorréncia do item acima, as obras civis necessarias sao apenas as de interligagdo da caixa de
passagem do controlador a0 ponto mais proximo da rede telefonica, para cada intersegdo. O
controlador deve ser locado sempre proximo ao ponto de telefonia para a execugdo do minimo
possivel de obras civis. A interligagdo e a manutengédo dos cabos deve ser de responsabilidade da
companhia de telefonia, fornecedora da linha.

e A utilizagao de apenas um lago indutivo (detector) por acesso, na intersegao a ser centralizada:
em vez do uso tradicional de um por faixa, reduzindo a 1/3 a quantidade de lagos necessarios no
Sistema.
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Foram realizados estudos exaustivos nos sistemas ja implantados para verificar a confiabilidade da
adogao desta medida, O resultado se mostrou bastante satistatério, pois, ¢ menor indice encontrado
em comparagdo com o volume real gue passa pela via foi de 93 %, apds os lagos estarem
devidamente calibrados e ponderados. Este percentual é plenamente aceitdvel para o tipo de
utilizagao dada ao lago.

4.3.3.4. Etapas de Implantagao de um CTA

* & & @

Diagndstico da situagdo do transito;

Elaborag&o do projeto de centralizagao;

Elaboragdo das pesquisas de contagem classificada de veiculos por movimento, para definir
quais intersegdes devemn ser centralizadas; o dimensionamento das caracteristicas funcicnais e a
elaboragao dos planos de trafego, através do Programa Transyt das pesquisas de fluxo de
saturago que servemn também para dimensionar os planos de trafego e as pesquisas de
Velocidade/Retardamente para avaliar as condigdes de trafego e possibilitar a andlise apds a
implantagac do CTA;

Elaboragdo do Editai de contratagdo do CTA com todas as especificagdes técnicas,
acompanhamento do processo Licitatdrio;

Elaboragao dos ptanos de trafego;

Elaboragao da base de dados;

Implanta¢o dos planos;

Fiscalizagdo e acompanhamento da impiantagdo do CTA.

4.3.3.5. Vantagens da implantagéo de um CTA

A vantagem da Implantagdo de um CTA &, em sintese:

E uma ferramenta extrernamente (til no gerenciamento do trAnsito, obtendo do sistema viario o
seu maximo na capacidade de escoamento do fluxo de veiculos;

Faculta a verificagdo em tempo real, do nivel de fiuidez da via, através dos lagos detectores;
Permite a visc completa de todos os equipamentos envolvidos no controle do tréfego, e a
imediata detecgao dos problemas técnicos, facilitando a operagao e possibilitando intervengdes
rapidas e eficientes das equipes de manutengao;

Permite a visualiza¢do de sub-areas e interse¢des com dados atualizados de volume, taxa de
ocupagao e diversos graficos estatisticos que o Sistema oferece, através dos dados coletados
pelos detectores que fornecem sistematicamente, informagtes de volume que atualizam
constantemente a base de dados;

A Central permite a intervengdc direta do operador nos problemas operacionais de fluidez,
evitando o prolongamento dos provaveis congestionamentos;

E um projeto com grande ganho politico, tendo em vista a alta relagio beneficio/ custo, pois seu
custo é relativamente baixo quando comparade a outros projetos na area de controle do transito;
Propicia respeitabilidade do Orgdo de Geréncia de transito pelos seus municipes e no meio
técnico;

Fornece subsidios para a elaborago de varios projetos de trafego, envolvendo alteragbes de
circulagdo, uso da via, redefinigho da utilizagio das dreas de cargas e descargas, etc...,
propiciando sua rapida aceitagdo por parte da comunidade pelo embasamento técnico dos dados
fornecidos pelo CTA;

Propicia aumento na velocidade operacional nos corredores centralizados e aumento do nimero
de viagens com a mesma frota de coletivos;

Formece dados permanentes de volumes e das taxas de ocupagio em todos os lagos detectores.
Estes dados sAo trabalhados de varias formas, permitinde desde ver a curva de
congestionamento comparando com o volume em todos 0s acessos, até acompanhar a selegio
automatica de planos em todas as sub-areas. A avaliagdo permanente do volume, permite a
atualizag@o constante dos planos de trafego, adequando a demanda & oferta de verde. Como
conseqléncia, é verificado um acréscimo na capacidade de escoamento da interse¢do e uma
redugdo nos tempos de viagem;
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e As medidas tomadas com relagdo a faixa junto ao meio-fio, tais como, proibigdes de
estacionamento, carga e descargas, etc. , ficam mais faceis de serem implantadas e aceitas
pelos usudrios, dada a credibilidade do CTA, através da visualizagdo do congestionamento
préximo ao local onde estd sendo impiantada a medida.

4.3.3.6. Composi¢do do Sistema CTA
a) Central de Controle

Além da instalagdo fisica da central, com mobilidric especifico para este fim, o Controle Centralizado
deve se processar através de dois conjuntos de computadores e seus periféricos, de modo que um
operara a centralizagdo e o outro teré a fungdo de “stand by’, além de ser utilizado para célculos de
planos e demais necessidades que demandam a operagio do trafego.

Os computadores e seus periféricos devem ser especificados de forma a ter uma velocidade rapida
de processamento e transmissao, compativel com o volume de dados proposto para o Sistema, e a
central deve ser dotada de proje¢dc de dados em video, além de estar equipada com sistema
auténomo de energia gerando uma maijor seguranca na operacionalidade.

b) Concentrador de Dados

O concentrador de dados deve ser um nivel intermediario do Sistema e devera ter a fungédo de
gerenciar a transmissao de dados entre a central e 0s controladores de trafego, representando ¢ elo
de ligacdo dos controladores locais com a central de dados.

Basicamente, quase todas as fungbes programaveis da central de controle sdo também
implementadas no equipamento servidor, que se constitui no segundo nivel hierarquico do Sistema.
Caso haja falha de comunicagao com a central, o equipamento servidor continua com a fungéo de
coordenar e manter o sincronismo e a programagao de todos os equipamentos a ele ligados.

¢) Controlador Local

O controlador opera a intersegdo comandando as fases semafdricas. Deve ser um equipamento
resistente, flexivel, com protegao contra qualquer interferéncia eletrica, com capacidade de receber
dados de detectores, ser confidvel e, que, quando estiver operando em modo local, tenha o maior
nimero possivel de planos em sua meméria.

O controlador deve apresentar as seguintes caracteristicas no tocante a parte de programagao:

e Qito fases, com qualquer uma delas podendo ser programada como fase wveicular ou de
pedestres.

¢ Oito estagios, no minimo, na hipétese do controlador operar segundo a estratégia de estagios, ou

vinte e quatro intervalos, com o controlador operando segundo a estratégia de intervalos
luminosos.

O tempo de cada estagio podera variar pelo menos, entre um e noventa & nove segundos.
A ordem de programag&o dos estagios e/ou fases deve ser flexivel, podendo variar a cada plano.
O numero de estagios deve ser varidvel e ter uma seqiéncia especifica para cada plano.

Uma mesma fase pode apresentar dois periodos de verde, com tempos diferentes entre si,
ocarrendo dentro do mesmo ciclo.

¢ Possibilitar a programagao de qualquer fase como dependente da demanda de pedesires efou
veiculos,

e Em caso de operagado em modo atuado, o controlador deve permitir “salto” das fases que néo
apresenlarem demanda.
Comportar, no minimo, trinta planos de trifego, em modo auténomo.
Permitir a programagao de plano em modo intermitente.

e O controlador deve apresentar a tabela de mudangas de planos, na qual podem ser
especificadas, no minimo, 100 (cem) trocas semanais. Cada plano deve ser ativado a partir de

um horario e de um parametro que especifique para quais dias da semana essa ativagi@o sera
valida.
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O controlador local deve ter um nivel de senha para programacéo local e remota.
O detector deve ser parte integrante do controlador.

d} Implantagao do Sistema de Circuito Fechado de TV — CFTVY

O CFTV sera responsavel pela monitoragdo visual do trafego na area do CTA, através de
telecameras instaladas em locais selecionados, cujas imagens coloridas serdo visualizadas nos
monitores do Centro de Controle, em tempo real (FIGURA 4.3-8).

FIGURA 4.3-8 - CTA - Ceniro de Controle

As principais caracteristicas do CFTV devem ser:

1)

2)

A central de comando com teclado do tipo “joystic® deve executar os seguintes comandos
basicos:

Ligar e desligar cada uma das telecameras;

Selecionar manualmente, uma telecdmera qualquer em um monitor selecionado;

Solicitar que as imagens de um grupo de telecAmeras sejam apresentadas em um monitor
selecionado, uma apds a outra, num processo automatico de varredura ciclica;

Posicionar uma telecamera, movimentando-a horizontalmente e verticalmente;
Ajustar a fente zoom de uma telecadmera;

Ligar e desligar o limpador e o0 esguicho de dgua de uma teleciAmera, ou mecanismo equivalente,
que efetua a limpeza da janela a frente da lente;

Eliminar ou introduzir a mensagem de identificagio da telecdmera no monitor;
Acionar o recurso que possibilita mostrar imagens de telecdmeras distintas num mesmo moritor.

A unidade de controle e gerenciamento do sistema devera dispor no minimo, das seguintes
fungdes:

Frogramar a tabela de atribui¢ao entre telecAmeras e monitores, devendo ser possivel que todas
as telecdmeras estejam assoctadas ao mesmo monitor, caso desejado.

Programar a seqiiéncia em que serdo percorridas as telecameras, no processo de varredura
automnatica, e o tempo de apresentagéo das imagens.

Determinar o posicionamento basico e a distancia focal basica para cada telecamera, que serdo
retomados automaticamente apds operagao manual com a mesma.

Associar, para cada telecAmera, mensagem de identificagdo alfanumérica da mesma. Esta
identificag&o devera consistir no minimo, de trés linhas com vinte caracteres cada e aparecerd no
monitor que estiver mostrando a imagem da referida telecamera.

Associar a um determinado monitor, quatro imagens de telecameras distintas, de modo que estas
imagens aparegam simultaneamente no mesmo monitor.
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3) Com relagao a transmissao de sinais, a comunicagao dos dados deve ser em fibra ética individual
para cada camera.

4) Com relagéo as telecameras, estas devem ter as sequintes fungoes:

e A telecamara devera possuir sensor de imagem em estado sélido do tipo CCD 1/2", com lente
“zoom” de 8 a 120mm.

¢ A telecamera devera apresentar padrdo minimo de 525 linhas e 60 campos por segundo, com
reprodugéo em cores e apresentacéo de imagem em tempo real.

e A sensibilidade da telecamera deverd ser compativel com a operacdo noturna, apresentando
imagens com gualidade e resolugao adequadas.

s A telecamera devera apresentar compensagdo automndtica para tomada de imagem contra a luz
de fundo, com lente auto-fris e operagiio automatica de ajuste de foco.

o A telecamera devera poder girar, em movimento de rotagdo horizontal (“PAN"), de um &ngulo de
pelo menos 340 graus e num movimento de rotagao vertical (“TILT") de um angulo minimo igual
a 90 graus
As telecameras deverdo ser instaladas no alto de postes.

Devera ser utilizado poste de concreto, com altura livre de no minimo 8m (entre a base da caixa
de prote¢&o e o solo).

e) Comunicagéo de Dados da Central CTA com os controladores

Deve se optar por usar o sistema de comunicagéo de dados da rede local de telecomunicagdes, por
ser o mais eficiente e pratico, envolvendo o minimo de obras piblicas.

A comunicagio de dados de todo o Sistema se utilizara de “circuitos ndo especializados” que
deverao ser alugados pelo 6rgéo responsédvel pelo gerenciamento do Transito de Belém junto &
concessionaria de telefonia local.

As obras civis necessarias sdo as de interligago da caixa de passagem das redes que alimentam 0s
semaforos ao ponto mais préximo da rede de telefonia, indicado pela concessiondria, para cada
interseg@o. O controlador é locado sempre proximo ao ponto de telefonia, visando a execugdo do
minimo possivel de obras civis, desta forma, a extensdo da obra sera pequena, pois normaimente os
pontos de interligagéo estao situados bem proximos, no mesmo passeio.

A interligagdo e a manutengdo dos cabos serd de responsabilidade da concessiondria de telefonia,
que fornecera a linha, assim como, os equipamentos servidores devem ser instalados na sede da
concessiondria de telefonia, para facilitar a manutengao e o acesso.

4.4. RECOMENDACOES GERAIS

E importante destacar também algumas recomendagdes de caréter geral, fundamentais a
implementagéo do plano. Tais recomendagdes foram percebidas ao longo da elaboragéo do projeto,
através das pesquisas de campo e da andlise de seus resuttados, assim como, dos seminarios
abertos a participagdo da comunidade em geral.

4.4.1. GESTAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO

Na Regido Metropolitana de Belém existem hoje sistemas de transportes publicos municipais, que
tem a totalidade de seus itinerarios percorrendo apenas um municipio, e metropolitanc que tem
seus itinerérios passando por mais de um municipio da regido. O modelo atua! de gestéo destes
sistemas tem se mostrado extremamente ineficiente, e vem acumulando problemas operacionais,
tarifarios e institucionais, que se refletem na ma qualidade dos servigos prestados a populagdo. -
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As diretrizes indicadas pelo PDTU/2001 para o Sistema de Transporte Pdblico da RMB, exigem a
definigiio em curto prazo de um modelo de gestao para este sistema, que contemple a participagao
do Estado e das cinco prefeituras metropolitanas, para definir inclusive qual organizagao terd a
competéncia de implantar e gerir o sistema de transporte metropolitano, dadas as questdes
institucionais, financeiras e operacionais que envolvem este tema, uma vez que:

e Segundo a Constituigdo Federal, Capftulo Ill, dos Estados Federados, Art. 25, § 3° “Os Estados
poderdo mediante lei complementar instituir regides metropolitanas, aglomeragOes urbanas e
micro regides, constifuidas por agrupamentos de municipios limitrofes para integrar a,
organizagdo, o planejamenio e execugdo de fungdes publicas de interesse comum”, dentre as
quais se inclui o transporte pUblico.

e O valor estimado para a execu¢do dos projetos vidrios e de transporte indicados no PDTU/2001,
requer a participagio do Estado na contratagdo de empréstmos que possibilitem suas
implantagtes;

e A criagéo e consolidagio de um sistema integrado de transportes, onde existem tinhas troncais
predominantemente metropolitanas, conectadas 4 linhas alimentadoras, predominantemente
municipais, exige o entendimento entre as diversas esferas administrativas envolvidas na
resolugdo de questdes tarifarias, operacionais e institucionais, inerentes a sistemas de
transportes metropolitanos com tamanha complexidade;

O Governo do Estado do Para no cumprimento de suas atribuigdes constitucionais, elaborou Projeto
de Lei que institui o Sistema Gestor da Regido Metropolitana de Belém criando mecanismos de
gestdo sobre as questdbes de interesse metropolitano, como transporte, meio ambiente,
abastecimento de agua etc. Este projeto podera se constituir no primeiro instrumento de gestdo
deste territérioc metropoiitano, devendo apontar caminhos para as agbes setoriais onde se inclui o
transporte publico.

4.4.2. USO DO SCLO URBANO

Dentre as prefeituras que compde a Regido Metropolitana, apenas a Prefeitura Municipal de Belém
possui legislagdo urbanistica atualizada como Plano Diretor e a Lei Complementar de Controle
_ Urbanistico, sendo estes instrumentos avaliados e considerados na elaboragdo das diretrizes do
PDTU/2001. E de fundamental importancia, no entanto, o acompanhamento dos processos urbanos
decorrentes da implantagdo dos projetos indicados no PDTU/2001, como a criagao de terminais de
integragéo, a abertura de novas vias e a implantagéo do traffic calming , no sentido de maximizar
seus efeitos positivos no ordenamento territorial municipal.

Os demais municipios metropolitanos que nao possuem planos diretores e nenhuma legislagao de
controle urbanistico, devem buscar com a maxima urgéncia a elaboragao de tais instrumentos,
considerando neste processo as diretrizes para o sistema de transporte metropolitano definidas no
PDTU principalmente no que se refere a hierarquizagao vidria , e complementar em seus territorios
diretrizes que busquem o ordenamento territorial e o controle urbanistico de uso e ocupagao do
solo,

O planejamento e controle do uso e da ocupago do solo devem se dar em nivel estrutural, com
medidas que visem a desconcentragio de atividades terciarias, no centro tradicional, a partir de sua
expanséo através dos corredores de transporte, e do fortalecimento de nicleos secundarios de
comércio e servigo em &reas periféricas de boa acessibilidade, além de atentar para medidas de
carater local, como o controle sobre aprovagéo de pélos geradores de trafego.

4.4.3. SEGURANGA

Outro aspecto levantado com freqiiéncia nos semindrios e na pesquisa de opiniao do usuario,
refere-se & problemas decorrentes da falta de seguranga do sistema de transporte publico, uma vez
que tais problemas afetam diretamente o desempenho do sistema, o PDTU/2001 recomenda
algumas medidas mitigadoras a estes problemas:

¢ No sistema de transporte coletivo, a utilizagdo de cartdo magnético, e a consequente redugao
substancial da circulagio de moeda certamente ira reduzir a ocorréncia de assaltos aocs 6nibus, a
exemplo do que vem acontecendo em outras cidades brasileiras;
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s No sistema cicloviario, a implantagdo de uma rede estrutural de ciclovias bem iluminadas com
fluxo mais intenso de bicicletas, possibilitariio & seus usudrios melhores condi¢Ges de seguranga
na circulagao;

4.4.4. PROXIMAS ETAPAS

O governo do Estado do Para ja encaminhou a JICA com aprovagio da Agéncia Brasileira de
Cooperagao Internacional — ABC, pedido para realizagdo em cooperagéo técnica do Estudo de
Viabilidade Econdmica do plano em questdo. Este Estudo é de fundamental importéncia para a
captagdo de empréstimos junto a agéncias intemacionais de financiamento. Nele serdo realizados
projetos basicos das principais recomendages contidas no plano para fins orgamentarios precisos
de seus custos, e realizagéo do estudo de viabilidade econbémica.

O PDTU/2001, no entanto, indica algumas diretrizes factiveis de implementagao,
independentemente da realizagdo do Estudo de Viabilidade, como: as medidas moderadoras de
trafego, traffic calming; preservago de faixas de dominio de projetos vidrios indicados; e as
medidas restritivas ao estacionamento na area central.
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