ODUTUBRO

ﬂ\ PREFEITURA
PORTOVELHo

DE TRANSITO,
MOBILIDADE E
TRANSPORTES

REESTRUTURACAO DA MOBILIDADE URBANA DE PORTO VELHO

REVISAO DOS ESTUDOS REALIZADOS PARA A ELABORACAO DO PLANO DE MOBILIDADE URBANA DO MUNICIPIO

DE PORTO VELHO E DELEGACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Produto 2

Diagndstico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndéstico

Revisao 03

Energia Sustentavel do Brasil
Programa de Compensacéo Social da UHE Jirau
Brasilia, fevereiro de 2019
> o ZEGL
S Sustentavel =

do Brasil ENGENHARIA



do Brasil ENGENHARIA

MOBILIDADE E
TRANSPORTES

ﬂ\ PREFEITURA ‘ Energ|a -EGL
‘Qﬁ[ﬁﬁhﬂo S Sustentavel —1

Secretaria Municipal de Transito, Mobilidade e Transporte - SEMTRAN

Nilton Goncalves Kisner — Secretario Municipal

Victor de Oliveira Souza — Secretario Adjunto

Luiz Claudio Leite Fernandes — Diretor do Departamento de Mobilidade e Polos Geradores de Trafego

Fernanda Moreira da Silva — Arquiteta e Urbanista e Gerente da Diviséo de Fiscalizagdo de Obras e Polos Geradores de Trafego
lasmim Anténia Bernardes Miranda - Chefe da Assessoria Técnica

Paulo Sérgio Vieira Gongalves - Diretor do Departamento de Transportes

Equipe Técnica - EGL Engenharia

George Lavor Teixeira — Diretor Executivo, Engenheiro Civil e Mestre em Engenharia de Transportes
Flavio Amaral Ferrari — Diretor Executivo, Engenheiro Civil e Esp. em Transportes

Marilei Menezes — Diretora de Planejamento e Gestao, Engenheira Civil e Mestre em Engenharia Civil
Claudio Leite — Coordenador de Transportes, Engenheiro Civil e Esp. em Gestao de Negdcios

Ana Paula Medeiros — Arquiteta Urbanista, Mestre em Engenharia de Transportes

Ana Claudia de Oliveira — Administradora de Empresas e Esp. em Gestéo Publica

Carlos Eduardo Neves — Engenheiro Civil

Mariana Marc¢al Thebit — Arquiteta Urbanista

Rosangela Peixoto — Advogada e Esp. em Direito Publico

Lucas Morenno — Estagiério de Engenharia Civil

Guilherme Pires Saraiva — Estagiario de Engenharia Civil

Péagina | 2

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

W Energia

ZEGL

Sustentavel
do Brasil ENGENHARIA
SUMARIO 3.5.5  CoNSIderagies FINAIS .......ccooviiiiiiiiiiiee e 123
111 o [0 o= Lo U 8 3.6 Rede de Caminhamento de Pedestres — Calcadas e Travessias. ...........c.c.coceene 123
2 Caracterizacdo da Cidade de POrto VEINO..........c.ooovie et 9 3.6.1 Planos anteriores, estudos e projetos exiStentes. .........cceevieeeeiieeeiiiiiiinneeeeenn. 125
2.1 HiStorico @ CaraCterizagio AtUAN ............c.c.ceeveueeeeveeeeeeeeeeieeeeeeteee e e eee e e aenns 9 3.6.2  Calgadas eXiSteNntes ... 131
2.2 SOCIOCCONOMICO ... 10 3.6.3 Travessias de rodovias e vias urbanas e dados sobre acidentes................... 136
2 T = o1 - VOO 19 3.6.4  Audiéncia pUbliCa ...........cccooiiiiiiiiii 141
2.4  EiX0S de EXPANSAO UIDANA..........cviieeeeeeeeeeeeee e et e et et 20 3.6.5  CoNSIAEragies FINAIS .......ccoiviiiiiiiiiiie e 141
3 Caracterizacdo da Mobilidade Urbana de Porto VEINO ..........c.ccccceeveiieoeisieeeeeeeees 22 3.7  Acessibilidade UNIVEISal .............ooeiiiiiiiiiiiiie e 142
Bl SISERMA VIATIO oo 22 T 0t R Y| (U= Tox- To I (- | 142
3.1.1 Planos anteriores, estudos e Projetos eXiSteNtes. ..........cccveeeveeeveeeeeeseeeeeeeenn, 23 3.7.2  AUdIEBNCIA PUDIICA ...coooeeeeeeeeeeeeeeeee 143
3.1.2  Diagndstico da SIUAGAOD GLUAN ............coviveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e eee e ee e e eee e 38 3.8 Acessibilidade, transporte coletivo e escolar para Zona Rural...........ccccccceeeeeennn. 143
3.1.3  AUAIBNCIA PUBNCA.......cevveeeeeeeeeeeeee ettt eeeeeas 49 3.8.1  Audiéncia PUBNCA ..........ooviiiiiiiiii 144
3.1.4  CONSIAEraCHES FINGIS .....c.vcueieeeeeeeee et et e e e et e e e e e e e e e 50 TS T I =T | £ - T~ o 145
3.2 Desestimulo ao transporte INAIVIAUAL ...............ccoveveveeeereeereeeeeeeeeeses e eeanenns 50 3.9.1 Constituicdo Federal de 1988.............cocooiiiiiiii 145
3.2.1 Diagndstico da SItUAGAD GLUAL............coviveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e ee e e e e 52 3.9.2 Legislacdo INfraconStitUCIONAl............cccviviiiiiiiiiiie e 145
(03170 FoToY: o RO 57 3.9.3  Legislagdo MUniCipal ...........oooiiiiiiiii 149
3.2.2  AUAIENCIA PUDICA. ... .ottt et 57 3.9.4  CoNSIAEragOes FINAIS .......ccovviiiiiiiiiiiee e e e e e e e e 173
3.2.3  CONSIAEraCOES fINAIS .......oveeeeeeeeeeeee e, 57 4 EStrutura INSHLUCIONAL .........uuiiiiiiiii s sssssnnnnnnes 175
3.3 Circulacéo viaria em condicfes seguras e humanizadas..............ccccccveeeieeeeeeeeennn, 58 ST o (0 )11 010 FS N o= TS0 1 177
3.3.1  SHUAGAD ALUAI ..., 58 6 Referéncias DIiblIOGrafiCas...........uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiii e 178
3.3.2  AUAIENCIA PUDIICA......cceeeeeeie e e 61
3.3.3  CONSIAEragOES fINAUS ......uuverriiiiiiiiiiiiiiieiiieieb bbb eeneenenane 61
3.4 TransSPorte COlELIVO ........ii i e e e e e e e e e e e e e eeaanes 61
3.4.1 PesquiSas COMPIEMENTAIES ........uuuuuuuriiiieiiiiiiiiiieieiieeeeeeebeeeeebbee bbb eaeeeeneeaeeane 61
3.4.2 Consolidacdo do Diagndstico do Transporte Coletivo .............ceeeeeeeeiieiieiiinnnnn. 68
3.4.3 Andlise da adequacédo do estudo de reestruturacéo de 2013............cccevvvnnnnnns 96
3.4.4  AUIENCIA PUDIICA......ccoiiieeiiee e 97
O B 00 0 E{ [0 =] = (o0 LTSRN 1] = L 98
3.5  Rede CiClOVIANA .....cco oo 98
3.5.1 Planos anteriores e estud0S EXISIENTES ............uuuuuururiririiiiiiiiiiiiiiiiieieiiae. 100
3.5.2 Infraestrutura CICIOVIAria EXISIENTE .............uuuruurururiiriiiiiriiieieeneereeeneeeneenneea.. 114
3.5.3 Intersecdes x acidentes envolvendo CicliStas ...........cccoovveeeiiiiiiiiiiiiiie e, 118
3.5.4  AUdIENCIA PUDIICA......ccoiiieeee e 122

Pagina | 3

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

W Energia
Sustentavel
do Brasil

ZEGL

ENGENHARIA

indice de Figuras

Figura 1: Estacdo de Porto Velho da Estrada de Ferro Madeira Mamoré em 1913............... 9
Figura 2: Ocupacéo urbana de Porto Velno em 1986 ..........ccccooeeeiiiiiiiiiiiiiiee e 21
Figura 3: Ocupacgéao urbana de Porto Velho em 1996 ..............uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiines 21
Figura 4: Ocupacgéao urbana de Porto Velho em 2006 ...............uuuimmiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiienens 21
Figura 5: Ocupacéo urbana de Porto Velno em 2016 ..........ccoeveieiiiiiiiiiiiiie e 21

Figura 6: Curva de possibilidades técnicas em funcdo do papel funcional atribuido a via... 22
Figura 7: Proposta Variante SUl ...............uuueeiieiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieeee e 28
Figura 8: Duas faixas de circulagdo e estacionamento dos dois lados da via na Av. Carlos
Gomes entre as vias R. Terneiro Aranha e Av. Campos SaleS........cccoeeeeevivviiiiiiiiiieeeeeeeeeans 45
Figura 9: Duas faixas de circulacéo e estacionamento dos dois lados da via na Rua Marechal
Deodoro entre as ruas Pedro Il @ AfONSO PeNa............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeees 45
Figura 10: Exemplo de configuracéo de uma célula de trafego...........ccccveeeeeeiiiiiiiiiiiiennnnn. 51
Figura 11: Exemplo de medida de moderacédo de trafego, reducéo da largura da via de modo
a permitir a passagem de apenas UM VEICUIO. ............uuuiiiiiieeeiiiieecce e e e e eeenns 51
Figura 12: Via de circulacédo de pedestres em Belo Horizonte............cccceeeeeeieiiiiiiicceeeeeee, 51
Figura 13: Permisséo de estacionamento apenas junto ao meio-fio esquerdo da Av. Sete de
RS =] (=] 0] o] (0 53
Figura 14: Avenida Sete de Setembro entre Avenida Na¢cdes Unida e Avenida Brasilia. .... 55
Figura 15: Avenida Campos Sales entre Rua Afonso Pena e Avenida Sete de setembro... 55
Figura 16: Placa de regulamentacgé&o de estacionamento rotativo na Avenida Sete de setembro
entre as Ruas Gongalves Dias e Julio de Castilho. Fonte: G1.globo.com/ro (Acesso em:

N 20 PRSPPI 56
Figura 17: Faixa exclusiva para 6nibus na Av. Sete de setembro...........ccccoeeevvviiiiiiiieneenn.. 57
Figura 18: Integrag&o no sistema de Porto VelNo. ..............uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie 87
Figura 19: Ponto de parada simples na Avenida Nagoes Unidas.................evvvveumiieiiineinnnnnns 88
Figura 20: Ponto de parada com placa na Rua Benedito INOCENCIO...........cccceevvvviiviinieeenn... 88
Figura 21: Localizacdo do Terminal de iNtegraGao..........ccuuuuuiiieeeeeiiieiiiiiieie e 89
Figura 22: Terminal de INTEQIAGAD ..........uuuuuuuueiiiiiiiitiiitiiiiieiaeeeaeeeaaae bbb esaaeeeeannae 89
Figura 23: Localizag&o da faixa de 6nibus exclusiva na Avenida Sete de Setembro............ 90
Figura 24: Faixa de 6nibus na Avenida Sete de Setembro ............cooovviiiiiiee e, 90

Péagina | 4

Figura 25: Divisdo modal dos municipios brasileiros em 2014, com destaque para o0 modo

oo 04[] = PP 99
Figura 26: Espaco util do ciclista, €em CentiMetros .........cooeevvviveiiiiiii e 100
Figura 27: EXemplo de CICIOVIA ........cooviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e 101
Figura 28: Posi¢des para implantagdo de CiClofaiXa ............oovvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee 102
Figura 29: Arranjo um, com baia de OnibUS...............iiiiiii e 103
Figura 30: Arranjo dois, sem baia de OnibuS.............ccccoiiiiiiiii 103

Figura 31: Exemplo de cruzamento de uma pista bidirecional com via de méo dupla antes de
YT EST=T o= To I =T 0 o E IR PP PP 104

Figura 32: Estreitamento da circulacdo de veiculos automotores para incorporacgao do trafego

de bicicletas de via secundaria em uma via principal.............ccccevvviiiiiiii e 104
Figura 33: Estacao de bicicletas compartilhadas em Brasilia ...........cccccccooiiiiiiiiiiinnnnn. 109
Figura 34: Exemplo de perfil apresentado pelo PROMURB...........cccccccviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeenne, 111
Figura 35: Exemplo de simulagéo de trecho apresentada pelo PROMURB ...................... 111
Figura 36: Parte do anteprojeto cicloviario desenvolvido para a Av. Imigrantes................. 114
Figura 37: Ciclofaixa na BR-364 delimitada por separadores de concreto. ....................... 116
Figura 38: Ciclofaixa na BR-364, auséncia de sinalizacdo e separadores arrancados...... 116
Figura 39: Ciclofaixa Rua Raimundo CantUaria ..............cceeeeiiiiiiiiiiiiieee e 116
Figura 40: Ciclofaixa Rua Raimundo CantUAria ...............ceeevviiiiiiiiiiie e 116
Figura 41: Ciclovia Na AV. MAMOTE. ..........ciiiii e e e e e e e e et e e e e e e eeeenes 117

Figura 42 Estrada Santo Anténio — trecho em ciclovia Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em:

007 0 172 0 L RSP 117
Figura 43 Estrada Santo Antonio — trecho em ciclofaixXa.............cccooovieeiiiiiiiiiiieeee, 117
Figura 44: Cruzamento entre as Ruas Mané Garrincha e Alexandre Guimaraes. ............. 122
Figura 45: Cruzamento entre Av. Mamoré e R. MasSapeé. .........ccccuvveeeeieeeniiiiiiiiiieeeee e 122
Figura 46: Pedestres na Av. Sete de Setembro..........ccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee 124

Figura 47: Participacdo do modo a pé na divisdo modal dos municipios brasileiros em 2014

Figura 48: Projeto referente a calcada de 3,70 a 6,10 m de largura com arvore e sem faixa de
= 100 517 o 127

Figura 49: Projeto referente a calgada de 3,70 a 6,10 m de largura com abrigo de 6nibus 128

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

W Energia

ZEGL

Figura 50: Projeto referente a calcada de 3,70 a 6,10m de largura com baia de
estacionamento Paralela @ VIA..........coouueuuiiiiiiii e aaane 128
Figura 51: Projeto referente a calcada de 6,20 a 9,0 m com abrigo e baia de 6nibus........ 129
Figura 52: Projeto referente a calgada de 3,70 a 6,10 m de largura com arvore, sem faixa de
acesS0 € COM COMEICIO AULOMZATOD ........uuuiiiiieeeiiiiiiiiiee et e e ettt e e e e e e et e e e e e e e e aanes 129

Figura 53: Projeto referente a calcada de 6,20 a 9,0 m com area de comércio a ser autorizado

Figura 54: Projeto referente a calgada de 6,20 a 9,0 m com baia estacionamento obliquo 130
Figura 55: Projeto referente a calgcada de 2,0 a 3,60 m sem arborizagao ................cc........ 130
Figura 56: Projeto referente a calcada de 1,20 a 1,90m (situacéo consolidada)................ 131

Figura 57: Projeto referente a calcada de 2,0 a 3,6m com arvore e sem faixa de acesso. 131

Figura 58: Trechos sem calcada Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017). .... 132
Figura 59: Larguras estreitas pela invaséo da construcéo Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso
YT 0T 20 4 TR 133
Figura 60: Arvore em condicéo inadequada na calcada Fonte: PMob (2011).................... 133
Figura 61: Degraus e rampas nas calcadas Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em
0 70 1 134
(o 18] o W Gl =)= W o [T Vo o N 134
T [0 L= W T Nl = 107 = W11V (= ST 134
FIQUra 64: FaiXa 0€ GCESSO .....coeeeiriiiie e e e eeee et e e e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e s e e eeeeas 134
Figura 65: Mercadorias Na CalGAEA ..........uuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii i 135
Figura 66: Veiculo SObre a calGada..........ooooiiiiiiiiiiiiiieeee e 135
Figura 67: Poste N0 MeI0 da CIrCUIACAD ...........uuuiiiieeiiiieiice e 136
Figura 68:falta de padronizaGao dOS PISOS.........iiiieeiiiiiiiiiiie e ee e 136
Figura 69: Travessia em nivel na BR 364-RO, em local préximo a ponto de parada......... 137

Figura 70: Cruzamento sem travessias sinalizadas para o pedestre: atropelamento com morte

BN 20 L7 e 137
Figura 71: Transporte Escolar Rural em Porto Velno ..., 144
Figura 72: Organograma da SEMTRAN Fonte: DOM n.° 5567 de 01/11/2017 .................. 176

Pagina | 5

Sustentavel
do Brasil ENGENHARIA
indice de Tabelas

Tabela 1 - Participacéo da populacao nas faixas de renda. ............ccceeeeeeeeieeeiiiiiiiinieneeeeeeeenns 10
Tabela 2 - Participacéo da populacdo nas faixas de renda............cccceeveeeeeiiieiiiiiiiiieeeeeeeeenns 10
Tabela 3 - indices de renda, pobreza e desigualdade. ..............ccccovevveeiiieciieeee e 19
Tabela 4: Frota por tipo €m POrto VEINO ...........uiiiiiiiiiiiiii e 19
Tabela 5: Frota POr CAtEQOIIA ... ...uuuuuuuiiiiiiiiiiiie e 20
Tabela 6: Dados do sistema viario — Classificacdo e dimensionamento das vias................ 24
Tabela 7: Sintese do levantamento das dimensdes lineares das vias do SVPA.................. 30
Tabela 8: Quantitativo de vias por ClasSIfICAGAD ..............uuuuuumumiiiiiiiiiiiiiiee 32
Tabela 9: Espacamento entre vias de acordo com o setor da cidade..........cccccceeeeeeeeeeieennnns 32
Tabela 10: Relacdo das vias classifiCadas...........ccoovuuuiuiiiiiii i 33
Tabela 11: Caracteristicas tipicas das vias em funcao da classificacao funcional............... 35

Tabela 12: Caracteristicas tipicas de cruzamentos em fun¢éo da classificacédo funcional das

1= LR 36
Tabela 13: Oferta de vias da HierarquizaGao VIAria.............cccovviviiviiiiiiiee e 38
Tabela 14: Recomendacao da Engenharia de Trafego - DNER .............ccoovviiiiiiiiiieieeeeeenn, 38
Tabela 15: Relacao de logradouros previstos para serem alargados .............cccceeveeeeeveeennes 45
Tabela 16: Resumo das pesquisas realiZadas. .............uuuuuuuiimimmiiiiiiiieeees 62
Tabela 17: Representatividade da Pesquisa Sobe-e-DeSCe..........ccccevveeeiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeean, 64
Tabela 18: Representatividade da Pesquisa Origem-Destino Embarcada ......................... 65
Tabela 19: Resumo Operacional do Sistema Atual..............ccoovviiiiiiiiiiiee e 69
Tabela 20: Cumprimento de viagens na operagao atual. .............ccccceeuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnes 69
Tabela 21: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017 (Modelo
(Vg Tei o] g F= LI @ (=T - | PR 69
Tabela 22: Idade dos veiCUlOS da frOta .............uuuiimimiiiiiiiii e 70
Tabela 23: Movimentag&o media diaria N0 SISTEMA ...........uuuuuimiiiiiiiiiiiaees 72
Tabela 24: Linhas com maior movimentagcao em dias UteIS. .............uuuuummmiiiiiinmiiiiiiiiiiiiiinnnns 73
Tabela 25: indices de renovaco obtidos na Pesquisa Sobe-e-DescCe. ..........cccocveureeennn. 73
Tabela 26: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017 (Modelo
FUNCIoNal - DEMANTA). .......cooiiiiiieieeeeee et 76

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

W Energia

ZEGL

i 36 Bras FWE[ ENGENHARIA

Tabela 27: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017 (Modelo indice de Mapas

Funcional - DESEMPENNO0) .......vvveiniiimnsi e, 6 Mapa 1 - Distribuicao da POPUIACAD POF SELON ......uvvueiiiie e 11
Tabela 28: IPK efetivo INAIVIAUANZAUO..wvvvvvvvvvvvvvvv s " Mapa 2 - Densidade por Setor CENSILAINO. ...........uiiiiiiiiiie e 12
Tabela 29: Peso das faixas NOrarias. .............cccocviiiiiiiin i 83 Mapa 3 - Renda MEia POT SELOr CENSIANIO. w.v......rovvooeoeeeoooeeeoeoeeeeoeee oo 13
Tabela 30: Tabela Resumo (Nivel de Servigo).........ooouvvvvvvniiivniisiie, 84 Mapa 4 - Distribuica0 da Classe A POF SEIOT. .......uuuuuiiiee et 14
Tabela 31: Tabela RESUMO (CONVENIENGIA) ......oovcvvvuiimmiinsinssssissss s 87 Mapa 5 - Distribuicao da Classe B PO SEIOF. ........uuuuiiiieeeieeeeiiieie et e e 15
Tabela 32: Tabela RESUMO (INfTABSITULUNA) .....covvevvvvnimeeniiinssi s 88 Mapa 6 - Distribuica0 da Classe C POI SELOI. ........uuuuiiiiii e 16
Tabela 33: Tipologia doS PONIOS A PATAA ...ooevvvvevsseeeeeeeees s 89 Mapa 7 - DistribuiGao da Classe D POI SEION.........couiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 17
Tabela 34: Média de gratuidades. .............ccccccviiiiiiiiiiiiin 91 Mapa 8 - DIStrDUICAO da CIASSE E POF SETOT. vvvvvvvroooeoeeeoeeoeoeeeeeeoeeeeeoeeeeoeo oo eesooe e 18
Tabela 35: Participacéo dos diferentes tipos de tarifa. ............cccceeeeeieiiiiiiiicii e, 91 Mapa 9: Hierarquizacio viaria proposta pelo Plano Diretor de Porto Velno............ov......... 27
Tabela 36: Média de QratUidades. ... s a1 Mapa 10: Tracado Variante NOIME ...........iiiii e e e e e e e 29
Tabela 37: Indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017 (Modelo Mapa 11: Hierarquizacéo viaria proposta pelo PMOD.........cccccccccvviiiiiiieeeeeeeeeeee 34
(o =T 0 4 [U ] g (=] o Tor= o ) TP 91 Mapa 12: Hierarquizacio viaria proposta pelo PROMURB Fonte: PROMURB (2013)........ 37
Tabela 38: Resumo Avaliacdo ASpectos INSHIUCIONAIS. ..........coevviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeee 92 Mapa 13: Vias de ligacio entre bairros, identificadas durante a reunido remota.................. 40
Tabela 39: Resumo Aspectos ECONOMICO-FINANCEIr0S ............uuvviiieeeeiieieiicice e, 93 Mapa 14: Classificacio viaria proposta pelo Plano Diretor (2008) sobre as vias indicadas
Tabela 40: RESUMO GEStA0 OPErACIONAL. ........covvvvvviiivniisins s 94 como ligacdes entre bairros pela SEMTRAN ..o 41
Tabela 41: Resumo Aspectos ADMINISIIAtIVOS. .........ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee e 95 Mapa 15: Classificacio viaria proposta pelo PMob (2011) sobre as vias indicadas como
Tabela 42: Resumo Modelo de Delegacao. ........covvvverrmmsnnscrmmnsssnsenrissssssseniseee 95 ligacOes entre bairros durante a reUni&o FEMOTA.........ceveeiiieiiiiiiiiiiiiieeeeieeeee e 43
Tabela 43: Analise dos padroes de MOVIMENTACAD. ..........covvuwwrsirsivmssssssins e 96 Mapa 16: Classificacdo viaria proposta pelo PROMURB (2013) sobre as vias indicadas como
Tabela 44: Linhas sem correspondéncia direta com 0 sistema de 2013...........ccoooevvveeennns 97 ligacOes entre bairros durante a reuni@io FeMOLA...........cceviviiiiiiiiii i eee e e 44
Tabela 45: Resumo do resultado das contagens volumétricas com biciCletas................... 100 Mapa 17: Polos Geradores de Porto VEINO. ...........oooiiiiiiiiiieeiee e 47
Tabela 46: Dimenséo de ciclovias e outros elementos viarios em vias arteriais ................ 107 Mapa 18 : Polos Geradores de Trafego em processo de aproVaCaO ..........ooovvvvvooovvvver, 48
Tabela 47: Dimensé&o de ciclovias e outros elementos viarios em vias coletoras .............. 107 Mapa 19: Locais em que & proibido o estacionamento de veiculos junto ao meio-fio.......... 54
Tabela 48: Dimenséao de ciclovias e outros elementos viarios em vias locais.................... 107 Mapa 20: Densidade de acidentes em Porto Velho no ano de 2017 Fonte: Adaptado de
Tabela 49: Composigdo da rede cicloviaria proposta pelo PROMURB................cooovveevvnne. 109 DEran-RO (2017) .ooeeeeeeeeii ittt e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e — e aaeaaaaans 60
Tabela 50: Trechos que compdem a rede cicloviaria proposta pelo PROMURB................ 111 Mapa 21: Area de CObertura do SISTEMA .........c.co.eeveeueeieeeeieeeeeeeee e e et 71
Tabela 51:Distribuicdo da populacdo entre area urbana e rural em 2010..........ccccceeveeeen... 143

Pagina | 6

Mapa 22: Linhas de desejo de viagens pelo modo coletivo no horario de pico da manha para

(o =Y [0 1o (=202 0 TSP 74
Mapa 23: Linhas de desejo de viagens pelo modo coletivo no pico da tarde para o ano de
24 PN 75
Mapa 24: Linhas do sistema com IPK de até 0,75 ........cccoiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee e 78

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

W Energia

ZEGL

i 36 Bras FWE[ ENGENHARIA

Mapa 25: Linhas do sistema com IPK de 0,75 @ 1,50 ......ccceceviuiieiiiiiieiiiee e 79 indice de Gréaficos

Mapa 26: Linhas do sistema com IPK de 1,50 @ 2,25 ........uuciiiiiiiiiiiieeieeee e 80 Grafico 1: Comparativo entre a populagdo e a frota veicular de Porto Velno...............c........ 20
Mapa 27: Linhas do sistema com IPK de 2,25 8 3,00 ..., 81 Gréafico 2: Numeros de acidentes de transito em Porto Velho...........cccccveeeeieeeceecece e, 58
Mapa 28: Linhas do sistema com IPK de 0,30 8 20,0 .....ccovvriiiiiiiii 82 Gréafico 3: Acidentes de trAnsito em 2017 POF NALUIEZA ...........cceeeueeeeeeeeeeeeeeeeeesee e, 58
Mapa 29 : Cores utilizadas no esquema de INtEQraGa0...........uuuuruurerrrrmiiiiiiiiiiiiiiiiiniineeeeeennns 86 Gréfico 4: Distribuicio das ocorréncias de acidentes, no ano de 2017, em funcdo da
Mapa 30: Rede cicloviaria proposta pelo PMODb ..., 106 (o040 [V 1= Tor: Lo X [o 3 (o) o= IR 59
Mapa 31: Infraestrutura cicloviaria existente em 2013, segundo 0 PROMURB .................. 108 Gréafico 5: Fatores contribuintes para a ocorréncia de acidentes ...........cccecveeeeeeeeeeeeneenn, 59
Mapa 32: Rede cicloviaria proposta pelo PROMURB ... 110 GrafiCO 6: MOIVOS A€ VIAGEM .......eveeeeeeeeecieeeeee et te ettt e st te e e etssteeaesesteeaeseseeeanens 66
Mapa 33: Estudo preliminar de implantacéo do projeto Circuitos da Beira. ................c..... 113 Grafico 7: TiP0S 0 PAGAMENTO .......c.ecveveeeeeeeeeeeteeeeeeeteeeeteete et e e e te et ete et e eeeseeteesesesteeseseeeesenea, 66
Mapa 34 : Mapa da infraestrutura cicloviaria existente em Porto Velho..........ccccccccceee. 115 Grafico 8: Principais problemas do sistema de transporte publico de Porto Velho ............. 66
Mapa 35: Acidentes com bicicletas em Porto Velho de janeiro a dezembro de 2017 ........ 120

Mapa 36: Acidentes com bicicletas (em verde e laranja) quase todos localizados nas
IO SE GBS ...t 121
Mapa 37: Corredores de pedestres propostos pelo PMob para a area central de Porto Velho

Mapa 38: Densidade de ocorréncia de atropelamentos nas vias urbanas de Porto Velho 139

Mapa 39: Locais com maior ocorréncia de atropelamentos nas vias urbanas de Porto Velho

Péagina | 7

Grafico 9: Principais pontos positivos identificados pelos usuarios do Sistema de Transporte

L0} =7 11V o 67
Gréfico 10: Principais sugestfes para o Sistema de Transporte Coletivo............ccccccvvvnnnee 67
Gréfico 11:Analise de oferta e demanda por faixa horaria. ...........cccooecvvviieeiiiiiiiiiiiee. 84
Gréfico 12: Pesos das faixas horarias em dia Util. ..............euevimiiiimiiiiiiiii, 97

Grafico 13: Evolucédo das viagens por bicicleta (bilhdes de viagens / ano) em municipios
brasileiros Fonte: Adaptado de ANTP (2012).......ccuuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeeeeeeeeeeeeeee e 99
Gréfico 14: Proporcao de ciclistas entre homens € mulheres ...........ccccccvvvvivviiniiinnennnnnnnns 100

Grafico 15: Veiculos envolvidos em acidentes com bicicletas de janeiro a dezembro de 2017.

........................................................................................................................................... 118
Grafico 16: Natureza dos acidentes com hicicletas €m 2017 . .....coeneeeie i 118
Gréfico 17: Comparacdo entre viagens e deslocamentos no Brasil em 2011.................... 123

Gréfico 18: Numero de atropelamentos por via, durante o ano de 2017, para vias com 3 ou
g FoTESR o Tt g £=] o[ F= LS PP 138
Grafico 19: Evolucédo dos atropelamentos nas vias urbanas de Porto Velho..................... 141

Grafico 20: Distribuicdo percentual da populacéo por situacdo de domicilio - Brasil 1980 a

220 143
Gréfico 21: Relacdo entre habitantes moradores da zona urbana e da zona rural de Porto
VEINO. .. 144

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

DE TRANSITO,
MOBILIDADE E
TRANSPORTES

W Energia
Sustentavel
do Brasil

ZEGL

ENGENHARIA

1 INTRODUCAO

O presente documento tem por objetivo apresentar as condicbes da mobilidade urbana do
municipio de Porto Velho e foi elaborado a partir da consulta a estudos prévios, mais
especificamente o Plano Diretor de Porto Velho (2008), o Plano de Mobilidade (2011) e o
Programa de Mobilidade Urbana do Municipio de Porto Velho (2013), informacdes obtidas
por meio de reunides com membros de 6rgaos da prefeitura (SEMTRAN, SEMUR e outras),

consultas a sites oficiais, a bibliografias da area e contribui¢des feitas no Seminario Publico.

Os levantamentos em base primaria foram realizados no sistema de transporte coletivo
municipal de Porto Velho. Nao foram previstos outros levantamentos, como, por exemplo,
realizacdo de contagens de trafego, de divisdo modal do municipio, dentre outros, devido a
restricbes de escopo, prazo e recursos. Informagdes complementares foram obtidas por meio
de visita a campo, reunides com 0rgaos responsaveis e consulta a populacédo, realizada por

meio de audiéncia publica, no dia 06 de dezembro de 2017.

O enfoque na Mobilidade Urbana das cidades é de grande importancia, uma vez que a
qualidade de vida dos cidaddos esta fortemente relacionada a mobilidade. O modelo de
circulacdo de pessoas e de cargas dentro do territério urbano interfere diretamente no
desenvolvimento econdmico da regido, pois dele dependem a logistica de distribuicdo de

produtos, a saude e a produtividade de sua populacéo (Ministério das cidades, 2015).

Diante das graves consequéncias negativas ocasionadas pelo uso extensivo do automével
nas cidades, tais como congestionamentos, elevados indices de acidentes, poluicdo sonora
e do ar, impermeabilizacdo continua do solo para abertura de novas vias e areas de
estacionamento, dentre outros, torna-se cada vez mais importante o enfoque nos modos de

transporte publico e ndo motorizados.

Conforme exposto no Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana do Ministério das Cidades (2015), ao se locomover a pé ou por meio de bicicleta, o
cidadéo interage de forma mais intensa com o espago urbano. Além disso, os modos néo
motorizados sdo 0s meios mais baratos de locomocéo, pois representam menor custo para

0S usuarios, para o0 meio ambiente e para a sociedade.

Do mesmo modo, a utilizacdo de transporte publico coletivo reduz a ocupagéo do espaco das

vias, uma vez que, um unico veiculo é capaz de transportar elevado niumero de pessoas
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ocupando uma &rea publica significativamente inferior a que seria ocupada caso essas
mesmas pessoas se deslocassem por meio de veiculos motorizados individuais (Ministério
das Cidades, 2015).

Por fim, é importante salientar que uma cidade justa, sob o ponto de vista da inclusdo social,
€ uma cidade que possibilita as pessoas se deslocarem amplamente no espaco urbano,
desfrutando das oportunidades por ela oferecidas de forma acessivel. Priorizar os modos de
transporte coletivos é de extrema importancia. Mais ainda, incentivar o uso do transporte nao
motorizado (o caminhar e o pedalar), dando as melhores condi¢des para que a mudanga no
padrdo dos deslocamentos aconteca € um dos grandes objetivos gerais deste Plano de

Mobilidade para o municipio de Porto Velho.
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2 CARACTERIZACAO DA CIDADE DE PORTO VELHO

2.1 Historico e caracterizacao atual

A caracterizacao do contexto histérico do municipio de Porto Velho, apresentada a seguir, foi
realizada com base nas informagbes fornecidas pelo Plano Diretor (2008) e em fontes

complementares.

O desenvolvimento do municipio de Porto Velho vem ocorrendo com forte relacéo a ciclos
econdmicos. O primeiro desses ciclos foi o ciclo da borracha, o qual teve inicio em meados
do século XIX. Objetivava-se construir uma ferrovia para viabilizar o escoamento da borracha
produzida na regido do vale dos rios Mamoré, Guaporé e Beni. Inicialmente foi construido um
porto na Vila de Santo Anténio do Madeira, localizada na provincia de Mato Grosso, porém
as dificuldades de construcao e operagao do porto devido a sua proximidade com a cachoeira
de Santo Antonio levaram ao uso de um pequeno porto, disposto 7 km rio abaixo, localizado
na entdo provincia do Amazonas. O porto em questdo encontrava-se em local mais favoravel

as tecnologias da época (Plano Diretor, 2008).

A Estrada de Ferro Madeira Mamoré (Figura 1) foi concluida em 1912. Nessa €época, a
populacdo da vila era de cerca de 1.000 habitantes, parte desses morava em habitacdes
vinculadas a construcdo da ferrovia, enquanto outra parcela, composta por operarios e
imigrantes, moravam em bairros dispostos fora da area de concessao da ferrovia, em casas
de madeira e palha. A Avenida Presidente Dutra, entdo denominada Avenida Divisoria,
estabelecia o papel de linha fronteirica entre a porcdo de ocupa¢do americana (vinculada a

ferrovia) e a area de ocupacéo brasileira?.

1 Fonte: http://www.jornalrondoniavip.com.br No Aniversario de 103 anos de Porto Velho, memorialista conta
histéria da capital de Ronddnia. Outubro de 2017. Acesso em: 29/03/2018.
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Figura 1: Estacé@o de Porto Velho da Estrada de Ferro Madeira Mamoré em 1913
Fonte: Barcelos, Jonildo. Disponivel em: <http://www.brasil-turismo.com/rondonia/madeira-mamore.htm>
(Acesso em 20/03/18)

Em 1914, o Estado do Amazonas criou o Municipio de Porto Velho, o qual foi instalado no
mesmo ano, e elevado a categoria de cidade cinco anos mais tarde. O desenvolvimento da
cidade, até entdo, apresentava forte ligacdo com a estrada de ferro e o Rio Madeira. Nessa
época o rio era a Unica rota de ligacdo entre Porto Velho, o Centro Sul e as metropoles

regionais de Manaus e Belém.

A economia regional se desenvolveu em torno da exportacdo da borracha que passou por
farto periodo durante a Segunda Guerra Mundial, mas enfrentou recessao apds o término

dessa, 0 que ocasionou uma estagnacao da economia.

Em 1943 foi criado o Territorio Federal do Guaporé, composto por terras dos Estados do Mato
Grosso e Amazonas e tendo Porto Velho como sua capital. No momento da formacédo do
Territorio o municipio de Porto Velho absorveu grandes porcdes de terras, algumas das quais
em posse de particulares. Essa questéo originou uma série de irregularidades com relacao a
ocupagdo das &reas, as quais permanecem em situacao irregular ndo apenas quanto a posse
como também com relacdo as conformidades com a legislagdo urbanistica. Em 1956, em
homenagem ao Marechal Candido Rondon, o Territorio Federal do Guaporé passou a ser
denominado de Territorio Federal de Rondénia.
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Um novo ciclo de desenvolvimento econémico teve inicio no final dos anos 50 com a
descoberta da cassiterita. O ciclo do minério teve seu apice nos anos 80 com a extracao de
ouro no Rio Madeira. O ultimo ciclo econdmico esta relacionado as atividades agropecuarias

e teve inicio com a expanséao da fronteira agricola iniciada na década de 70.

Em 1981 o Territorio Federal de Rondbnia foi finalmente reconhecido como Estado.
Atualmente a cidade de Porto Velho passa por novo ciclo econémico vinculado a implantagéo

de duas grandes usinas hidroelétricas no Rio Madeira, as usinas de Santo Antonio e de Jirau.

2.2 Socioecondmico

Porto Velho esta localizado na Regido Norte do Brasil, na parte noroeste do Estado de
Rondénia. A cidade encontra-se na margem leste do Rio Madeira, principal rio que banha o
municipio. Segundo estimativas do IBGE, a populacdo de Porto Velho em 2017 era de
519.436 habitantes, sendo o maior municipio de Rondénia, o 3° da regido norte e o 46° do
pais. A Tabela 1 resume os dados de populacéo e densidade demografica do municipio de

acordo com o Censo de 2010 e as estimativas do IBGE.

Tabela 1 - Participacdo da populagdo nas faixas de renda.

Populacédo Densidade demogréfica (hab/km?)
2010 428.527 12,57
2017 519.436 15,24

Fonte: Adaptado de IBGE (2010)

O Mapa 1 e 0 Mapa 2 mostram, respectivamente, a distribuicdo da populagao ao longo dos
setores censitarios e a densidade desses setores na area urbana do municipio em habitantes
por km2. Os valores de densidade apresentados séo discrepantes do valor total do municipio
pelo fato de que a area total do municipio € muito maior do que a area urbanizada, fazendo
com que a populacdo esteja concentrada em uma pequena area e com que o resultado do

setor seja mais elevado que a média para todo o municipio.
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Ainda segundo dados do IBGE, no Cadastro Central de Empresas (2015) o salario médio
mensal dos trabalhadores formais era de 3,5 salarios minimos (R$ 2758,00 pelo valor
praticado em 2015) e 36,4% da populacéo era formalmente ocupada. O Mapa 3 apresenta o
a renda média por setor, de acordo com o Censo de 2010 (IBGE), onde se observa que a
populacdo presente na segunda e terceira classe estd concentrada mais préoxima do centro
da area urbana, enquanto a mais baixa esta afastada. A classe com maior valor de renda se
concentra em pontos especificos no mapa, alguns deles préximos e outros mais distantes do

centro.

A Tabela 2 apresenta os resultados obtidos pela consolidagdo dos dados de renda no Censo
de 2010. A populacdo com mais de 10 anos de idade foi dividida em Sem Rendimento e 5
classes de renda, com intervalos estabelecidos pelo critério de divisdo do IBGE. Os dados
mostram uma concentracao de 33,07% da populacdo na classe E, que possui renda de até 2

salarios minimos.

Tabela 2 - Participacdo da populagéo nas faixas de renda.

Classe D Classe C Classe B Classe A

Sem Classe E

Rendimento (0 a2swm) (2a5SM) (5a10 SM) (10 a 20 SM) (mais de 20 SM)

31,03% 33,07% 13,13% 4,44% 1,34% 0,43%

Fonte: IBGE (2010).

O Mapa 4, Mapa 5, Mapa 6, Mapa 7 e Mapa 8 exibem a importancia de cada setor censitario
na populacgéo total de cada classe. Para uma melhor representagao, cada classe foi alocada
em um mapa proprio. Desse modo, € apresentada a porcentagem relativa a classe, ou seja,
a representatividade daquele setor para a classe em termos de quantidade de residentes

pertencentes aquela classe.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagnostico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



ﬁ PREFEITURA
PORTO VELHO
SEMTRAN SECRETARIA

DE TRANSITO,
MOBILIDADE E
TRANSPORTES

Energia
A\ Sustgntével
do Brasil

ZEGL

ENGENHARIA

D)'apﬂﬂ 28

Rio Madej,

O 05 2 3 4

Kilometers

8
s
% N
| ~ : A
3
' |SE AEREA RO-005
£ PORTO - :
1 VELHO il

1

Legenda
— Vias

Populacao por Setor

10,00 - 190,00

_ 424,01-603,00
| 603,01-752,00
I 752,01 - 898,00
P 898,01 - 1061,00
B 1061,01 - 1258,00
B 258,01 - 1515,00
B 151501 - 2136,00
B 2136,01 - 2948,00

Mapa 1 - Distribuicdo da Populacgdo por setor
Fonte: Adaptado de IBGE (2010).

Pagina | 11

Reestruturacédo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagndstico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacdo: levantamentos e diagnéstico



ﬁ PREFEITURA
PORTO VELHO
e TRANSITG,

MOBILIDADE E
‘TRANSPORTES

Energia
‘ Sustgntével
do Brasil

ZEGL

ENGENHARIA

e

Legenda

—— Vias

F
- %
|SE AEREA _[rooos
E PORTO :
VELHO :}ﬁ\ U
(- - .
T / ; -’\\,-/rr‘ | ; {
| . |
L% s
g
=
%;; \ "tf\'u
o »
Rio Madej av
I==El|)
NI
< l{
\\‘\v/\ \“—‘/
\\__/"‘\
Kilometers

Densidade
0,00 - 1039,99
1040,00 - 2512,99

. 2513,00 - 3931,54

| 3931,55-5247,02
| 5247,03-6510,88
[ 6510,89 - 7705,29
I 7705,30 - 8856,44
I 8856,45 - 10399,89
B 10399,90 - 13625,58
B 1362559 - 26388,26

Mapa 2 - Densidade por setor censitario.
Fonte: Adaptado de IBGE (2010).

Péagina | 12

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagnéstico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertagao: levantamentos e diagndstico



PG roioveivio S\ Energia
L e TRANSITG,

Sustentavel !EGL
#‘R‘i?}é‘p%“n'ﬁﬁ do BraS|I~ ENGENHAR’A
8
§
= ’% N
4 £ AEREA —— RO-00S = 7 A
PORTO - |
ELHO xR ——
== 3
%. : ,-,'m,’
Pilaila ’%i
C AMMIHEE
b 2 BT
.4 ’, 'é_. ‘
: & £ 1)
Nl B |
/ =] s Z
‘ L e A
Legenda
ey 4, § pidf —— Vias
S ¢ =N
; Renda Média
N, SIAIGRSSs =
L ITORRAGS . | 0.00-117738
L 1177,39-1885,72
— e P 885,73 - 3029,21
p 05 1 2 3 4 B :029.22 - 590,89
Kilometers 5

Mapa 3 - Renda média por setor censitario.
Fonte: Adaptado de IBGE (2010).
Péagina | 13

Reestruturacédo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagnéstico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagnostico



PREFEITURA ‘ Ener ia
PR roiovivio S Energia el ZFEGL
do Brasil ENGENHARIA
&
(T =) i \
| : A
|SE AEREA RO-005
PORTO ”
VELHO !
T J- o
| e
/| f
| / |
| |
|
|
—\"'1,3 I)
o ~ i » AR
] B ; . ‘Jﬂ- \‘\
@ ‘“.;.I .. ‘.
;“ ” o =
I .
7_3_ I
= e )
- |
Rio Madey [\,
: =
A\
A
% - ’ = >/\
K ===i1) Legenda
: ; > .
Crazes ]] —— Vias
/ . =34 Classe A
/ 40 | o%-0,1%
g J [ 011%-04%
s -

Kilometers

© OpenSt

1 041%-0,8%
P 0,81% - 1,2%
B 121% - 1,6%
B 161% - 2,4%
B 241% - 3,5%

Pagina | 14

Mapa 4 - Distribuicdo da Classe A por setor.
Fonte: Adaptado do IBGE (2010)
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Fonte: Adaptado do IBGE (2010)
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Fonte: Adaptado do IBGE (2010)
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Comparando-se 0s mapas, € possivel observar que a classe A esta mais reunida em certos
pontos de bairros como Lagoa, Sdo Jodo Bosco, Olaria, Rio Madeira, entre outros.
Diferentemente das classes D e E, que se encontram bem distribuida na area urbana e com
alguns pontos maios presentes na periferia. Essa analise é confirmada pelos valores maximos
de cada classe, que mostram que a concentracdo maxima da classe A é de 3,5% e da classe
E é de 0,8%. A classe C € a que se encontra mais reunida proxima ao centro, mas ainda com

alguns pontos distantes.

O indice de Gini?, representado por um nimero de 0 a 1, onde 0 equivale a igualdade

completa e 1 a desigualdade total, é apresentado na Tabela 3 junto a porcentagem da
populacao pobre e extremamente pobre, além da renda per capita de Porto Velho, nos anos

de 2000 e 2010.

Tabela 3 - indices de renda, pobreza e desigualdade.

. Ano
Indices
2000 2010
Renda Per Capita 613,61 926,19
% Extremamente Pobres 7,81 2,64
% Pobres 23,05 7,95
indice Gini 0,61 0,56

Fonte: PNUD, Ipea e FJP3

A comparacdo dos dados de 2000 com os de 2010 apresenta uma melhora nos valores,
porém a mudanca no indice de Gini é pequena, mostrando que mesmo com a populac&o
menos pobre e uma renda per capita maior, a desigualdade continua em um valor

relativamente alto.

O Produto Interno Bruto (PIB) do municipio em 2015 (IBGE) foi R$13.946.783.560,00. O PIB

per capita do municipio era de R$ 27.741,10, 50,5% em relacdo PIB per capita nacional.

2 O Indice de Gini, criado pelo matematico italiano Conrado Gini, € um instrumento para medir o grau de
concentracao de renda em determinado grupo. Ele aponta a diferenca entre os rendimentos dos mais pobres e
dos mais ricos. O valor zero representa a situacdo de igualdade, ou seja, todos tém a mesma renda. O valor um
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Entretanto, o indice de Desenvolvimento Humano (IDH) era de 0,73 em 2010, acima da média

nacional de 0,66. Ambos os valores sdo considerados altos pelo PNUD.

2.3 Frota

Segundo dados do DETRA/RO a frota de veiculos cadastrados em de Porto Velho em 2016
corresponde a 28% da frota total do estado. Os automoveis e as motocicletas sdo os veiculos

gue possuem maiores participacdo, respectivamente, 40,6% e 32,1% (Tabela 4).

Tabela 4: Frota por tipo em Porto Velho

Frota por tipo em porto velho Qde %
Automovel 103.635 40,6%
Caminhao 7.160 2,8%
Caminhdo trator 1.318 0,5%
Caminhonete 22.905 9,0%
Camioneta 8.277 3,2%
Ciclomotor 1.090 0,4%
Micro-6nibus 514 0,2%
Motocicleta 81.919 32,1%
Motoneta 18.466 7,2%
Onibus 1.811 0,7%
Outros 55 0,0%
Reboque 4.391 1,7%
Semi-reboque 2.207 0,9%
Triciclo 116 0,0%
Utilitario 1.424 0,6%
Total 255.288 100,0%

% no estado 28,4% -

Fonte: Adaptado de DETRAN/RO — CTI (2016)

Ainda segundo o DETRAN/RO, a frota € composta predominantemente por veiculos

particulares, mais de 236.500, o que corresponde a 92,7% do total (Tabela 5).

estd no extremo oposto, isto é, uma sé pessoa detém toda a riqueza. Na pratica, o indice de Gini costuma
comparar os 20% mais pobres com os 20% mais ricos (IPEA).

3 PNUD - Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento, IPEA — Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada e FJP — Fundacao Jodo Pinheiro.
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Tabela 5: Frota por categoria

Frota por categoria em porto velho 0]D]= %
Particular 236.529 92,7%
Oficial 9.918 3,9%
Aluguel 8.432 3,3%
Aprendizagem 404 0,2%
Experiéncia 3 0,0%
Corpo consular 0 0,0%
Organismos internacionais 1 0,0%
Fabricante 1 0,0%
Total 255.287 100,0%

Fonte: Adaptado de DETRAN/RO - CTI (2016)

O Gréfico 1 apresenta um comparativo entre a populacéo e a frota de veiculos no municipio
de Porto Velho para os anos de 2013 a 2016. No ano de 2016 a relacdo frota populacéo
correspondeu a um indice de 0,5, ou seja, a existéncia de um veiculo para cada dois
habitantes. Os dados observados evidenciam alto indice de motorizacao, principalmente do
transporte individual, indicando forte dependéncia desse modo para a realizacdo de

atividades cotidianas, como estudar e trabalhar.

600.000
500.000 e e —.—g
>— 511.219
484.992 494.013 202.748
400.000
300.000
| |
255.288
200.000 521.908 235390 246.571
100.000
0 T T )
2013 2014 2015 2016
=¢=Populagdo ——Frota
Gréfico 1: Comparativo entre a populacgéo e a frota veicular de Porto Velho
Fonte: Adaptado de DETRAN/RO-CTI (2016)
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Apesar da elevada taxa de motorizacao, € possivel observar uma redugéo no crescimento da
frota veicular. Entre os anos de 2013 e 2014 ocorreu expansao de 6,1% na frota de veiculos,
entre 0s anos seguintes esse crescimento foi de 4,7% (2014 — 2015) e 3,5% (2015 — 2016).

2.4 Eixos de Expansao Urbana

Conforme exposto na contextualizacdo historica, o desenvolvimento inicial do municipio de
Porto Velho se deu em funcdo da construcdo da Estrada de Ferro Madeira Mamoré e das
operacdes de comeércio realizadas no Rio Madeira. Embora o rio tenha tido papel de extrema
importancia no desenvolvimento da cidade, ele também desempenha papel de barreira fisica

limitando a expansao da cidade no sentido oeste.

Do mesmo modo, as rodovias BR 364 e BR 319 também desempenham papel de barreiras
fisicas seccionando o sistema viario da cidade. O Plano Diretor cita a existéncia de propostas
de implantacdo de novas vias com o0 objetivo de redirecionar o fluxo de passagem das
rodovias para fora da mancha urbana da cidade, porém essas medidas ainda nédo foram

plenamente implantadas.

Diante da presenca de barreira fisica a oeste, desempenhada pelo Rio Madeira, e a Sul
estabelecida pela Rodovia BR 364, o eixo de expanséao principal da cidade se deu no sentido
Leste. Também ocorreram expansdes urbanas de sentido Norte e Sul, porém de forma bem
mais timida quando comparada a de sentido Leste. A sequéncia de imagens de satélite
apresentada na Figura 2, Figura 3, Figura 4 e Figura 5, apresenta a mancha urbana da cidade
de 1986 a 2016 em intervalos de 10 anos e evidencia a predominancia do eixo de expansao
Leste no processo de ocupacao da cidade.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Google Earth

Figura 2: Ocupacéo urbana de Porto Velho em 1986 Figura 3: Ocupacéo urbana de Porto Velho em 1996
Fonte: Google Earth, 1986 (Acesso em: 28/03/18) Fonte: Google Earth, 1996 (Acesso em: 28/03/18)

Figura 4: Ocupacéo urbana de Porto Velho em 2006

Figura 5: Ocupacéo urbana de Porto Velho em 2016
Fonte: Google Earth, 2006 (Acesso em: 28/03/18)

Fonte: Google Earth, 2016 (Acesso em: 28/03/18)
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3 CARACTERIZACAO DA MOBILIDADE URBANA DE PORTO VELHO

O presente capitulo busca descrever de forma preliminar as condicdes atuais da Mobilidade
Urbana do municipio de Porto Velho, juntamente com suas implica¢cdes no contexto espacial
da cidade e nos deslocamentos da populacdo. Para tal, serdo utilizados os materiais
presentes em estudos anteriores relacionados a Mobilidade Urbana e novos conteddos

coletados por meio de sites oficiais.

Este capitulo esta subdividido em nove secdes, as quais contemplam, em conjunto, 0s
principais temas a serem abordados em um Plano de Mobilidade para cidades com mais de
500 mil habitantes, segundo o Caderno de Referéncias para Elaboracdo de Plano de
Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades (2015).

De modo geral, todos os temas contemplardo quatro assuntos centrais 0s quais sao:

e Planos Anteriores, estudos e projetos existentes. Pretende realizar um breve

histérico sobre estudos anteriores que abordam o tema especifico da secao.

e Diagndéstico da Situacao Atual. Tem por objetivo descrever aspectos do tépico em
estudo com base nas informacdes e dados fornecidos pelo corpo técnico municipal,
sites mundialmente reconhecidos, sites oficiais de Porto Velho, e da Oficina de
Trabalho realizada em 09/11/2017.

e Audiéncia publica. Objetiva apresentar as principais observacdes e sugestbes
explicitadas, a respeito do tema especifico da secdo, durante a audiéncia publica
realizada no dia 06 de dezembro de 2017.

3.1 Sistema viério

As vias do sistema viario desempenham diversas fun¢des na vida social de um municipio,
dentre as quais, é possivel destacar o deslocamento entre locais, a circulagdo de uma via a
outra, 0 acesso as edificacbes e a composicdo do ambiente urbano. Nesse contexto, a
hierarquizacao viaria funcional tem por objetivo atribuir uma funcéo prioritaria a cada elemento
do sistema viario, com transicdo gradativa entre funcdes, de forma a promover um sistema
continuo e balanceado em cada funcdo, em especial na funcdo deslocamento que percorre

maiores distancias (Universidade de Sao Paulo, 2006).

A priorizagéo € necesséria devido ao fato de ser tecnicamente impossivel conciliar todas as
funcdes simultaneas das vias e, ao mesmo tempo, obter um alto grau de eficiéncia em cada
uma delas. A eficiéncia do deslocamento e do acesso local, em especial, sdo contrarias e a
promocao de uma, eventualmente, apresentard como condicionante basica a restricdo da
outra. A Figura 6 apresenta a relacédo entre a classificacdo viaria mais usual e as facilidades
de percurso e de acesso.

Facilidade
de acesso A Vias complementares

h 1

Sem restrigdo Locais /

de acessoe
estacionamento

Vias estruturais

/ Coletoras .
(categorias)

Consideracgdes finais. Com base nas informacdes obtidas sera realizada uma sintese

da situacao atual com ressalto dos principais problemas.

Eventualmente, algum dos itens pode ser suprimido de uma sec¢do devido a auséncia de
informacgdes. Do mesmo modo, novos itens podem ser agregados a estrutura central com o

objetivo de destacar algum problema ou questéo importante para o tema especifico.
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P -~
/ Arteriais
/
/
/ - -

_

Acessoe Expressas
estacionamento // ~ — P _

proibido e — Facilidade

Sem trafego

de passagem

Sem trafego
locas

de percurso

Figura 6: Curva de possibilidades técnicas em funcao do papel funcional atribuido a via
Fonte: Adaptado de: Universidade de Sao Paulo (2006)

Além da priorizagdo, para que uma hierarquizagéo viaria seja considerada adequada é
necessario que ela contemple aspectos especificos como a transicdo gradativa entre as

funcdes, a continuidade e o balanceamento para cada funcgao.
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Para que a hierarquizagdo funcional seja operacionalizada devem ser tomadas diversas
intervencoes fisicas e de controle cujo objetivo € promover a eficiéncia requerida as funcbes

priorizadas e, na medida do necessario, restringir as demais funcgdes.

A classificacao viaria usual € composta por dois grupos de vias com duas classificagfes cada,

0s quais sdo*:
e - \Vias estruturais.

Tem por objetivo atender grandes deslocamentos. Nessas vias predomina o fluxo de

passagem.
o Expressas: apresentam controle de acesso com segregacéao do fluxo da via;

o Arteriais: privilegiam o deslocamento ao longo da via, porém ndo possuem

controle de acesso;
e Vias complementares.
o Coletoras: estabelecem a ligac&o entre vias locais e arteriais;
o Locais: restringem o fluxo de passagem.

A classificacdo basica, mais simples e fundamental, considera apenas trés tipos de vias.

Nesse caso, a via expressa € interpretada como tipo fisico de uma via com funcéao arterial.

Em sintese, uma concepc¢ao de hierarquizacao funcional deve viabilizar a correspondéncia
entre o uso real e o uso projetado das vias, por meio do manuseio de diversas caracteristicas
fisicas e de controle de trafego de forma a garantir a eficiéncia requerida pela funcéo prioritaria

da via e restringir as demais funcdes quando necessario.

As principais medidas manuseadas para garantir a eficiéncia da funcao prioritaria de uma via
sao: frequéncia de intersecdes, preferéncia nas intersecées em nivel, controle de velocidade,
controle de veiculos pesados, controle das rotas de transporte publico, controle de circulagéo,

controle de estacionamento e controle do fluxo de pedestres.

4 UNIVERSIDADE DE SAO PAULO. Escola Politécnica. Departamento de Engenharia de Transportes. Capitulo
2. Organizacdo do Sistema Viario. Material de apoio de curso de graduacdo. 21 p. 2006. Disponivel em:
<http://sites.poli.usp.br/d/ptr2437/Capitulo2a.pdf>. Acesso em: 26 de mar¢o de 2018.
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3.1.1 Planos anteriores, estudos e projetos existentes.

Foram consultados quatro materiais distintos que abordam aspectos relacionados a
hierarquizacdo e circulacdo viaria do municipio de Porto Velho, a Lei Complementar N°
97/1999, que dispbe sobre o Parcelamento, Uso e Ocupacgao do Solo, o Plano Diretor de
Porto Velho (2008), o Plano de Mobilidade de Porto Velho (2011) e o Programa de Mobilidade
Urbana do Municipio de Porto Velho — PROMURB (2013). A seguir serdo apresentados os

conteudos relacionados a tematica abordada presentes em cada um desses materiais.

o Lei Complementar N°97/1999 que dispbe sobre o Parcelamento, Uso e Ocupacéo
do Solo

Conforme a LC N° 97/1999 a Hierarquizacao viaria de Porto Velho fica dividida em Rede

Viaria Principal e Rede Viaria Secundaria, segundo a seguinte classificacao:

i.  Rede Viaria Principal:
a. Vias arteriais, que estabelecem conexdes rodoviarias, de forma a otimizar seu
acesso e minimizar o trafego rodoviario em area urbana;
e As vias arteriais, por sua vez, sdo subdivididas em arterial de primeira
categoria e arterial de segunda categoria.
b. Vias coletoras, que definem a estrutura viaria urbana e de uso do solo.
ii. Rede Viaria Secundaria:
a. Vias de interligacéo entre aquelas definidoras da estrutura viaria urbana;
b. Vias locais que propiciam acesso a lotes.

As caracteristicas das vias que compde a estrutura viaria, de acordo com a LC N° 97/1999
podem ser analisadas na Tabela 6 e no Quadro 1, Quadro 2 e Quadro 3, apresentados a
seguir. Com base nesse material, a lei especifica caracteristicas e padrbes bem claros para
cada classe de via, desde sua localizacdo no espaco urbano, caracteristicas e funcdo no

sistema viario, até a apresentacdo de medidas e corte padrdo das vias.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Tabela 6: Dados do sistema viario — Classificagcdo e dimensionamento das vias

CLASSIFICAGAO E DIMENSIONAMENTO DAS VIAS

VIAS SECUNDARIAS

VIAS PRINCIPAIS

ARTERIAL ARTERIAL COLETORA VIA LOCAL
12 CATEGORIA 22 CATEGORIA VIA DE VIA DE
SISTEMA VIARIO PPAL VIA DE LIG. E CONT. PENETRACAO DISTRIBUICAO

VIAS LOCAIS
ACESSO DOMICILIAR
LOTE A./CARAT. SOCIAL,

FUNCAO

Liga¢Bes regionais, interzonais,
centro bairro.

Ligacdes interzonais e contorno
de zonas.

Via principal interna
as zonas.

Ligac&o no interior das

zonas.

Via acesso aos prédios.

PRIORIDADE DE

Transporte coletivo, carga,

Transporte coletivo, cargas

Transporte coletivo,

Veiculos particulares

Veiculos particulares.

UTILIZACAO veiculo part. na funcdo da via.  limitadas, part. de passagem. veiculos particulares.
Rolamento Asfalto ou concreto Asfalto Asfalto ou paralelep. Paralelep. ou bl.conc. Pedra irregular
PAVIMENTO Passeio Basalto ou ladrilho Basalto ou ladrilho Ladrilho Ladrilho Ladrilho
Meio-fio Concreto ou granito Concreto ou granito Concreto Concreto Concreto

LARGURA MINIMA 30m 20m 15m 12m 12m
FAIXA CARROCAVEL
MINIMA 19m 11m 9,5m 6m 6m
PASSEIO LATERAL
MINIMO 3,5m 3m 3m 2m 2m
CANTEIRO CENTRAL
MINIMO 2m 2m
DECLIVIDADE o o o o 0
MAXIMA 6% 8% 8% 12% 12%
DECLIVIDADE o o o o 0
MINIMA 0.5% 0.5% 0.5% 0.5% 0.5%

. o Praca de retorno
RAIO MINIMO Conforme diretrizes adotadas _g

Raio Interno = 7.5 m
RAIOS DE e . . : .
CONCORDANCIA Variavel de 5 a 10m conforme a hierarquia das vias envolvidas no cruzamento
COMPOSICAO Com praca retor=150m
MAXIMA Sem praga retor=220m
ILUMINACAO Conforme regulamento do municipio
SINALIZACAO VERTICAL = Conforme CNT
¢ HORIZONTAL = Pintura termoplastica aplicada sobre superficie asfaltada

INCLINAGAO DO o o
PASSEIO 2% e no méximo 3% de inclinagéo transversal

ALTURA MEIO FIO

0.15 para todas as vias
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Obs.: As vias de pedestres deverao ter largura minima de 6m e declividade minima de 5% e maxima de 12% ou transformarem-se em escadarias.
Fonte: Adaptado de Anexo 5, Quadro | - LC 97/1999 (1999)
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DENSIDADE LARGURA PERFIL TIPO CATEGORIA LARGURA PERFIL
P = R £ P
ALTA 20 m
25 7 25
| PRIMEIRA 30 m P c P
. —17 J—J[ \ L= R = R
‘ T |35] 105 2, 105  |35|
6 R e8P
BAIXA 20 m 7 28 J '—\P o A A g
l2) s %5 192 A SEGUNDA 20m 35353525 {
(BINARIO)* —t——
a5 13 35
P g R [
ALTA 1om 25 & 28
2 11 2] b PO P
B SEGUNDA 30 m e
2,5 7 i 7 ..2'5
|35 95 ] a] 95’ 35|_
BAIXA 15 m Pe r &F
2,52 6 2125
I_| E R E |_|
C SEGUNDA 20m -

P =PASSEIC E =ESTACIONAMENTO R =ROLAMENTO G =GRAMA/ARVORES

Quadro 1: Dados do sistema viario — Vias Locais — —
Fonte: Adaptado de Anexo 5 da LC 97/1999 (1999)

P P.O. P
D SEGUNDA 28 m E R — & _E—
LARGURA PERFIL 2-5" 7 7 1,25
35 g5 | 4] 95 3.5
P & R E—"
20m
2,5 7 2,5{ ‘ P E R P |
E
4 12 4 S —
f 1 f E SEGUNDA 25 m 2:5|' 14 |.25
3 19 3
P R g Pl ’ '
15 m *’ 7 25 P = PASSEIO E = ESTACIONAMENTO R=ROLAMENTO C=CANTEIRO O =ONIBUS PO =PONTODE ONIBUS A=AUTOMOVEL
‘ 39 ‘ % 2'5. Quadro 3: Dados do sistema viario — Vias Arteriais
Fonte: Adaptado de Anexo 5 da LC 97/1999 (1999)
P G R c R G P . . ~ . . Ve . .
30m (35 |05 | 135] 5] Ainda segundo a LC N° 97/1999, as intersecgdes entre vias de diferentes niveis de servigos
35135 7 [2] 7 35|35 ) . ) )
o n T deverdo ser tratadas com base nas caracteristicas de trafego recebido pelas vias existentes
P = PASSEIO E = ESTACIONAMENTO R = ROLAMENTO C = CANTEIRO G = SROMA e sua funcéo no sistema viario urbano consolidado.

Quadro 2: Dados do sistema viario — Vias Coletoras
Fonte: Adaptado de Anexo 5 da LC 97/1999 (1999)

Pagina | 25

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagnostico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



m PREFEITURA
R e O

DE TRANSITO,
MOBILIDADE E
TRANSPORTES

ZEGL

W Energia
Sustentavel
do Brasil ENGENHARIA

o Lei Complementar n° 311, de 30 de junho de 2008 — Plano Diretor de Porto Velho

O Plano Diretor de 2008 classifica o sistema viario em:

i.  Vias arteriais, destinadas a atender ao trafego direto, em percurso continuo, interligar
rodovias e vias coletoras e a atender as linhas de 6nibus. Estas vias sdo subdividas

em: Principal, Interbairros e Secundarias;
ii.  Vias coletoras, destinadas a coletar e distribuir o trafego entre as vias arteriais e locais;
lii.  Vias estruturais, destinadas a receber pistas exclusivas para 6nibus;
iv.  Vias locais, destinada apenas ao acesso local ou a areas restritas.
v. Ciclovias e ciclofaixas, vias publicas destinadas ao uso exclusivo de ciclistas;
vi. Vias de pedestres, vias publicas destinadas ao uso exclusivo de pedestres.

Com o objetivo de reduzir conflitos de circulacdo, o Plano Diretor de Porto Velho (2008),
sugeriu um novo modelo de hierarquizacao vidria em que um conjunto de vias expressas,
nomeado de sistema viario principal, devera apresentar alta prioridade de circulacdo. O
sistema viario principal serd complementado por vias de ligacdo entre as vias expressas e
por vias de trafego reduzido. O esquema tedrico da hierarquizacao viaria proposta pelo Plano
Diretor é apresentado no Croqui 1.

Pagina | 26

Croqui 1: Esquema teérico das vias da hierarquizagdo
Fonte: Plano Diretor de Porto Velho (2008)

O Mapa 9 exibe a hierarquizacao viaria proposta pelo Plano Diretor de Porto Velho (2008), a
qual apresenta a definicdo de vias arteriais principais, arteriais interbairros, arteriais
secundarias, estruturais e coletoras. As vias arteriais interbairros tém por objetivo viabilizar a

ligacdo entre diferentes bairros sem a necessidade de passar pela regido central.
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Além da sugestdo de hierarquizacdo viaria apresentada, o Plano Diretor de Porto Velho
(2008) indica algumas intervenc¢des pontuais no sistema viario da cidade, como a abertura e
pavimentacdo das avenidas Sete de setembro e Pinheiro Machado e a criagdo de binario
entre as ruas Miguel Chakian e Pedro da Rocha. As intervencdes fisicas propostas para as
avenidas Sete de setembro e Pinheiro Machado foram devidamente implantadas, com a
desapropriacdo de algumas areas e a abertura e pavimentacao de trechos dessas vias. Ja o
binario proposto entre as ruas Miguel Chakian e Pedro da Rocha ndo se encontra em

operagao, sendo a circulacdo em duplo sentido direcional nesses locais.

O objetivo da implantacao do binario proposto consistia em viabilizar que 6nibus estaduais e
intermunicipais acessassem a rodoviaria sem a necessidade de trafegar pela Avenida Jorge

Teixeira, a qual, em 2007, se apresentava sobrecarregada pelo trafego de caminhdes.

O Plano Diretor também prop6e a implantacéo de vias marginais a BR-364 no trecho entre a
Faculdade de Ciéncias Humanas, Exatas e Letras de Rondonia — FARO e a regiéo de Areia
Branca. Por meio da analise de imagens areas e de satélites foi possivel observar que as vias
marginais foram implantadas apenas no trecho entre a FARO e a Avenida Governador Jorge

Teixeira.

Além dessas questdes, o Plano Diretor indicou a necessidade de desviar o fluxo de veiculos
pesados da regido central da cidade, por meio da implantagcéo de duas variantes, uma a Leste
e outra a Sul. Segundo o Plano Diretor, a variante Sul apresentava o objetivo de retirar o fluxo
pesado da regido sul da cidade por meio da conexdo entre dois pontos distintos da BR 364,
conforme Figura 7. Por meio de analise de imagens areas foi verificado que a proposta em

guestéo néo foi implantada.
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Figura 7: Proposta Variante Sul

Fonte: Plano Diretor de Porto Velho (2008)

No Plano Diretor foi indicado que a variante proposta a Leste (ou Norte) possuia tracado
inicial definido com trecho final conectado a Avenida Imigrantes, e objetivo de viabilizar a
ligacdo entre a BR-364 e o porto, sem a necessidade de passar pela regiao central da cidade,
0 que permitiria que a Avenida Jorge Teixeira voltasse a desempenhar papel de via urbana.
O tracado em questdo foi alterado de modo a evitar a ligagdo com a Avenida Imigrantes,
passando a variante mais proximo do limite urbano em sua por¢éo norte, conforme Mapa 10.
O projeto, de autoria do DNIT, ja foi finalizado e encontra-se em fase de implantacao, com

alguns trechos executados.
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o Lei 12.587, de 30 de janeiro de 2011 - Plano de Mobilidade de Porto Velho

O Plano de Mobilidade - PMob elaborado pelas empresas Via Urbana e EGL Engenharia em
2011, apresentou modulo exclusivo sobre a classificagédo funcional do sistema viario de Porto
Velho (Médulo B1). Primeiramente foram apresentados os principais aspectos conceituais

sobre o sistema viario e os fatores de hierarquizagao.

Em seguida, foi apresentado o Sistema Viario Principal Atual — SVPA do municipio de Porto
Velho, o qual, segundo o PMob (2011), é
urbano. A selecao dessas vias, a época, foi feita pela SEMTRAN por apresentarem atividades

2 composto por 17 vias distribuidas no perimetro

gue geram grandes fluxos de veiculos e concentrarem pontos criticos em algumas de suas

intersecoes.

Para caracterizar a estrutura das vias, foi levantada, por meio da anélise do mapa da cidade
e de visitas in loco, a largura das vias, as quais séo apresentadas na Tabela 7.
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Tabela 7: Sintese do levantamento das dimensoées lineares das vias do SVPA

LARGURA DA VIA

EXTENSAO CANTEIRO
MINIMA (m) MAXIMA (m)* (m) CENTRAL
Av. Sete de setembro 12,11 12,11 2.521,51 N&o
Av. Calama 6,30 13,00 9.929,65 Nao**
Av. Campos Saltes 9,45 19,00 6.143,25 Nao
Av. Carlos Gomes 10,61 10,61 3.175,46 Nao
Av. dos Imigrantes 9,87 22,30 6.743,25 Sim
Av. Duque de Caxias 10,58 10,58 3.125,23 N&o
Av. Farquar 14,09 14,09 3.110,24 N&o
Av. Jorge Teixeira 13,06 46,90 6.193,18 Sim
Av. Lauro Sodré 15,90 15,90 4.684,65 Nao
Av. Mamoré 7,44 18,00 6.192,12 N&ao*
Av. Pinheiro Machado 12,61 12,61 7.604,36 N&o
Av. Rio Madeira 9,23 18,50 6.883,21 Sim
Rua Dom Pedro I 9,66 9,66 3.075,45 N&o
Rua Guaporé 9,02 18,30 5.813,49 Sim
Rua Jatuarana 12,69 12,69 4.062,29 N&o
Rua José Amador dos Reis 9,50 9,50 3.021,34 N&o
Rua José Vieira Calla 9,60 9,60 5.972,43 N&o**

*Medida considera o canteiro central quando ele existe;
** \/ias que possuem canteiro central em parte do trecho;
Fonte: Adaptado de PMob — Caderno B1 (2011)

Também foi levantado o uso do solo lindeiro devido a influéncia direta que ele possui no
trafego de veiculos e pedestres, com destaque para as areas comerciais e de servicos
publico, as quais tendem a apresentar maior atracdo e geracdo de viagens. O Quadro 4
apresenta alguns dos usos observados nas vias do SVPA durante a elaboracdo do PMob
(2011).

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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USO DO SOLO

Areas de chacaras, sitios, matas e parques
Areas de servico ou moradia militar
Distribuidoras em geral

Locais de vendas em varejo

Shopping, aeroporto, rodoviaria e similar
Residencial

Lotes ndo construidos

Templos religiosos

Empresa de radio, TV, jornais e publicidade
Agéncias bancarias

Hotéis, pousadas, pensdes e motéis

Locais de prestacgédo de servigos publicos
Servicos de saude

Servigos de instalagcdo e reparacdo de diversas naturezas
Canteiro de obras

Garagens

Locais proibidos a estacionamento

Quadro 4: Exemplo de usos identificados no SVPA pelo PMob
Fonte: Adaptado de PMob — Caderno B1 (2011)

Para estabelecer os parametros a serem utilizados na elaboracéo da classificacdo funcional,
o PMob (2011) realizou um diagnostico das condicionantes urbanisticas. A partir das
diretrizes para mobilidade urbana presentes no Plano Diretor de Porto Velho (2008) e na
Politica de Mobilidade Urbana, o PMob (2011) inferiu que o plano viario deve considerar que
os veiculos circulem em condi¢cbes compativeis de seguranca e conforto e que a fluidez do
transito ndo seja comprometida. Além disso, as acdes de trafego devem contemplar a
paisagem urbana da cidade com a implantacdo de vegetacdo nos canteiros centrais,
estacionamentos e areas de passagem de pedestres, bem como em areas que possuam
equipamentos urbanos e sinalizag&o viaria de forma racional e nos pontos estrategicamente

definidos.

O PMob (2011) apresentou um método de classificagdo do sistema viario de Porto Velho
baseado em quatro aspectos centrais: relacdo existente entre as vias e o uso do solo, fatores

geométricos, principalmente do SVPA, diretrizes estabelecidas no Plano Diretor de Porto
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Velho, principios de mobilidade urbana para os diferentes modos de transporte, conforme
definido pelo Ministério das Cidades, com priorizacdo dos modos ndo motorizados de
deslocamento. Além desses pontos, também foram considerados o0s principios da

hierarquizacao viaria estabelecidos pela Engenharia de Trafego.

O método proposto foi composto por trés etapas. A primeira consistiu na proposicdo dos
critérios e diretrizes para a classificacao funcional do sistema viario atual de Porto Velho. A
segunda foi composta por uma proposicdo de classificacdo funcional do Sistema Viario
Principal Atual (SVPA) e do entorno imediato. Por fim, a terceira etapa estabeleceu

caracteristicas funcionais e regulamentares para cada classe de via.

As diretrizes consideradas pelo PMob (2011), durante o processo de desenvolvimento da
classificacdo viaria, tiveram como base a divisdo do municipio em macrozonas para
determinar a ligacdo entre todas as zonas da cidade. A proposta previa a conexao entre
macrozonas vizinhas com foco na regidao central da cidade. Porto Velho foi dividida em seis
zonas de acordo com as caracteristicas geograficas do municipio: norte, centro I, centro Il,

sul, sudeste (industrial) e leste, conforme Croqui 2.

Zona

Centrol

Croqui 2: Diviséo de da cidade em macrozonas utilizadas pelo PMob
Fonte: Adaptado de PMob — Caderno B1 (2011)

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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O PMob (2011) considerou que todas as macrozonas deveriam possuir uma quantidade de
todas as classes funcionais de vias de modo a garantir uma circulacdo boa e o crescimento
estruturado. Também foi estabelecida uma tabela preliminar de quantitativos de vias por
classe, conforme Tabela 8 adaptada do DNER (1999).

Tabela 8: Quantitativo de vias por classificacéo

N\
|

SISTEMA VIARIO PARTICIPACAO TOTAL (%)

(1)Arterial Principal 05-10
(2)Arterial Secundario 10-15
(1+2)Arterial Secundério 15-25
(3)Vias Coletoras 10-15
(4)Vias Locais 65— 80

Fonte: Adaptado de DNER (1999)

Devido ao porte de Porto Velho, ndo foram estabelecidos parametros minimos de vias
expressas, porém o PMob (2011) sugeriu que essas fossem previstas de modo a preservar
0S seus provaveis corredores de implantacdo. Também foi prevista a possibilidade de
mudanca futura na classificacdo funcional de alguma via devido ao crescimento urbano e

eventuais politicas de direcionamento/restricdo de crescimento.

Outro parametro considerado pelo PMob (2011) foi o espagcamento entre as vias arteriais
internas a uma macrozona. As distancias utilizadas foram as estabelecidas pelo DNER

(1999), as quais sdo apresentadas na Tabela 9.

Tabela 9: Espacamento entre vias de acordo com o setor da cidade

SETOR DA CIDADE ESPACAMENTO ENTRE

VIAS (m)
Centro da cidade 200 a 800
Urbana (areas centrais e intermediarias, exceto o centro da cidade) 201 a 800
Suburbana 1500 a 3000
Areas periféricas com baixa densidade de uso do solo 3000 a 4500

Fonte: Adaptado de DNER (1999)
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Foi estabelecido que a classificacdo funcional da via deve ser especificada com foco na
garantia da circulacao e ser compatibilizada com o uso do solo lindeiro sem, no entanto, ser
determinada por esse. Devem ser reconhecidas as fungdes prioritarias das vias no que diz
respeito a garantia da fluidez de circulagdo ou a permissdo de acessos locais de modo a

amenizar os conflitos entre funcdes.

Por fim, o PMob (2011) apresenta como diretriz da classificacdo funcional das vias a
priorizacao dos deslocamentos leste-oeste. O estudo sugere que as vias expressas a serem
propostas futuramente enfatizem esse sentido de deslocamento, uma vez que, foi identificada
uma tendéncia de expansao urbana da cidade nessa dire¢do. Em situagcdes de cruzamento

entre vias de mesma hierarquia, foi proposta a priorizacdo do fluxo no sentido leste-oeste.

Conforme exposto, a segunda etapa da metodologia proposta pelo PMob (2011) refere-se a
espacializacdo da classificagdo viaria no mapa da cidade de Porto Velho, a qual é
apresentada na Tabela 10 e no Mapa 11.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagnostico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico
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Tabela 10: Relacéo das vias classificadas A etapa 3 foi apresentada por meio da Tabela 11 e refere-se ao estabelecimento de

ARTERIAL ATUAL COLETORA ATUAL caracteristicas funcionais e regulamentares para cada classe de via. O PMob (2011) ressalta

1 Av. dos Imigrantes 1 Rua Padre Angelo que devido & dinamica e ao crescimento acelerado do municipio, a Tabela 11 deve ser
2 Av. Calama 2 Av. Tiradentes . . 5 . 5 L. .
3 Rua Abuana 3 Estrada da Penal atualizada com a insercdo de informagdes novas e compativeis com a realidade de Porto
4 Av. Carlos Gomes 4 Rua Henrique Sor6 Velho.

5 Rua Dom Pedro Il 5 Av. Pinheiro Machado

6 Av. José Vieira Caulla 6 Av. Sete de setembro

7 Av. Amazonas 7 Av. Raimundo Cantuéria

8 Av. Rio de Janeiro 8 Rua Alexandre Guimarées

9 Rua Jatuarana 9 Rua Abacateiro

10 Estrada 13 de Setembro 10 Rua Pau Ferro

11 Av. Presidente Dutra 11 Rua Anari

12 Rua Lauro Sodré 12 Rua Acai

13 Av. Campos Sales 13 Av. Farquar

14 Rua Rafael Vaz e Silva 14 Rua Getulio Vargas

15 Av. Rio Madeira 15 Rua Guanabara

16 Av. Guaporé 16 Av. gov. Jorge Teixeira

17 Av. Mamoré 17 Rua Venezuela

18 Rua Prudente de Moraes 19 Rua Andréia

19 Estrada Areia Branca 20 Rua Amador dos Reis

20 Rua BrahmSued 21 Rua Popular

21 Rua Quirino Campofiorito

22 Rua Abacateiro 22 Rua Shockness

23 Rua Geraldo Siqueira 23 Av. Farquar

24 Rua Trés e Meio 24 Rua Getulio Vargas

25 Rua Miguel Calmon 25 Rua Fernando Elias

26 Rua Rio Brilhante 26 Rua da Lua

27 Rua Boigucaranga / Rua Nova 27 Rua Parana

28 Rua Popular

Fonte: Adaptado de PMob — Caderno B1 (2011)
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Reestruturacédo da Mobilidade Urbana de Porto Velho

Mapa 11: Hierarquizag&o viaria proposta pelo PMob
Fonte: Adaptado de PMob (2011)

Produto 2 — Diagnéstico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagnostico
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VIAS LOCAIS

VIAS COLETORAS

Tabela 11: Caracteristicas tipicas das vias em funcao da classificacdo funcional

VIAS ARTERIAIS

SECUNDARIA

PRINCIPAL

VIAS EXPRESSAS

Funcéo

Cruzamento (espagcamento)

Regulamentacéo de velocidade

Estacionamento de veiculos

Acesso veicular ao solo lindeiro

Estacionamento Carga e
Descarga

Movimento de veiculos pesados

Calcadas

Movimento de pedestres

Atividades predominantes

Trafego local

Trafego de passagem

Essencialmente de acesso local

Limite de 20 a 30 km/h (pequenos
raios de curvatura e obstaculos
eventuais)

Permitido (exceto em locais
inseguros)

Permitido (funcdo essencial),
intersecdes frequentes.

Permitido

Permitido para entregas e servicos

Minimo de 2,40 m com duas faixas
(servico e circulacéo)

Livre com cruzamentos aleatdrios

Proporciona entrega de
mercadorias e servicos aos
domicilios

Comum (funcéo essencial)

Quase inexistente

Fluidez e acesso local

Limite de 40 a 50 km/h (raios de
curvatura moderados e obstaculos
em situacBes extremas)

Permitido dos dois lados e muito
utilizado

Disciplinado (locais seguros),
intersecdes frequentes com
movimentos permitidos.

Permitido com regulamentagéo

Regulamentacéo de atividades de
entregas e servicos e de percurso

Minimo de 2,40 m com trés faixas
(servigo, circulacdo e acesso)

Controlado em faixas de pedestres

Possui atividades comerciais a
nivel local ou de bairro

Grande

Quase inexistente

Fluidez e acessibilidade local
restrita

Minimo de 200m entre
cruzamentos

Limite de 60 km/h (sem raios de
curvatura reduzidos e obstaculos
para controle de velocidades)

Restrito (em fungéo das condicdes
de trafego)

Permite acesso as propriedades

Restrito com regulamentacao

Regulamentacéo por percurso

Minimo de 2,65 m com trés faixas
(servigo, circulacdo e acesso)

Protegido e canalizado
(interferéncia minima no trafego)

Interconecta o sistema arterial
principal, pode ter equipamentos
comerciais.

Pequeno

Comum (de média distancia)

Fluidez

Limite de 80 km/h (com raios de
curvatura reduzidos e obstéculos
para controle de velocidades)

N&o possui estacionamento junto
ao meio-fio

Restrito e protegido (para pdlos
gerados); intersecdes espacadas
ou com proibicdo de movimentos;
vias divididas.

Proibido
Regulamentacéo por percurso

Minimo de 4,85 m com trés faixas
(servico, circulacao e acesso)

Protegido e canalizado
(interferéncia minima no trafego)

Quase inexistente

Comum (de média distancia)

Fluidez

Nao recomendado

Limite superior a 80 km/h (exceto
onde a geometria for desfavoravel)

Proibido (proporcionado em vias
locais paralelas)

Proibido (proporcionado por vias
locais paralelas), acesso controlado
por ramais bem espacados

Proibido

Proibido

Nao recomendado

Segregacdo total
(preferencialmente com separacao
de niveis)

Quase inexistente

Comum (de longa distancia)
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Fonte: Adaptado de PMob — Caderno B1 (2011)
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As caracteristicas dos cruzamentos em funcdo da classificacdo funcional das vias que o

compdem foi proposta conforme Tabela 12.

Tabela 12; Caracteristicas tipicas de cruzamentos em funcéo da classificacéo funcional das vias

LOCAL COLETORA ARTERIAL
LOCAL IntersecBes sem controle de trafego - -
Interse¢des com sinalizacéo de Intersecoes
COLETORA lersec ¢ semaforizadas (todos os -
prioridade . o
movimentos permitidos)
Intersecbes Intersecdes
ARTERIAL N&o deve ocorrer semaforizadas (alguns semaforizadas (alguns
movimentos proibidos) movimentos proibidos)
Cruzamentos em
EXPRESSA  N&o deve ocorrer N&o deve ocorrer desnivel (ou conexdes

por ramais de acesso)

Fonte: Adaptado de PMob — Caderno B1 (2011)

o Programa de Mobilidade Urbana do Municipio de Porto Velho - PROMURB (2013)

O Programa de Mobilidade Urbana do Municipio de Porto Velho — PROMURB (2013)
desenvolvido pela Empresa LOGITRANS - Logistica, Engenharia e Transportes Ltda.
caracterizou a hierarquia viaria a partir de seis elementos: sinalizacdo, largura da via,

paisagismo e iluminacao diferenciada, rotatérias, bloqueios parciais e tragcado sinuoso.

A sinalizacdo viaria horizontal e vertical € um elemento de grande importancia na
hierarquizacdo funcional das vias, pois identifica as condi¢cdes operacionais. Do mesmo
modo, a largura da via também deve estar relacionada com a fun¢céo que a via desempenha
no sistema viario, bem como com o nimero de faixas de circulacdo pretendidas e com a

presenca ou ndo de estacionamento junto ao meio-fio.

O PROMURB (2013) pontua que a largura e o padrao das calcadas, o paisagismo e a
iluminacdo também podem caracterizar a hierarquizacao viaria. O estudo destaca que em

vias com maior volume de veiculos e pedestres é indicado que a iluminagao seja mais intensa.

O estudo apresenta a definicdo de rotatoria a qual consiste em um elemento disciplinador do
transito, passivel de ser utilizado em qualquer categoria de vias e cuja eficacia esta
diretamente relacionada a intensidade do fluxo de veiculos no local e as dimensbes desse

dispositivo viario. E apresentado também o conceito de mini rotatoria, estratégia desenvolvida
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na Inglaterra, adaptada em Sao Paulo e amplamente utilizada em cidades brasileiras. Essa
estratégia consiste na implantacdo de circulo com raio de 1,0 a 8,0 metros no centro do
cruzamento, o qual pode ser pintado de amarelo e rodeado por tachdes refletivos
monodirecionais ou ser de asfalto com uma elevagdo em torno de 10 centimetros, com rampa

nas extremidades de modo a permitir o giro de veiculos de grande porte.

Com relacao aos blogueios parciais ou totais 0 PROMURB (2013) indica essas medidas como
uma estratégia passivel de ser implantada em vias locais, com objetivo de permitir a

implantac@o de mobiliarios urbanos e para assegurar o uso da via para praticas de lazer.

A proposta de hierarquizacdo viaria apresentada pelo estudo busca consolidar a estrutura
prevista pelo Plano Diretor de Porto Velho (2008), com algumas adequacdes. O tracado
sinuoso também é apresentado como uma possibilidade de criacdo de espacos destinados a

implantacdo de mobiliario e equipamentos urbanos.

Embora o estudo ndo tenha ressaltado, estratégias como o tracado sinuoso e a criagdo de
bloqueios parciais ou totais podem ser utilizadas, em vias locais, com o0 objetivo de inibir o
trafego de passagem (ou mesmo elimina-lo no caso das obstrucdes totais) por meio da
reducéo da velocidade de circulagéo no local. Essas medidas tendem a gerar espagos mais
seguros a circulacéo de pedestres e modos ndo motorizados ao desestimularem a circulagéao

de automdéveis e veiculos pesados.

A hierarquizacao viaria apresentada pelo PROMURB (Mapa 12) busca consolidar a estrutura
viaria prevista pelo Plano Diretor de Porto Velho (2008), com a insercdo de adequacdes
especificas. As principais vias classificadas como arteriais e coletoras na regido considerada
como centro expandido pelo estudo (porcdo delimitadas pelas vias Rua Salgado Filho,
Avenida Governador Jorge Lacerda, Rua Abuna e Avenida Rio de Janeiro) deixaram de ser

classificadas como tal, na proposta em questéao.
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Fonte: PROMURB (2013)
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3.1.2 Diagnostico da situagéo atual

No sentido de verificar a oferta das vias da Hierarquizacéo Viaria vigente (apresentada no
Plano Diretor de Porto Velho, 2008), foi realizada uma andlise da oferta de viario a partir do
mapa de hierarquizacdo. Esta analise buscou identificar a porcentagem de participacédo das
vias arteriais, coletoras e estruturais no espaco urbano e considerou o conjunto de todas as
vias existentes no perimetro urbano vigente (Tabela 13). Os resultados obtidos evidenciam
que as vias arteriais juntas correspondem a 5,49% do total do sistema viario urbano, ao passo

gue as vias coletoras correspondem a 3,75%.

Tabela 13: Oferta de vias da Hierarquizacao Viaria

Classificacéo das vias Participacéo total %

‘
2

Arteriais Interbairros 2,16%
Arteriais Principais 0,73%
Arteriais Secundarias 2,59%
Coletoras 3,76%
Estruturais 0,52%
Extenséo total (km) 1805

Fonte: do autor

Segundo parametros do DNER (Tabela 14) para que a classificacdo viaria funcione com
eficiéncia, as vias arteriais, em seu conjunto, devem ter uma participacao total no sistema na
ordem de 15 a 25% ao passo que as vias coletoras devem participar entre 10 a 15%. Os

resultados obtidos pela analise da classificacao viaria vigente estdo aquém do recomendado.

Tabela 14: Recomendac¢éo da Engenharia de Trafego - DNER

SIHCINERYET Participacédo total (%)

Arterial Principal 05-10
Arterial Secundério 10-15
(1+2) Arterial total 15-25
Vias Coletoras 10-15
Vias Locais 65— 80

Fonte: Adaptada de DNER (1999)
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Conforme exposto na contextualizacao inicial deste capitulo, a hierarquizacao viaria quando
corretamente planejada e devidamente implantada tende a minimizar os conflitos existentes

entre os diversos interesses da sociedade (transito de passagem e de acesso).

Nesse sentido, o conhecimento da fungdo principal das vias é de extrema importancia. Em
reunido remota com participacao de técnicos da SEMTRAN e de diversos 6rgéaos foi debatida
a relacéo das vias que realizam a ligacao entre os diferentes setores/bairros da cidade. A lista

obtida ao final esta elencada no Quadro 5.
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Quadro 5: Vias de Ligacao entre Bairros/Regides de Porto Velho Para avaliar a relacao entre as vias identificadas durante a reunido remota e a hierarquizacao

viaria apresentada pelo plano diretor, foi realizada uma sobreposicéo das informacdes, a qual

Rua Raimundo Cantuéria Rua Mariana é apresentada no Mapa 14.

Rua Almirante Barroso Rua Petrolina

Avenida Carlos Gomes Estrada dos Periquitos

Avenida Calama Avenida Farquar

Rua Abuna Avenida Presidente Dutra

Avenida Pinheiro Machado Avenida Marechal Deodoro

Rua Dom Pedro Il Rua Tenreiro Aranha

Avenida 07 de Setembro Avenida Rogério Weber

Avenida Amazonas Avenida Nac¢des Unidas

Avenida Imigrantes Avenida Campos Sales

Avenida Tiradentes Rua Prudente de Moraes

Avenida Calama Avenida Jatuarana

Avenida José Vieira Caula Rua Pau Ferro

Rua Alexandre Guimaraes Rua Trés e Meio

Avenida Rio de Janeiro Estrada 13 de setembro (Estrada do Japonés)

Rua Benedito Inocéncio Rua Algodoeiro

Rua Atlas Rua Abacateiro

Rua Mario Andreazza Rua Angico

Rua Placido de Castro Estrada do Areia Branca

Rua Buenos Aires Rua Joao Paulo

Avenida Rio Madeira Rua Principal

Avenida Guaporé Rua Anari

Rua Ananias Ferreira Andrade Rua Acai

Rua Daniela Rua Geraldo Siqueira

Avenida Mamoré Rua Tancredo Neves

Rua José Amador dos Reis Rua Miguel Calmon

Rua Uniao Rua Joaquim da Rocha

Rua Mané Garrincha

Fonte: Prefeitura de Porto Velho (2017)

A localizacéo das vias de ligacéo identificadas € apresentada no Mapa 13.
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Mapa 13: Vias de ligacdo entre bairros, identificadas durante a reunido remota
Fonte: do autor
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Mapa 14: Classificacéo viaria proposta pelo Plano Diretor (2008) sobre as vias indicadas como ligaces entre bairros pela SEMTRAN
Fonte: Do Autor
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O Mapa 14 evidéncia forte relacdo entre as vias consideradas como principais pelo Plano
Diretor (2008) e as identificadas como eixos de ligacao entre setores/bairros durante a reuniao
remota. No entanto, € possivel observar que a classificagdo proposta pelo Plano néo se
estende ao prolongamento das vias, deixando sem priorizacao parte significativa do sistema
viario urbano da cidade em sua porgéo proxima ao limite leste. A parte sul da cidade também
apresenta distin¢cdes entre as vias classificadas como principais, pelo Plano e as identificadas

na reuniao remota.

Realizando a mesma comparagcdo com as propostas de classificacdo viaria apresentadas
pelo PMob (2011), Mapa 15, e pelo PROMURB (2013), Mapa 16, € possivel observar maior
similaridade entre a classificacéo viaria proposta pelo Plano de Mobilidade e a identificacdo
feita pelos técnicos da SEMTRAN e dos demais 6rgaos, indicando maior adequacao dessa
proposta, a realidade vivenciada pela populacdo, quando comparada as outras duas
classificagOes observadas.
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Mapa 15: Classificacéo viaria proposta pelo PMob (2011) sobre as vias indicadas como ligagdes entre bairros durante a reunido remota
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Fonte: Do Autor
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Mapa 16: Classificacdo viaria proposta pelo PROMURB (2013) sobre as vias indicadas como ligacdes entre bairros durante a reunido remota
Fonte: Do Autor
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Outro aspecto identificado com a equipe da SEMTRAN e que devera ser considerado nas
proposicoes € a viabilizacdo da integracdo das demais regides com a Zona Sul por meio da
implantacédo de novos acessos, aberturas de vias e/ou alargamento de vias existentes. Sobre
este aspecto a Secretaria de Obras ja possui a relacdo das vias que deverado ser alargadas
em trechos especificos (Tabela 15).

Tabela 15: Relacao de logradouros previstos para serem alargados

Medida a ser alargada

Logradouro Trecho da intervencéao

(m)

Av. Rio Madeira 4,19 Av. Imigrantes a Rua Santa Luzia
Rua Pau Ferro 2,08 BR 364 a Rua Abacateiro

Av. Farquar Il 0,88 Av. Imigrantes a Estrada Belmont
Av. Guaporé 5,86 Av. Rio de Janeiro a BR 364

Av. Rio de Janeiro 1,88 Av. Mamoré a Rua Mané Garrincha

Fonte: Adaptado de SEMTRAN (2017)

A hierarquizacao viaria e o plano de circulagéo, apesar de serem assuntos distintos, assumem
papeis essenciais no deslocamento de pessoas e cargas e devem ser tratados em conjunto.
Enquanto a hierarquizagédo esta relacionada com a funcdo das vias e sua distribuicdo no
espaco urbano, a circulagéo viaria trata da forma como os deslocamentos irdo ocorrer. Neste

sentido, é coerente abordar no diagnostico, temas relacionados com aspectos da circulacéo.

O centro tradicional de Porto Velho é formado pelo perimetro das vias Rua Farquar, Rua
Almirante Barroso, Avenida Governador Jorge Teixeira e Avenida Calama. Analisando a caixa
viaria da regido central, por meio de imagens aéreas e da ferramenta street view da empresa
Google (Figura 8 e Figura 9), é possivel identificar a presenca de duas ou mais faixas de

circulagcéo e estacionamento, junto ao meio-fio, em ambos os lados da via.
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Figura 8: Duas faixas de circulagéo e estacionamento dos dois lados da via na Av. Carlos Gomes entre as vias
R. Terneiro Aranha e Av. Campos Sales
Fonte: Google Maps, 2012 (Acesso em 20/03/18)

Figura 9: Duas faixas de circulagéo e estacionamento dos dois lados da via na Rua Marechal Deodoro entre
as ruas Pedro Il e Afonso Pena
Fonte: Google Maps, 2012 (Acesso em 20/03/18)

Uma vez que a zona central de Porto Velho atrai elevado volume de veiculos e pessoas, é
necessario o desenvolvimento de estudos especificos que analisem formas de equilibrar o
fluxo de passagem e o de acesso por meio, por exemplo, do tratamento adequado dos
estacionamentos (exemplos: restricdo de estacionamentos nos dois lados da via, implantacéo

de estacionamentos rotativos e de bolsdes de estacionamentos localizados em locais
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estratégicos), aumento da oferta de vias exclusivas para o transporte publico, desvio do fluxo
de passagem do nucleo central, implementacdo de medidas de moderacéao de trafego, dentre
outras estratégias capazes de conciliar as funcdes distintas de acesso e mobilidade

desempenhadas pelas vias do centro.

Para estudo aprofundado da circulacéo viaria na regido central sera necessaria a realizacao
de levantamento de campo em que deveréao ser coletados os sentidos das vias, a sinalizacéo
presente nas intersecoes, a existéncia de semaforizacdo e a programacao utilizada em cada
horério, contagens classificadas de veiculos, contagem de pedestres, juntamente com
informacBes complementares relacionadas ao uso do solo no local e a presenca de polos

geradores de viagens.

A circulacdo de veiculos e pessoas pela cidade esta diretamente ligada aos servigos e as
atividades ofertadas e suas localiza¢c6es. Todo deslocamento esta relacionado a um motivo
de viagem o qual pode ser trabalho, estudo, lazer etc. Nesse contexto € importante destacar
0s polos geradores de trafego, os quais sao elementos que atraem e/ou geram viagens dentro
da cidade. Dentre os possiveis polos geradores de trafego podemos citar shoppings, escolas,
industrias, hospitais, e outros tipos de equipamentos.

O Mapa 17 apresenta a localizacao de diversos polos geradores de trafego no sistema vario
de Porto Velho. Nele é possivel observar a presenca de polos geradores em todas as regiées
da cidade, porém com maior concentracdo nas regides central e norte. Essas areas
apresentam elevada concentracdo de servicos publicos, instituicbes de ensino e de
equipamentos de saude e lazer. A usual atracdo das regides centrais das cidades, devido a
elevada presenca de estabelecimentos comerciais e de servi¢os se confirma no caso de Porto

Velho com grande concentracdo de polos gerados de trafego nessa regiao.

A atratividade da regido central e seu entorno imediato com relagéo a implantacdo de polos
geradores de trafego também pode ser observada no Mapa 18, no qual sdo apresentados 0s
empreendimentos ainda em situacao irregular. Porto Velho apresenta elevado numero de
empreendimentos irregulares, o que evidencia a necessidade de readequacao da legislacao
vigente. Encontra-se em elaboracéo pela equipe da SEMTRAN uma proposta de reviséo da

legislacdo em questéo, a qual estuda, dentre outras questdes, a possibilidade de implantacéo
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de estacionamento fora do empreendimento, mediante a execucdo de rota acessivel para
pedestres entre os locais. Aliado a isso, deverdo ser implantadas outras medidas como a
regulamentacdo de estacionamento pago na via, em algumas regides, dentre outras, que

busquem desestimular o uso de modos motorizados individuais.
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Mapa 17: Polos Geradores de Porto Velho.
Fonte: do autor
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Mapa 18 : Polos Geradores de Trafego em processo de aprovagao
Fonte: adaptado de SEMTRAN, 2018
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Embora o transporte de carga possua grande importancia no funcionamento das cidades,
sendo necessario ao deslocamento de mercadorias, alimentos e utensilios, no cenario atual
de crescimento populacional e de congestionamentos crescentes das cidades brasileiras, a
circulacdo de veiculos pesados torna-se mais um fator que prejudica a fluidez dos
deslocamentos. Os veiculos de carga costumam ocupar grandes parcelas do espaco viario e
ao mesmo tempo afetam a microacessibilidade de varias areas da cidade (Ministério das
cidades, 2015).

A Lei n. 12.587/2012 foi criada com o objetivo de mitigar os impactos ocasionados pela
circulacdo de veiculos pesados nos centros urbanos. Essa lei prevé o controle de uso e
operacado da infraestrutura viaria destinada a circulagéo e a operacao do transporte de carga,
concedendo prioridades ou restricdes. Este instrumento permite estabelecer restricbes ao
transporte de carga durante os horarios de maior fluxo de veiculos, reduzir conflitos e otimizar
a eficiéncia do sistema viario. A adocdo deste tipo de restricbes e medidas de controles
promove o abastecimento da cidade de forma programada.

Segundo o Ministério das Cidades (2015), esses instrumentos ja sdo utilizados em grandes
centros urbanos brasileiros, e sua implementacdo exige uma comunicacgao clara das regras

e fiscalizacdo adequada para seu cumprimento.

No caso especifico de Porto Velho, a legislacdo existente apresenta falhas, com erros na
demarcacdo das areas de restricdo a circulagdo de veiculos de carga. A auséncia de
fiscalizacdo e sinalizacdo também foi destaca pelos participantes da audiéncia publica

realizada no dia 06 de dezembro de 2018.

3.1.3 Audiéncia publica

Durante a audiéncia publica realizada no dia 06 de dezembro foram discutidas questées
relacionadas a hierarquizacao e circulacao viaria, polos geradores de trafego e circulacao de
veiculos de carga. Conforme exposto, existem trés propostas de classificacdo do sistema
viario (Plano Diretor de 2008, Plano de Mobilidade de 2011 e Programa de Mobilidade Urbana
de 2013). No entanto, nenhuma dessas encontra-se implantada. H4 uma certa cultura local,

estabelecida de ndo hierarquia.
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Embora essa secdo ndo apresente os indices de acidentes de trafego, assunto que sera
abordado junto ao tema “Circulagdo viaria humanizada”, € importante destacar que a
auséncia de uma hierarquizacao implantada, com prioridades bem definidas, contribui para o

elevado indice de acidentes.

Com relagdo a circulacdo o municipio possui projeto de circulagéo geral e plano viario, porém
esses ndo estdo formalizados. Também foi ressaltada a inexisténcia de regras e de

classificacdes distintas paras as diferentes categorias viarias.

A auséncia de dados foi um dos problemas identificados no presente estudo. Durante a
audiéncia foi citado que o cadastro municipal oficial (portogeo) encontra-se em fase de
atualizacdo, porém nao ha troca de informacdes e dados com a esfera estadual e o poder
judiciario. Essa questdo é agravada pela auséncia de padronizacdo de bases de dados, no

que se refere a tecnologia e processos de trabalho.

Com relacéo a integracdo entre transportes e o uso do solo urbano foi destaco o fato de o
Plano Diretor atual apresentar apenas um direcionamento superficial do tema sem propor
diretrizes de ocupacédo por classe viaria ou estabelecer vetores de crescimento de modo a

direcionar a oferta de infraestrutura urbana.

Os pontos relacionados a circulacao de veiculos de carga ja foram abordados no diagnéstico
e consistem na presenca de trafego de passagem de veiculos pesada por dentro da malha
viaria urbana da cidade, o que exp8e a populacdo a riscos de acidentes mais graves além de
impactar negativamente na fluidez do trafego. Existem propostas de desvio do fluxo em
qguestdo por meio das variantes norte e sul (Plano Diretor, 2008), porém essas ainda nao
foram plenamente implantadas. Além disso, foram citadas as falhas existentes na legislacéo
com erros na demarcacao da area em que a circulacdo de veiculos pesados € limitada ou

proibida e falta de sinalizacéo e fiscalizacdo adequadas.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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3.1.4 Consideragdes Finais

Esta secéo procurou abordar a situacao atual da hierarquizacao e circulagéo viaria de Porto
Velho, juntamente com a circulacdo de veiculos pesados, por meio da apresentacdo de
informacdes e dados secundarios adquiridos junto a equipe municipal, legislagdo vigente,

sites oficiais, e estudos anteriores realizados sobre estes temas.

Conforme levantado durante as pesquisas e consolidado por meio da audiéncia publica. O
municipio de Porto Velho possui trés propostas de hierarquizacéo viaria, porém nenhuma
dessas encontra-se, de fato, plenamente implantada. Ndo ha uma clara definicdo das
prioridades das vias dentro do sistema viario.

Do mesmo modo, o plano de circulacdo também apresenta possibilidades de melhorias. As
ruas do municipio séo largas, porém a regulamentacéo indiscriminada de estacionamentos,
0S quais sao permitidos, praticamente, em todo o sistema viario de Porto Velho, inclusive em
vias cuja prioridade deve ser dada ao fluxo de passagem, como em vias arteriais, reduz

significativamente a capacidade das vias.

Com relacéo a circulacéo de veiculos de carga, as falhas na legislacdo existente, a auséncia
de fiscalizacdo adequada e a inexisténcia de rotas de desvio, fazem com que esses veiculos
circulem por areas inapropriadas da cidade, aumentando os riscos de acidentes graves e

reduzindo a fluidez do fluxo.

3.2 Desestimulo ao transporte individual

O uso indiscriminado do transporte motorizado individual nos grandes centros brasileiros e
mundiais tem levado a graves problemas como extensos congestionamentos, polui¢cdo do ar
e sonora, elevados indices de acidentes, além da ocupacédo de grande parcela da area urbana
por vias e dispositivos viarios. De modo geral, a qualidade de vida nessas cidades tem sofrido
0s impactos negativos da priorizacdo do automaovel particular. Nesse contexto, é de extrema
importancia que medidas especificas sejam tomadas por parte do poder publico com objetivo

de desestimular o uso dos modos motorizados individuais.

Séo diversas as medidas passiveis de serem tomadas com o objetivo de desestimular o uso

do transporte individual. Freitas (2013) apresenta no artigo intitulado Transporte Urbano e
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Mobilidade: Medidas para o desestimulo ao uso de automoveis, uma revisdo bibliografica da
tematica em questdo e a organizacdo das possiveis medidas em trés grupos: fisicas,
regulamentares e fiscais. Seguindo a estrutura apresentada por Freitas (2013), serdo

apresentadas, a seguir, medidas de desestimulo que compdem cada grupo.

. Medidas fisicas

As medidas fisicas podem estar relacionadas a restricdo de estacionamento ou da circulacao.
Com relacdo ao estacionamento a oferta de vagas préximo a estacdes de transporte coletivos
de maior capacidade, como trens e metros, pode apresentar resultados mais satisfatérios do
que a proibicdo de estacionamentos em areas centrais. I1sso se deve ao fato da primeira
incentivar a intermodalidade e a reducdo do numero de veiculos privados nas regifes de
maior trafego enquanto a segunda opc¢ao pode acarretar o surgimento de estacionamento
privados em regides proximas as areas centrais alterando assim o uso e a dindmica dessas

regides além dos impactos negativos gerados pelo maior volume de veiculos nesses locais.

Quanto as restricdes na circulacéo, Freitas (2016) inclui quatro medidas nessa classificacao:
células de trafego, moderacdo de trafego ou traffic calming, seméaforo de tempo variavel e

pedestrianizagao.

O Guia de Planejamento do BRT (2008) define as células de trafego como sendo o
fechamento de ruas que permite ligacdes diretas para pedestres ou ciclistas, mas forcam
viagens mais longas para o carro. Cruz (2011) apresenta um exemplo de célula de trafego na

Figura 10.
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Figura 10: Exemplo de configuracdo de uma célula de trafego
Fonte: Cruz (2011)

O Manual de Medidas de Moderacao de Trafego elaborado pela Empresa de Transporte e
Transito de Belho Horizonte — BHTRANS (1999) apresenta como principio fundamental do
traffic calming acomodar o trafego de maneira aceitavel para o meio ambiente. Conforme
exposto no manual da BHTRANS, Devon County Council definiu o termo como
correspondente a uma adaptacao de volume, velocidade e comportamento do trafego as
funcBes primarias das vias nas quais ele passa, em vez da adaptacdo das vias a demanda

desenfreada dos veiculos motorizados.

Séo apresentadas 18 medidas de moderacéo de trafego no manual da BHTRANS, dentre as
gquais estdo as ondulagbes, almofadas, plataformas, fechamento de vias, sonorizadores,
estrangulamentos, chicanas, reducao da largura da via (Figura 11), dentre outras. O estudo
citado traz de forma detalhada cada uma das medidas juntamente com a situacdo adequada
para sua implantacdo, material a ser utilizado e sinalizacdo. Essas questbes ndo serao
abordadas de forma profunda no presente estudo, estando disponivel na bibliografia auxiliar
citada.
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Figura 11: Exemplo de medida de moderacgé&o de tréfego, reducéo da largura da via de modo a permitir a
passagem de apenas um veiculo.
Fonte: Manual de Moderacéo de Trafego, BHTRANS (1999)

O seméforo de tempo varidvel € um dispositivo que ajusta sua programacao e funcdo do
carregamento em determinadas vias. O objetivo é retardar a liberacdo do trafego com destino
a determinadas vias principais de modo a impedir 0 congestionamento generalizado do

sistema.

A pedestrianizacéo é a implantacéo de vias de uso exclusivo de pedestres e ciclistas. Nesses

7

locais a circulacdo de veiculos é proibida, com excecdo para aqueles que irdo acessar
edificacdes ou, em alguns casos, realizar operacbes de carga e descarga. A Figura 12

apresenta uma via de pedestres, na regido da Savassi, em Belo Horizonte.

Figura 12: Via de circulagédo de pedestres em Belo Horizonte
Fonte: http://www.skyscrapercity.com, 2012 (Acesso em: 29/03/18)
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e Medidas regulamentares

Assim como as medidas fisicas, as regulamentares também podem estar relacionadas ao
estacionamento e a circulagdo de veiculos. As medidas regulamentares para o0s
estacionamentos incluem a restricdo por tempo de permanéncia, por horarios e por

caracteristicas de veiculos/usuarios.

A restricdo por tempo de permanéncia objetiva incentivar a rotatividade das vagas, por meio
da reducado do tempo de permanéncia. Embora seja comum observar a ocorréncia desse tipo
de medida em grandes centros urbanos do Brasil, ndo € sempre que o proposito de curta
permanéncia dos veiculos é respeitado. A restricdo por horarios também é uma medida
comum, principalmente no que se refere ao estacionamento de veiculos de carga. Essa
medida prevé a reducdo da oferta de vagas nos horarios de pico com o objetivo de liberar
espaco para a circulacao de veiculos nos horarios mais criticos. A restricao por caracteristicas
de veiculos/usuéarios pode restringir o estacionamento de veiculos principalmente por

tamanho e servigo que presta, como taxis, ambuléncias, veiculos escolares, dentre outros.

Com relacdo a circulacao, Freitas (2016) cita trés estratégias: a hierarquizacdo viéria,
conforme apresentado na secdo anterior do presente estudo, a implantacdo de faixas
exclusivas para 6nibus e a restricdo de placas de licenciamento, conforme ocorre atualmente

em algumas regiées do municipio de Sao Paulo.

e Medidas fiscais

As medidas fiscais consistem no pagamento direto pela utilizacdo da via, e ndo apenas de
forma indireta como ocorre pelo pagamento de imposto. Essas medidas propdem que apenas
os individuos que fazem uso da via ou estacionamento publico paguem. Para muitos
especialistas as medidas fiscais apresentam maior eficiéncia na reducao do uso do veiculo

motorizado do que as restricoes.

Segundo CRUZ (2011) as cobrancas podem ser feitas devido a localizacao da vaga e ao tipo
de veiculo. A cobranca feita em funcdo da localizacdo da vaga relaciona o preco do
estacionamento a demanda de vagas no local. As cobrancas por tipo de veiculo ou usuério
funcionam de maneira a tarifar apenas os motoristas que ndo sao moradores da area, mas

utilizam as vias nos horarios comerciais.
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Com relacédo a circulacdo, as medidas fiscais mais utilizadas sado os pedagios urbanos e 0s
high-occupancy tolls. Os pedagios podem ser utilizados da forma mais tradicional, por meio
da implantacdo de cabines de cobrancas, ou da utilizacdo de sistemas eletrénicos de
cobranca automatica. O high-occupancy toll é um sistema de cobranca que oferece taxas
menores para veiculos com um numero maior de pessoas. Seu objetivo € incentivar uma

maior ocupacao dos automaoveis particulares.

3.2.1 Diagnostico da situacéo atual

O municipio de Porto Velho apresenta baixa implantacdo de medidas especificas de
desestimulo a utilizacdo dos modos motorizados. As estratégias utilizadas serdo detalhas de
forma separada para o estacionamento e a circulacdo, conforme observado na literatura

consultada.

Estacionamento

A oferta de vagas de estacionamento em todas as vias, principalmente nas regides centrais,
pode desempenhar papel de incentivo ao uso de modos individuais motorizados, como as
motocicletas e os automaoveis. O estacionamento junto a guia é permitido em todas as vias
do sistema viario de Porto Velho, a excecéo dos trechos viarios apresentados no Quadro 6.
As informacdes apresentadas foram fornecidas pela Prefeitura e séo referentes ao ano de
2017.

Logradouro Situagcdes onde o estacionamento é proibido

Imigrantes Trecho entre Avenida Rio Madeira e 10a Avenida

Calama Proibicdo de estacionamentos do lado direito 08h as 19h de segunda a sexta e
sabado das 08h as 14h, no trecho entre a Avenida Rio Madeira e Rua Belém

Anari Em frente ao condominio Vitta Bella

Quintino Bocailva Trecho entre frente a Clinica Cardio Center

07 de setembro Lado direito (trecho entre Farquar e Avenida das Na¢des Unidas)

Quadro 6: Vias com estacionamento proibido
Fonte: Prefeitura de Porto Velho (2017)
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O Mapa 19 apresenta a localizagéo dos trechos de proibicdo de estacionamento no sistema
viario da cidade. Nele é possivel observar que com excecéo da proibicdo de estacionamento
presente na Avenida Sete de setembro e na Rua Quintino Bocaiuva, as demais restricbes se

encontram em &reas externas a regido central da cidade.

Os trechos de proibicdo de estacionamento presentes nas Ruas Quintino Bocaiuva e Anari
possuem extensdo de apenas uma quadra, cerca de 120 e 160 metros de extensédo
respectivamente, ndo desempenhando, desse modo, o papel de instrumento de desestimulo
a utilizagdo de modos individuais motorizados, mas sim a solucao de problemas pontuais do

local.

A eliminacado do estacionamento junto ao lado direito da Avenida Sete de Setembro, no trecho
apresentado, pode ser considerada como uma medida de desestimulo a utilizacdo de modos
motorizados individuais, pois ocorre em trecho extenso da via, disposto na regido de maior
fluxo de veiculos (regido central) e aliada a implantacdo da priorizacdo de modos publicos
coletivos, por meio de faixas exclusivas para onibus (Figura 13).
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Figura 13: Permissdo de estacionamento apenas junto ao meio-fio esquerdo da Av. Sete de setembro
Fonte: Google Maps, 2012 (Acesso em: 20/03/2018)
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Mapa 19: Locais em que € proibido o estacionamento de veiculos junto ao meio-fio
Fonte: do autor
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A oferta indiscriminada de estacionamento junto ao meio-fio nas vias de Porto Velho, inclusive
em vias em que nédo é aconselhavel a insercdo desse tipo de servigco, como vias arteriais,
além de estimular o uso de modos motorizados privados, também prejudica a fluidez das vias
e contribui para o aumento das taxas de acidentes. A Figura 14 e a Figura 15 apresentam
exemplos da permisséo de estacionamento nos dois lados da via, dispostos nas Avenidas

Sete de setembro e Campos Salles, importantes vias arteriais do municipio.

Figura 14: Avenida Sete de Setembro entre Avenida Na¢Bes Unida e Avenida Brasilia.
Fonte: Google Maps, 2012 (Acesso em: 11/11/2017)
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Figura 15: Avenida Campos Sales entre Rua Afonso Pena e Avenida Sete de setembro
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 11/11/2017)

Além da elevada oferta de estacionamento, também é possivel observar nas ruas de Porto
Velho veiculos estacionados em locais proibidos como a menos de 5 metros das esquinas,
distdncia minima recomendada pelo Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB (1997). O
estacionamento e parada de veiculos nesses locais prejudica a visibilidade dos motoristas,

podendo assim, contribuir para a ocorréncia de acidentes de transito.

Com relagéo aos estacionamentos pagos, o anexo unico do Decreto N° 8.445/2002 relaciona

as vias em que € permitida a implantacdo de estacionamento rotativo (Quadro 7).
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VIAS

1

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

R. Pe. Chiquinho/R. Rui Barbosa/ Av. Farquar

R. Pe. Chiquinho/R. Santos Dumont/R.
Rogério Weber/Av. Presidente Dutra

R. Pio XII/Av. Farquar/Av. Presidente Dutra

Av. Presidente Dutra/R. Pe. Angelo
Cerri/Travessa Aimoré

Av. Presidente Dutra/ R. Pio XII
Av. Farquar/R. Tabajara

R. Tabajara/Av. Presidente Dutra/ R. Jamari

R. José Camacho/R. José Bonifacio/Av. Lauro
Sodré/R. Julio de Castilho

Av. Calama/R. José Bonifacio/Av. Lauro
Sodré/Rua Julio de Castilho

Av. Calama/Av. Campos Sales/Av. Terneiro
Aranha

Av. Calama/ Av. Marechal Deodoro/Rua Enir
Guarayeb

Av. Calama/ Rua Brasilia

Av. Calama/ R. Getulio Vargas/R. Salgado
Filho

Av. Calama/Av. Joao Goulart/Av. Guanabara

R. Abuana/R. José Bonifacio/Av. Lauro
Sodré/Rua Julio de Castilho

R. Abuana/Av. Campos Sales/Av. Terneiro
Aranha

R. Abuana/Av. Marechal Deodoro

R. Abuand/R. Brasilia

R. Abuand/R. Getulio Vargas/R. Salgado Filho

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

R. Benjamim Constant/Av. presidente
Dutra/R. José de Alencar

R. Major Amarante/R. Marcos A. Gusmam
Av. Farquar/R. Marcos A. Gusmam

Av. Presidente Dutra/R. Marcos A. Gusmam
R. José de Alencar/R. Marcos A. Gusmam

R. José Bonifacio/R. Marcos A. Gusmam
Av. Pinheiro Machado/R. Major Amarante/R.
Rui Barbosa

Av. Pinheiro Machado/Av. Farquar/R. Santos
Dumont

Av. Pinheiro Machado/Rua Rogério Weber

Av. Pinheiro Machado/R. José de Alencar

Av. Pinheiro Machado/R. José Bonifacio/R.
Gongalves Dias

Av. Pinheiro Machado/R. Julio de Castilho/Av.
Campos Sales/R. Terneiro Aranha

Av. Pinheiro Machado/R. Marechal Deodoro
Av. Pinheiro Machado/R. Joaquim Nabuco/R.

Brasilia

Av. Pinheiro Machado/R. Getulio Vargas/R.
Salgado Filho

R. Duque de Caxias/R. Major Amarante/R.
Rui Barbosa

R. Duque de Caxias/Beco Coronel Mader/Av.
Farquar/R. Santos Dumont

R. Duque de Caxias/R. Rogério Weber/Av.
Presidente Dutra/R. José de Alencar

Quadro 7: Relacdo de vias e logradouros publicos sujeitos ao pagamento por estacionamento de veiculos em

via publica

Fonte: Anexo Unico do Decreto N° 8.445/2002 (2002)

Embora exista projeto de estacionamentos pagos e de sinalizacdo, a implantacdo dessas

medidas nunca ocorreu por falta de aprovacdo da Camara de Vereadores. A Figura 16
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apresenta placa de regulamentacdo de estacionamento rotativo na Avenida Sete de

setembro.

Figura 16: Placa de regulamentacdo de estacionamento rotativo na Avenida Sete de setembro entre as Ruas
Gongcalves Dias e Julio de Castilho.
Fonte: G1.globo.com/ro (Acesso em: 11/11/2017)

A principal motivacdo para implantacdo de estacionamento rotativo pago nas vias publicas
nao deve ser a arrecadacao de recursos, e sim aumentar a rotatividade do estacionamento,
permitindo o acesso as vagas a um namero maior de cidadaos, bem como desestimular o

uso de modos motorizados individuais em determinas areas da cidade.
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Circulacao

O municipio de Porto Velho ndo possui implantadas medidas fisicas de desestimulo a
utilizacdo de modos motorizados em sua area central. Por meio da analise de imagens de
satélite foi possivel observar o tracado ortogonal das vias, sem a presenca de elementos de
traffic calming ou de células de trafego. Embora tenha sido sugerido pelo PMob (2011) a
implantacdo de corredores de pedestres, compostos por alargamentos de calcada em
determinadas vias da regido central, essas medidas ndo foram implantadas. Do mesmo

modo, ndo ha na cidade vias destinadas a circulagédo exclusiva de pedestres.

Com relacdo as medidas regulamentares, o porte de Porto Velho torna desnecesséria a
implantacdo de medidas mais drasticas como restricdo da circulacdo em funcéo da placa do
veiculo. Medidas mais adequadas a configuracdo da cidade sdo a elaboracdo da
hierarquizacdo viaria funcional, tema abordado previamente no presente estudo, e a
implantacéo de faixas de circulag&o exclusivas para o transporte coletivo. Conforme exposto,
a Avenida Sete de setembro apresenta faixa exclusiva para a circulagao de onibus em parte
de sua extensdo, aliada a proibicdo de estacionamento junto a guia do lado direito da via

(Figura 17).

pa o e -
S - (%3 -

Figura 17: Faixa exclusiva para 6nibus na Av. Sete de setembro
Fonte: Google Maps, 2012 (Acesso em: 20/03/2018)
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Embora existam corredores destinados a circulacao exclusiva de modos coletivos, a extenséo
e ocorréncia dessas estratégias ainda sdo pequenas, considerando o porte de Porto Velho.
Por outro lado, a implantacdo de medidas fiscais, como as citadas pela bibliografia consultada
ndo sdo adequadas a configuracdo atual do municipio. Implantacdo de pedagios urbanos e
taxas em funcdo da ocupacédo do veiculo sdo mais adequadas a grandes centros urbanos.

3.2.2 Audiéncia publica

Em audiéncia publica realizada no dia 06 de dezembro de 2017 foi abordada a questao do
controle e desestimulo ao transporte individual motorizado. Os principais problemas
pontuados durante a discussdo foram previamente abordados nesta secdo, como, por
exemplo, a ndo implantacédo de estacionamento publico pago nas vias da cidade (zona azul),
embora essa medida seja permitida pela Lei de Uso e Ocupacao do Solo, o baixo nimero de
corredores destinados a modos coletivos ou ndo motorizado e a auséncia de informacdes,

dados, estudos e projetos especificos sobre o tema.

3.2.3 Consideracg®es finais

Os graves problemas enfrentados pelos grandes centros urbanos devido ao elevado nimero
de veiculos circulando, principalmente os motorizados individuais, ressalta a importancia da
adocdo de medidas que desestimulem o uso desses modos de transporte e reforcem a

priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos.

O municipio de Porto Velho apresenta poucas medidas de desestimulo ao uso de modos
motorizados individuais, as quais se restringem a proibicdo de estacionamento em pontos
especificos, bem como a presenca de faixas exclusivas para a circulacdo de dnibus. Por essa
razao, se faz necessario maior investimento em estudos, pesquisas e projetos focados nessa

tematica.

Reestruturagdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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3.3 Circulacgao viaria em condi¢cGes seguras e humanizadas

O Caderno de Referéncia para Elaboracéao de Plano de Mobilidade Urbana, do Ministério das
Cidades (2015) destaca a seguranca como um dos principais problemas a serem abordados

e tratados pelo Plano de Mobilidade Urbana.

Para promover condicdes mais seguras de circulagdo é fundamental conscientizar a
sociedade de que os acidentes e as perdas fisicas e materiais ocasionados por eles podem
ser evitados ou reduzidos, por meio da acdo conjunta e coordenada de todos os agentes
envolvidos na circulagdo. A conscientizacdo deve ser feita a médio e longo prazos, e atuar
em diversas frentes, com a participacdo dos varios setores da sociedade em amplos
programas de educacédo. Esses planos ndo devem se limitar a ensinar as regras de transito,
e sim, também buscar construir habitos e atitudes seguras, promover alteracdes no
comportamento e crencas da populacdo, construindo uma cultura de seguranca e
preservacdo da vida. A educagdo também deve compreender temas como a difusdo dos
principios de valorizacéo e prioridade aos meios de transporte coletivos e ndo motorizados,
a acessibilidade universal, a inclusdo social e a sustentabilidade ambiental (Ministério das
Cidades, 2015).

3.3.1 Situacdao atual

Segundo dados do DETRAN/RO, em 2017, foram registrados 2474 acidentes de transito na
malha urbana de Porto Velho. A analise temporal dos dados (Grafico 2) aponta para a queda
na quantidade de acidentes de transito. Em 2011 foram registrados mais de 5 mil acidentes,
a partir dai este nimero vem gradativamente caindo. Nos ultimos 8 anos, o menor registro de

acidentes de transito foi o referente ao ano de 2017.
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Grafico 2: Numeros de acidentes de transito em Porto Velho
Fonte: DETRAN/RO (2017)

Ao classificar os acidentes que ocorreram em 2017 em funcdo da natureza, é possivel
observar que 1223 foram colisdes transversais, o que corresponde a 49% do total de dados

(Gréfico 3).
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Gréfico 3: Acidentes de transito em 2017 por natureza
Fonte: DETRAN/RO (2017)
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O DETRAN-RO também disponibiliza dados do ano de 2017, referentes a configuracdo do 500
local onde ocorreu o acidente, como presengca de semaforo, placa “PARE” ou de dé a 435
preferéncia. Desconsiderando as ocorréncias em que essa informacao néo foi inserida (816 400
334
observacgbes), os acidentes ocorreram com maior frequéncia em intersecdes em que a 200 e
prioridade é regulamentada pela placa “PARE” (Grafico 4).
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Gréfico 4: Distribuicéo das ocorréncias de acidentes, no ano de 2017, em funcéo da configuracéo do local
Fonte: DETRAN/RO (2017)

Ainda com relac@o aos dados de 2017, também foram coletadas informagfes referentes a
fatores contribuintes para a ocorréncia dos acidentes. O Gréfico 5 apresenta os principais
fatores mapeados pelo DETRAN/RO, ndo sendo consideradas as ocorréncias em gque esse

tipo de informacao néo foi disponibiliza.
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Grafico 5: Fatores contribuintes para a ocorréncia de acidentes
Fonte: DETRAN-RO (2017)

A andlise dos dados de acidentes indica elevada desobediéncia a sinalizacéo existente por

by

parte da populacdo o que pode estar relacionado a necessidade de aplicacdo de mais
medidas educativas, como também a deficiéncias da sinalizacéo existente. A ma manutencao
dos elementos de sinalizagdo pode tornar confusa a compreensdao das prioridades,
principalmente em cruzamentos em nivel, regulamentados por placa “PARE”. O desrespeito
a sinalizacdo semaforica, em muitos casos, possui forte relacdo com a inadequacao dela,
seja por implantacdo de semaforos em locais em que esse dispositivo ndo é de fato
necessario ou devido a uma programacao semafdrica pouco eficiente. Nesse sentido, se faz
necessaria analise do plano semaforico de modo a verificar a necessidade dos dispositivos,

minimizar o namero de fases e reduzir a quantidade de conversfes a esquerda.

Para avaliar quais regides de Porto Velho apresentam maior ocorréncia de acidentes, foi
elaborado o Mapa 20 a partir dos dados extraidos do site do DETRAN/RO e referentes ao
ano de 2017. Como pode ser observado, ha maior concentragéo de acidentes na area central

da cidade onde o fluxo de veiculos e pessoas é mais elevado.
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Mapa 20: Densidade de acidentes em Porto Velho no ano de 2017
Fonte: Adaptado de Detran-RO (2017)
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3.3.2 Audiéncia publica

A circulacéo viaria em condi¢cdes seguras e humanizadas foi um dos temas abordados na
audiéncia publica do dia 06 de dezembro de 2017. Foi apontada a caréncia de projetos de
sinalizagdo e geometria com foco na melhoria da segurancga viaria, falha na manutencéo da

sinalizagdo existente e auséncia de reguladores eletronicos de velocidade.

O elevado numero de acidentes nas intersecdes, abordado previamente nessa secédo, bem
como o desrespeito a sinalizacdo vigente também foram pontuados pelos participantes. Foi
ressaltada a necessidade de maiores investimentos em politicas de educacao de transito, por
meio de escolas de educacéo de transito em esfera municipal e estadual. Por fim, assim como
destacado para outros temas do presente estudo, a existéncia de acdes isoladas e

descoordenadas foi fortemente criticada.

3.3.3 Considerag®es finais

Para que a circulacao viaria ocorra em condi¢cfes seguras e humanizadas € preciso que um
conjunto de medidas sejam tomadas, com foco no aumento da seguranca viaria e
consequente reducdo do numero de acidentes. Conforme exposto, a cidade de Porto Velho
vem apresentando uma reducédo progressiva no nimero de acidentes em suas vias urbanas.
Porém, ainda sao elevadas as taxas de acidentes, principalmente na regido central onde o

fluxo de veiculos e pessoas é mais elevado.

Dentre os diversos fatores observados esta o desrespeito a sinalizacdo que deve ser atacado
por meio de politicas de educacdo e da melhoria desses elementos. Conforme exposto,
sinalizag6es mas conservadas, confusas e inadequadas sdo mais facilmente desrespeitadas

devido a sua auséncia de clareza e funcionalidade.

3.4 Transporte Coletivo

O escopo dessa secdo é o sistema de transporte publico por 6nibus de Porto Velho. As
informacdes utilizadas para as analises no Relatério de Diagnéstico Preliminar foram
verificadas junto a equipe da Prefeitura e alguns parametros sofreram alteracdes de acordo

com as novas informacgOes disponibilizadas. Merece destague o0 envio pela equipe da
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Prefeitura de dados de demanda desagregados por viagem do més de setembro de 2017, o
gue permitiu a realizacdo de novas analises e a atualizacdo das ja presentes no Relatorio

anterior.

Além disso, sdo acrescentadas andlises acerca dos resultados obtidos nas pesquisas
complementares de campo. Esses resultados sédo apresentados ao longo do documento de
acordo com a divisdo em temas adotada. Um planejamento prévio dessas pesquisas foi
estabelecido no relatorio anterior, mas este sofreu alteracdes na sua execucao apos algumas

revisoes. A secao a seguir detalha como as pesquisas foram realizadas.

Este Diagnostico Consolidado serviu de base para a elaboracéo de propostas iniciais para o
Projeto Basico do Edital de Licitacdo do Sistema de Transporte Pablico por Onibus, que sera

entregue na fase seguinte do projeto.
Os objetivos desse Diagndstico sao:
Principal:
e Embasar a revisdo do Plano de Mobilidade de Porto Velho.
Secundarios:
e Caracterizar o Sistema de Transporte Publico por Onibus de Porto Velho;

e Analisar a adequacdo ao cenario atual do estudo de reestruturacdo do transporte

publico contratado pela Prefeitura em 2013;

e Embasar a elaboracdo de proposta operacional inicial para o Projeto Béasico da
Licitagao.

3.4.1 Pesquisas Complementares

As Pesquisas Complementares servem para o aprofundamento e a validacdo dos dados ja
fornecidos pelo gestor municipal e presentes nos estudos da Logitrans de 2013, de forma a
subsidiar a elaboracéo do Diagnostico Consolidado do Transporte Publico de Porto Velho. As
pesquisas realizadas foram a Pesquisa Sobe-e-Desce e a Origem-Destino (OD). A Tabela 16

resume as informacgdes sobre as pesquisas que serao apresentadas a seguir.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Tabela 16: Resumo das pesquisas realizadas

Parametro Sobe-e-Desce

Origem-Destino

24/10 e 25/10 (levantamento dos pontos de
parada).
26/10 e 31/10 (pesquisa nos itinerarios).

24/10 (embarcada) e

Datas de Realizacao 25/10 (na rua).

6h-19h, divido em dois turnos

Horarios ~ 6h-19h, dividido em dois turnos (manha e tarde).

(manha e tarde).

Pesquisa ao longo do dia nas

15 linhas mais movimentadas . . .

. Pesquisa nas 15 linhas com maior demanda do
Amostra do sistema (embarcada) e nos .
. : sistema.
pontos mais movimentados
(rua).
29% das viagens das linhas selecionadas;

Representatividade 17% das viagens do sistema completo;

(dia atil) 33% da demanda das linhas selecionadas;
21% da demanda do sistema completo.

Fonte: Do autor

A pesquisa Sobe-e-Desce buscou obter a ocupacao de cada linha por trecho por meio do
levantamento do volume de subida e descida de passageiros em cada ponto de parada.
Dessa forma foi possivel identificar como a demanda se comporta ao longo da linha e seus

trechos mais carregados.

Esta pesquisa foi realizada com dois pesquisadores por veiculo, cada um responsavel por
uma porta (dianteira e traseira). Os pesquisadores anotaram o numero de subidas e descidas
a cada ponto de parada. Naturalmente, devido ao layout do veiculo, cada um anotou
principalmente subidas ou descidas dependendo da porta escolhida. Entretanto, a
designacéo de portas para os pesquisadores e ndo de movimentos é importante para que
ndo se percam informacdes de movimentos atipicos, como o desembarque de idosos pela
porta dianteira. Além disso, foi estabelecido junto a Secretaria que portas adicionais de
embarque ou desembarque, caso existissem, deveriam permanecer fechadas nas viagens

pesquisadas de forma a facilitar a contagem.

As informacgdes de embarque e desembarque, junto com os dados de capacidade do veiculo,
possibilitam a verificacdo da ocupac&o dos trechos do itinerario. E importante destacar que
um levantamento prévio dos pontos de parada foi realizado. Por fim, a pesquisa serviu para

analisar e validar os dados de demanda usados com base nesse estudo. Mais sobre essa
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verificacdo se encontra na se¢do sobre a Demanda na Consolidacdo do Diagnostico. Além
disso, buscou-se o levantamento de informacfes complementares como a velocidade média

das viagens e o indice de Renovac&o, parametro esse que sera descrito mais adiante.

A pesquisa de Origem-Destino (OD) foi realizada por entrevistas dos usuarios ao longo das
viagens e nos principais pontos de movimentagéo do sistema. Ela buscou levantar, como o
préprio nome diz, as origens e destinos de suas viagens, assim como 0 motivo de realizacéo
do deslocamento (trabalho, casa, estudos etc.). A entrevista, também, foi montada de forma
a consultar o passageiro quanto a existéncia de integracdes ao longo do seu deslocamento

e a sua opiniao sobre o sistema atual.
Abaixo séo resumidas as informacdes que foram obtidas de cada pesquisa.

e Sobe e desce:
o Padrdo de subida e descida: verificar o comportamento da demanda ao longo
da viagem;
o Capacidade do veiculo: levantar as capacidades para completar as analises do
diagndstico e determinar as ocupacoes;
o Velocidade média das viagens: obter dados de velocidade para o
dimensionamento operacional da proposta,
e OD Embarcada
o Origem e destino dos passageiros: avaliar o padrdo de movimentacdo dentro
do municipio;
o Motivo da viagem: analisar o peso dos diversos tipos de viagens possiveis;
o Integracgdo: verificar a existéncia de integracdes e como elas ocorrem (entre
quais linhas);
o Perguntas de opinido do usuario: levantar a opinido dos passageiros sobre os
principais problemas do sistema de transporte, além de indicacdes de melhorias

e pontos positivos do sistema.
As amostras da pesquisa foram determinadas da seguinte maneira:

e Sobe-e-Desce: pesquisa nas 15 linhas com maior demanda diaria do sistema (65% da

demanda em dias uteis), em ciclos pré-determinados a partir dos quadros de horarios

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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fornecidos. Dentro desse conjunto, buscou-se pesquisar mais horarios em linhas com
maior numero de viagens ao longo do dia;

e Origem-Destino: no primeiro dia foram realizadas entrevistas nas mesmas linhas e
horarios da pesquisa anterior. J& no segundo, as entrevistas foram realizadas nos
pontos indicados pela Secretaria como 0s mais movimentados do sistema: CPA
(Centro Politico-Administrativo), Hospital de Base, Cai n’Agua, Porto Velho Shopping,
Cemetron e UNIR.

A Tabela 17 e Tabela 18 mostram a representatividade das viagens selecionadas para a
pesquisa Sobe-e-Desce e OD Embarcada em relacdo a demanda e a oferta de viagens. As
tabelas mostram que as pesquisas realizadas foram suficientes para caracterizar os aspectos
pretendidos.
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Tabela 17: Representatividade da Pesquisa Sobe-e-Desce

Demanda D.U. % dia util Viagens % das yiagens %das.viagens Passage;iros %Eigdemgnda f’/fnqla demanda
pesquisadas dalinha do sistema (pesquisa) didria dalinha  diaria do sistema
204-B | Guajara 8.017 9,5% 22 29,3% 1,8% 2.605 32,5% 3,1%
205-A | Esperanca Da Comunidade 5.651 6,7% 21 30,9% 1,7% 1.868 33,1% 2,2%
302 | Tancredo Neves 5.247 6,2% 17 32,1% 1,4% 1.636 31,2% 1,9%
406 | Cohab Floresta 5.092 6,0% 15 26,3% 1,2% 1.749 34,3% 2,1%
407 | Norte Sul 4.945 5,8% 16 29,6% 1,3% 1.512 30,6% 1,8%
303-A | Sdo Francisco 4.743 5,6% 10 22,2% 0,8% 1.437 30,3% 1,7%
306-A | Ulisses via Tancredo Neves 4611 5,4% 10 21,7% 0,8% 1.316 28,5% 1,6%
207 | Campus Unir 2.940 3,5% 20 35,7% 1,7% 936 31,8% 1,1%
308-A | Jardim Santana 2.333 2,8% 11 33,3% 0,9% 803 34,4% 0,9%
408-A | Cidade Nova A 2.262 2,7% 16 44,4% 1,3% 1.228 54,3% 1,4%
300-B | Ulisses via BR 2.113 2,5% 14 42,4% 1,2% 956 45,2% 1,1%
310 | Mariana via Orgulho do Madeira 2.021 2,4% 6 26,1% 0,5% 710 35,1% 0,8%
410 | Grande Circular - A 1.813 2,1% 7 24,1% 0,6% 500 27,6% 0,6%
105 | Nacional 1.893 2,2% 10 23,3% 0,8% 475 25,1% 0,6%
404-A | Guaporé 1.791 2,1% 7 20,6% 0,6% 417 23,3% 0,5%
TOTAL 55.472 65,5% 202 29,5% 16,7% 18.148 32,7% 21,4%

Fonte: Do autor
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Tabela 18

Demanda D.U.

: Representatividade da Pesquisa Origem-Destino Embarcada

% dia atil

Passageiros (pesquisa)

% da demanda diaria da linha

% da demanda diaria do sistema

204-B

205-A

302

406

407

303-A

306-A

207

308-A

408-A

300-B

310

410

105

404-A

TOTAL

Guajara

Esperanga Da Comunidade
Tancredo Neves

Cohab Floresta

Norte Sul

Sé&o Francisco

Ulisses via Tancredo Neves
Campus Unir

Jardim Santana

Cidade Nova A

Ulisses via BR

Mariana via Orgulho do Madeira

Grande Circular - A
Nacional

Guaporé

8.017

5.651

5.247

5.092

4.945

4.743

4.611

2.940

2.333

2.262

2.113

2.021

1.813

1.893

1.791

55.472

9,5%
6,7%
6,2%
6,0%
5,8%
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Fonte: Do autor
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A partir das perguntas realizadas na pesquisa OD embarcada foi possivel caracterizar as
viagens realizadas por 6nibus, de modo a identificar os principais motivos de viagem e tipos
de pagamento. O Grafico 6 apresenta os principais motivos de viagem e evidencia a
predominéncia do uso do transporte coletivo para atividades corriqueiras como ir e voltar do
trabalho (38%) e da escola (25%).

342% _ ——

6,84%
m TRABALHO

EESTUDOS

= QOUTRO

® SAUDE
COMPRAS

LAZER

Grafico 6: Motivos de viagem
Fonte: Do autor

Os tipos de pagamentos utilizados no acesso ao transporte coletivo sdo apresentados no

Grafico 7. Os estudantes sdo responsaveis por 16% das ocorréncias e 0s idosos por 6%.

0,89%0,32%,24%

m Cartao
m Dinheiro
m Estudante
m |doso
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PCA
Outro

Gréfico 7: Tipos de pagamento
Fonte: Do autor
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A partir das perguntas de opinido realizadas durante a pesquisa OD foram identificados os
principais problemas, pontos positivos e sugestdes para o sistema de Transporte Coletivo de

Porto Velho, segundo o ponto de vista dos usuarios.

O Gréfico 8 apresenta os principais problemas do Transporte Coletivo identificados pelos
entrevistados da pesquisa. E possivel observar que a reclamagio com maior ocorréncia foi o
tempo de espera, a qual foi responsavel por quase 40% dos resultados, seguida pela oferta

de viagens, a qual esteve presente em mais de 20% das reclamacoes.
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Gréfico 8: Principais problemas do sistema de transporte publico de Porto Velho
Fonte: Do autor
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A oferta de viagens e o tempo de espera podem apresentar forte relagdo, uma vez que, uma
menor oferta tende a ocasionar maiores tempos de espera. Considerando as duas
informacdes em conjunto, essas seriam responsaveis por mais da metade (57%) das

reclamacdes identificadas na pesquisa OD embarcada.

As proximas reclamagfes com maiores ocorréncias foram a qualidade do veiculo (17%) e a

climatizacao (10%).

Com relacdo ao questionamento dos principais pontos positivos do sistema de Transporte
Coletivo, o maior numero de ocorréncias foi “nenhum” (69%), o que evidencia uma
insatisfacdo geral com o sistema existente. O Grafico 9 apresenta a porcentagem de
ocorréncia dos pontos positivos citados pelos entrevistados da pesquisa OD embarcada. O
segundo ponto positivo a apresentar maior ocorréncia (9%) foi o atendimento dos

funcionérios.
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Grafico 9: Principais pontos positivos identificados pelos usuarios do Sistema de Transporte Coletivo

Fonte: Do autor
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A pesquisa de opinido também buscou identificar sugestdes de melhoria para o sistema de
Transporte Coletivo, as quais estdo representadas no Grafico 10. A sugestdo com maior
numero de ocorréncias (45%) foi o0 aumento da oferta de viagens, o que reforca os principais
problemas identificados. A qualidade dos 6nibus e a presenca de ar condicionado também
foram fatores de destaque, sendo cada uma dessas responsaveis por 13% do total de

sugestdes identificadas.
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Gréfico 10: Principais sugestdes para o Sistema de Transporte Coletivo
Fonte: Do autor
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3.4.2 Consolidacdo do Diagnostico do Transporte Coletivo

As analises realizadas foram estruturadas em quatro tépicos, que estdo conforme estrutura
que serd adotada para a estruturacdo dos estudos e proposi¢cdes para a delegacdo do

sistema de transporte de passageiros:

e Modelo Funcional - associado a dois componentes basicos: a rede de servigos de
transporte entendida como a infraestrutura das vias e terminais; e a operacdo dos

servigos em si (desenho da oferta — linhas, se¢cbes e esquemas operacionais);

e Modelo de Remuneracéo - que aborda a questéo tarifaria, a apropriacdo dos custos e

receitas diretas, as gratuidades e as receitas extraordinarias;

e Modelo de Gestdo - que trata de aspectos das relacgdes institucionais e a gestao
administrativa da producdo do transporte, considerando a gestdo econbmica, a

financeira, e o controle operacional,

e Modelo de Delegacdo - relativo ao relacionamento entre gestor e operador,
compreendendo os aspectos legais e juridicos: o primeiro conjunto associado as leis
vigentes e demais instrumentos regulamentares (decretos, resolucdes e portarias) e 0
segundo conjunto estabelecido pelos instrumentos de delegacgao existentes, incluindo

contratos de permisséo, concessao ou autorizacao para a prestacao do servico.

Os resultados das analises do Modelo Funcional e Modelo de Remuneracdo serao
apresentados por meio de dados quantitativos da operacdo atual em conjunto com alguns
indicadores. Além disso, os resultados das pesquisas de campo serdo apresentados ao longo
desse capitulo. O juizo de valor dos resultados foi obtido por meio de sua comparacdo com
outros resultados encontrados na literatura, principalmente concernente ao Relatorio sobre
Desempenho e Qualidade nos Sistemas de Onibus Urbanos da NTU (Associac&o Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos) de 2008.

Além das fontes listadas anteriormente, a EGL buscou utilizar sua expertise na area, trazendo
para o documento as impressdes técnicas sobre o sistema conforme a experiéncia obtida

com outros projetos.

Pagina | 68

3.4.2.1 Modelo Funcional

A analise do Modelo Funcional nesse estudo esta dividida nos seguintes topicos:
e Oferta de Transportes;
e Demanda;
e Eficiéncia e Desempenho Operacional;
e Nivel de Servico;
e Conveniéncia; e

e Infraestrutura.

A — Oferta de Transportes

Atualmente o sistema de Porto Velho é constituido por 53 linhas convencionais que
predominantemente ligam os bairros periféricos a regido central. Desses servi¢os, 6 sao
circulares: Circular I, Circular 1l, Grande Circular — A, Grande Circular — B, Interbairros 030 e
Interbairros 040. O estudo de reestruturacdo do sistema de 2013 diversifica a tipologia dos
servigos em seu cenario de médio/longo prazo, com linhas alimentadoras de novos terminais
de integracéao, radiais (conexao com o terminal central), troncais (entre terminais), perimetrais

e diametrais.

Recentemente foi informada a criacdo de servicos expressos para as duas localidades com
maior movimentacao de passageiros, Guajara e Esperanca da Comunidade. Desses, apenas
0 segundo se encontra em operacao. De acordo com informagdes disponiveis na pagina do
consércio operador, esses novos servicos buscam reduzir o tempo de viagem dos
passageiros nos horarios de pico da manha, meio-dia e final da tarde. Ainda segundo o
operador, a implantacdo do servigo expresso reduzir4 o tempo médio de viagem em cerca de
20 a 30 minutos, de acordo com o transito, pois os veiculos param somente em pontos
especificos e identificados. Atualmente, dentro do total de 68 viagens por dia da linha
Esperanca da Comunidade, sdo ofertadas 4 viagens diarias, sendo duas no pico da manha e
duas no pico da tarde. Mais adiante nessa sec¢éo serédo analisados dos dados de demanda

dessas viagens.
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O numero de viagens por dia de cada linha foi obtido nos quadros de horério apresentados,
assim como o tempo total de operagcédo, com base na ultima e na primeira viagem do dia. As
linhas 500-A, B e C — Universitario I, Il e Ill - estdo sem informacédo de frota e ndo estao
presentes nos quadros de horario. Além disso, as duas primeiras ndo estdo presentes na
base de mapas, mas seus itinerarios estdo descritos em planilhas fornecidas pela Secretaria.
Sua oferta foi determinada entdo pela contagem do nimero de viagens realizadas em dia util
com base na documentacdo enviada pela Secretaria com o detalhamento de oferta e
demanda de todas as viagens do més de setembro. Além disso, concluiu-se que a frota
dessas linhas é igual a 1 devido a oferta reduzida de horérios.

A Tabela 19 traz o resumo operacional do sistema atual (outubro de 2017):

Tabela 19: Resumo Operacional do Sistema Atual

Paréametro (dia util)

Demanda Demanda diaria total 84.705
Quantidade de linhas operadas 53
Oferta total de viagens dia util (ida e volta) 1.214
Oferta
km por dia 35.583
Tempo de operacéao (h) 18
Frota operacional total 160
Frota reserva total 20
Frota Percurso médio percorrido por veiculo dia (km) 224
Capacidade média dos veiculos (total) N&o informado
Idade média da frota (anos) 5,14

Fonte: Do autor

Os dados desagregados de setembro de 2017 permitiram a comparacgao entre a quantidade
de viagens cumpridas e o numero previsto por dia. A Tabela 20 mostra que houve uma
diferenca média de quase 6% na semana analisada entre o previsto nos quadros e o
efetivamente realizado. Essa diferenca sobe quando sédo avaliados separadamente o sabado
e o domingo. Além disso, os dias Uteis avaliados apresentaram diferenca proxima e constante
a média obtida de -4,65%, logo 0 ndo cumprimento de viagens é sistematico na operagao

atual, o que prejudica o atendimento a populagéo.
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Tabela 20: Cumprimento de viagens na operacgéo atual.

Viagens por dia

Diferenca
Quadros de Horario | Bilhetagem Set./2017
Util 1214 1158 -57 -4,65%
Sébado 782 727 -55 -7,03%
Domingo 656 593 -63 -9,60%
Média (considerando 5 dias uteis) | -5,70%

Fonte: Do autor

A seguir sdo apresentados na Tabela 21 os valores obtidos para o municipio, em termos
de oferta de transportes e referente ao Modelo Funcional, em comparagdo aqueles
encontrados no material elaborado pela Associacédo Nacional de Empresas de Transportes
Urbanos (NTU). Os parametros de referéncia sdo aplicados a municipios na faixa de 500 mil
a 1 milhdo de habitantes. E importante destacar que Porto Velho atingiu essa faixa apenas
na atualizacdo das estimativas do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) de
2015, sendo a atual estimativa igual a 519.436 habitantes.

Tabela 21: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017 (Modelo Funcional -

Oferta)
Modelo indice Avaliado Unidade szfbol\gu Atiizaslt((eznaell?) Dife(r)/;n(;a
(quantidade de
Funcional | Disponibilidade da Frota veiculos por 1000 0,64 0,31 -52%
habitantes)
Funcional Idade Média da Frota anos 5,82 5,14 -12%
Funcional Capacidade da Frota lotacéo total 93 - -
Funcional Ar condicionado % da frota 4,2 - -
Funcional Elevador % da frota 3,9 - -
Funcional Piso Baixo % da frota 0,3 - -

Fonte: Do autor

O parametro Disponibilidade de Frota se encontra bem abaixo do parametro de referéncia.
Entretanto, € importante destacar que o simples aumento da frota ndo garante eficiéncia no
servigo, pois esse deve ser racionalizado e direcionado de acordo com os padrbes de

demanda.
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O numero de veiculos utilizado em cada linha foi obtido nas tabelas de movimentagdo, com
informacé&o para os dias Uteis, sdbados e domingos. Esses dados mostram um total de 160
veiculos utilizados na operacédo no més de agosto. Ja outra planilha fornecida pela Secretaria
lista todos os veiculos do sistema, com informac¢des de registro, modelo, ano, cor, entre outras
informacdes. Esse registro indica um total de 180 veiculos, ou seja, existem 20 veiculos
reservas (11% da frota total ou 12,5% em relacdo a frota operacional). Pelos dados de
bilhetagem de setembro de 2017, foi possivel verificar a quantidade de veiculos utilizados na
operacao daquele més de acordo com os codigos dos 6nibus designados para cada viagem.
Essa andlise indicou a utilizagcdo de 166 diferentes veiculos, valor condizente com o

estipulado para a operacao.

Observada a ldade Média da frota do municipio (Tabela 22), esta encontra-se dentro do
esperado para municipios de mesmo porte. Porém, existem 33 veiculos com 8 anos ou mais,
ou seja, sdo veiculos ja proximos da idade maxima de 10 anos geralmente adotada em
servigos urbanos. Cabe ressaltar que veiculos de maior idade oferecem riscos a populacao
e apresentam elevados indices de emissdes de poluentes na atmosfera, indo contra os
principios da Lei 12.587/2012 de Mobilidade Urbana.

Tabela 22: Idade dos veiculos da frota

Faixa de Idade Quantidade %
Menos que 2 anos 38 21%
De 2 a 4 anos 26 14%
de 4 a 6 anos 19 11%
de 6 a 8 anos 89 49%
Mais que 8 anos 8 4%
Total 180 100%

Fonte: Do autor

Nota-se pela tabela anterior que quase metade dos veiculos esta na faixa de 6 a 8 anos,
ou seja, metade da frota estara proxima dos 10 anos de idade ja em 2020. De toda forma, os

dados e as referéncias indicam que a situacdo atual da idade da frota encontra-se adequada.

No que diz respeito a capacidade da frota, a relacéo disponibilizada ndo informa esse dado.

Pelas informacdes de registro dos veiculos presentes nas planilhas (Placa e Renavam) foi
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possivel obter as capacidades dos diferentes modelos presentes na operac¢do. Entretanto,
observando os baixos valores obtidos, € possivel concluir que as capacidades registradas
sao referentes apenas aos assentos, sem considerar a capacidade extra de passageiros em
pé. Além disso, foi informado por representante do Poder Publico que o operador ndo
disponibilizou a informag&o de como os diferentes tipos de veiculo estdo alocados nas linhas,

0 que impossibilita analises detalhadas de ocupacédo média.

Durante a Pesquisa Sobe-e-Desce foi verificada a tipologia do veiculo utilizado nas viagens
pesquisadas. Em todas as viagens o veiculo foi descrito como Convencional. Logo,
considerou-se uma capacidade média de 80 lugares para analisar a ocupacdo dessas
viagens, de acordo com o definido para o 6nibus Padrdo na NBR15570 Transporte —
Especificacbes técnicas para fabricacdo de veiculos de caracteristicas urbanas para
transporte coletivo de passageiros. Os resultados sdo apresentados mais adiante nesse

documento.

Atualmente existe a instalacdo de equipamentos de ar condicionado em alguns veiculos e ha
a presenca de elevadores para cadeirantes. No caso do ar condicionado, € aconselhavel que
a insercao de veiculos com tal equipamento ocorra apenas apds analise de viabilidade
econdmico-financeira uma vez que, segundo COPPE (2015), o consumo de combustivel em
veiculos com ar condicionado é aproximadamente 33% maior. E importante destacar que nio
existe uma padronizacéo de layout interno e externo dos veiculos, o que é consequéncia da

falta de controle sobre a frota que esta sendo utilizada.

Considerando as sobreposicdes existentes, o0 sistema possui uma rede com cerca de 1.600
km, cada linha tendo em média 30 km de extensao de ciclo (ida e volta). A cobertura espacial
da rede, considerando 400 metros de raio de atendimento a partir do itinerario, € mostrada
no Mapa 21. Nota-se a existéncia de algumas areas sem atendimento pela rede atual (parte
dos bairros de Lagoa, Ulisses Guimaraes, Aeroclube, Planalto e Mariana). A populagéo sem
atendimento corresponde a cerca de 4.000 pessoas. As caracteristicas dessas regides foram
levantadas pela Secretaria no “Estudo de Areas Urbanas sem Atendimento do Transporte
Coletivo Municipal”. A proposta a ser apresentada no relatorio de prognéstico buscara atender

algumas dessas regides.
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Mapa 21: Area de cobertura do sistema

Fonte: Do autor
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B — Demanda

Na reunido inicial, a Secretaria informou que um antigo levantamento de demanda® indicou
cerca de 60 mil passageiros por dia util no sistema. Depois foi comentado que houve
pequenas melhoras nos servigcos que elevaram a demanda diaria para cerca de 80 mil
passageiros por dia. Também foi informado que em passado recente o sistema chegou a
transportar aproximadamente 110 mil passageiros diariamente, fato esse ligado a construcéo

de duas usinas hidrelétricas no municipio (Santo Anténio e Jirau).

Essas informacdes estdo de acordo com os dados de movimentacdo passados pela
Secretaria, referentes ao més de setembro. A Tabela 23 abaixo indica a movimentag&o média

diaria das linhas em dias Uteis, sdbados e domingos.

Tabela 23: Movimentagdo média diaria no sistema

Cébdigo Nome D.U. Sadbado Domingo
204-C | 04 de Janeiro via Esplanada 1.212 710 319
204-A | 04 de Janeiro via Gongalves Dias 1.079 450 252
030-B | Alphaville/Penal 237 131 80
412-A | Areal Centro 442 247 119
412-B | Areal via Hospital De Base 516 245 155
300-C | Bairro Novo 1.195 453 265

413 | Caladinho Esplanada 306 102 0
409 | Caladinho Vigosa 141 25 102
207 | Campus Unir 2.940 407 176
408-A | Cidade Nova A 2.262 1.154 560
408-B | Cidade Nova B 318 289 207
10 Circular | 338 139 73
20 Circular Il 417 175 91
406 | Cohab Floresta 5.092 1.930 778
205-A | Esperanca da Comunidade 5.651 2.776 1.475
205-B | Esperanca da Comunidade via Ipanema 542 333 0
205-C | Esperanca da Comunidade via Sete 480 177 0
311 | Expresso Mamoré 91 0 0
410 | Grande Circular - A 1.813 628 380
411 | Grande Circular - B 1.706 622 314

5 As informacdes referentes ao levantamento de demanda citado foram passadas em reunido com técnicos da
SEMTRAN, realizada no inicio das atividades do projeto.
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204-B
404-A
404-B
201-B
30
40
401
308-A
308-D
308-B
310
105
407
206
403-A
403-B
313
313-B
301-A
301-B
301-C
418
303-A
303-C
302
102
300-B
306-B
306-A
203
500-A
500-B
500-C

Guajara
Guaporé
Guaporé via Jodo Paulo Il
Hospital de Base/Aeroporto
Interbairros 030
Interbairros 040
Jardim Eldorado
Jardim Santana
Jardim Santana via Alexandre
Jardim Santana via Hospital de Base
Mariana via Orgulho do Madeira
Nacional
Norte Sul
Nova Esperanca
Novo Horizonte via Campos Sales
Novo Horizonte via Trevo Roque
Orgulho do Madeira
Orgulho do Madeira via Shopping
Presidente via Amazonas
Presidente via Cemetron
Presidente via SESI
Santa Marcelina
S&o Francisco
Séao Francisco via Ronaldo Aragao
Tancredo Neves
Tridngulo
Ulisses via BR
Ulisses via JK
Ulisses via Tancredo Neves
Unido da Vitéria
Universitario |
Universitario Il
Universitario 11l

TOTAL

D.U.
8.017
1.791

172
743
1.453
1.270
1.391
2.333
328
833
2.021
1.893
4.945
1.195
471
701
1.112
1.288
1.747
613
1.868
679
4.743
1.057
5.247
590
2.113
1.505
4.611
924
78

86
109
84.702

Sabado Domingo

3.307
933
192
241
649
506
731
867
315
477
786
752

2.017
350
273
208

1.017
504
724
347
646
271

2.029
228

2.882
274
953
415

2.359
236

36.482

1.533
482

156
254
183
311
305
127
363
441
399
870
199
201

444
320
245
222
235

59

1.212
129

1.185
215
403
280

1.232

17.441
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A movimentacdo média dos dias uteis foi definida como a movimentacdo média das tercas,
quartas e quintas, que séo dias de movimentacao tipica. O resultado obtido para os dias Uteis
€ condizente com a média de 80 mil passageiros informada em reunido. Ademais, das 53
linhas do sistema com operacdo em dias Uteis, 9 possuem cerca de 50% da movimentagéo
diaria (Tabela 24).

Tabela 24: Linhas com maior movimentacao em dias (teis.

Caédigo Nome Pass/dia % Dia util
204-B | Guajara 8.017 9,46%
205-A | Esperanca da Comunidade 5.651 6,67%

302 | Tancredo Neves 5.247 6,19%
406 | Cohab Floresta 5.092 6,01%
407 | Norte Sul 4,945 5,84%
303-A | Sdo Francisco 4.743 5,60%
306-A | Ulisses via Tancredo Neves 4611 5,44%
207 | Campus Unir 2.940 3,47%
308-A | Jardim Santana 2.333 2,75%
TOTAL 43.579 51,45%

Fonte: Do autor.

Com a demanda por viagem de setembro de 2017 e a demanda das viagens da Pesquisa
Sobe-e-Desce foi possivel verificar a precisdo dos dados de demanda fornecidos. Comparou-
se entdo a demanda obtida para 50% das viagens da pesquisa com as viagens dos dados
fornecidos, de acordo com os horarios de saida e o dia da semana. Essa analise resultou em
uma diferenca média de 13,74% da demanda pesquisada em relacdo a demanda informada.
Esse resultado sera considerado na elaboragcdo de cenarios para a proposta, ou seja, sera
realizado um acréscimo na demanda de dimensionamento de acordo com o resultado da

pesquisa Sobe-e-Desce.

Outro resultado obtido da pesquisa Sobe-e-Desce € o indice de Renovac&o, que busca medir
0 quanto a demanda de uma determinada viagem se renova. Quanto maior o seu valor, maior
a movimentagdo de sobe e desce ao longo da linha e maior tende a ser sua eficiéncia

operacional. Sua computagcédo ocorre a partir da divisdo da demanda total da viagem pelo
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volume de passageiros no trecho com maior carregamento. No caso limite, o indice possui

valor igual a 1, o que indica que esses volumes sao iguais.

A Tabela 25 mostra a renovacdo meédia das linhas pesquisadas. Foram desconsiderados
nesse estudo valores de renovacao acima de 2,5, pois sdo valores muito altos que indicam
renovacao atipica na respectiva viagem. A renovacdo média geral obtida foi de 1,83. Esses

resultados foram utilizados na elaboracao da proposta operacional no final desse documento.

Tabela 25: indices de renovacéo obtidos na Pesquisa Sobe-e-Desce.

Cadigo Linha Renovagao média
204-B | Guajara 2,05
205-A | Esperanca Da Comunidade 1,69

302 | Tancredo Neves 1,81
406 | Cohab Floresta 2,13
407 | Norte Sul 2,10
303-A | Sdo Francisco 2,14
306-A | Ulisses via Tancredo Neves 1,92
207 | Campus Unir 1,30
308-A | Jardim Santana 1,84
408-A | Cidade Nova A 1,95
300-B | Ulisses via BR 1,75
310 | Mariana via Orgulho do Madeira 1,96
410 | Grande Circular - A 1,63
105 | Nacional 1,75
404-A | Guaporé 1,90

Fonte: Do autor.

A partir da pesquisa OD Embarcada foi possivel obter as linhas de desejo de viagens pelo
modo coletivo para os horarios de pico da manha (Mapa 22) e da tarde (Mapa 23). A analise
dos mapas evidencia uma predominancia de demanda radial com foco na regiao central do
municipio.

Em ambos os mapas ha maior demanda no sentido leste — oeste e forte demanda entre a
regido sul e a central. No periodo da tarde também ha elevada demanda entre a regido norte

e a porcéao central da cidade.
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Mapa 22: Linhas de desejo de viagens pelo modo coletivo no horario de pico da manhé para o ano de 2017

Fonte: Do autor
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Mapa 23: Linhas de desejo de viagens pelo modo coletivo no pico da tarde para o ano de 2017
Fonte: Do autor
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Por fim, nota-se que o Municipio, considerando demanda de 84 mil passageiros diarios,
encontra-se abaixo da média nacional estudada pela NTU(2008) para o indice de
Mobilidade em cidades do porte de 500 mil a 1 milh&o habitantes (Erro! Fonte de referéncia

néao encontrada.).

Tabela 26: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017
(Modelo Funcional - Demanda).

Sistema Atual )

SIIEEets (2017) Diferenca

indice Avaliado

Ref. NTU (2008)

(passageiro/dia

Funcional | Indice de Mobilidade por habitante)

0,36 0,16 -55%

Fonte: Do autor.

Este indice representa o quanto a populacdo do municipio se sente atraida pelo transporte
coletivo urbano, demonstrando que o sistema atualmente implantado necessita investir
para aumentar tal atratividade, buscando se igualar ao encontrado em municipios de
mesmo porte. Esse aspecto é consequéncia de diversas medidas de gestdo e planejamento
do sistema que resultam em um servi¢co adequado no ponto de vista do usuario. A elaboracéo
do edital de licitacdo segue nesse sentido, pois esse englobard parametros de prestacéo e
instrumentos de controle e gestdo que buscam garantir a qualidade do servigo e resultam em

uma maior atratividade do transporte publico.

C - Eficiéncia e Desempenho Operacional

Ainda segundo os parametros de referéncia da NTU, os indicadores de passageiros/veiculo
e km/veiculo, ambos em dias uteis, estdo abaixo do esperado (Tabela 27). Esse aspecto

indica pouco aproveitamento dos veiculos em operacao.
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Tabela 27: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017
(Modelo Funcional - Desempenho)

Ref. NTU Sistema %

indice Avaliado

(2008)

Atual (2017)

Diferenca

Funcional Passaqelros por Passage]ro/dla atil. 623 529 -15%
veiculo veiculo

Funcional QU|Iome'Eragem por leo}metra_\geml dia 295 294 -24%
veiculo Gtil.veiculo

Funcional IPK Efetivo Pass./km 2,18 2,36 8%

Fonte: Do autor

7

Outro indicador que busca analisar o aproveitamento da oferta é o IPK efetivo
(passageiros/km dia util). No sistema de Porto Velho, o IPK efetivo geral possui valor de 2,36,
mas quando observadas as linhas separadamente, os valores variam de 0,67 a 4,53. Esse
aspecto € comum em sistemas de transporte publico, j& que linhas com maior aproveitamento
séo utilizadas para permitir a existéncia de linhas com baixo aproveitamento, que geralmente

possuem carater social.

A Tabela 28 lista os IPKs encontrados no sistema, com valores agregados por linhas em
classes de IPK efetivo, conforme as cores das legendas apresentadas no Mapa 24, Mapa 25,
Mapa 26, Mapa 27 e Mapa 28 que ilustram esses valores.
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Tabela 28: IPK efetivo individualizado Codigo Nome km/dia Pass/dia IPK
km/dia Pass/dia 201-B Hospital de Base/Aeroporto 520,92 743 1,43
204-B Guajaré 1.769,86 8.017 20 Circular II 299,95 417 1,39
500-C Universitario Il 25,53 109 308-D Jardim Santana via Alexandre 236,56 328 1,39
406 Cohab Floresta 1.540,89 5.092 403-B Novo Horizonte via Trevo Roque 520,32 701 1,35
205-A Esperanca da Comunidade 1.757,03 5.651 412-A Areal Centro 332,87 442 1,33
500-A Universitario | 24,49 78 408-B Cidade Nova B 260,36 318 1,22
302 Tancredo Neves 1.678,40 5.247 10 Circular | 317,79 338 1,06
301-C Presidente via SESI 612,72 1.868 413 Caladinho Esplanada 321,63 306 0,95
301-A Presidente via Amazonas 573,86 1.747 404-B Guaporeé via Joéo Paulo Il 242,23 172
408-A Cidade Nova A 772,14 2.262 2,93 030-B Alphaville/Penal 353,11 237
308-A Jardim Santana 798,52 2.333 2,92 TOTAL 35.852,95 84.705 2,36
313 Orgulho do Madeira 406,46 1.112 2,74 Fonte: Do autor.
407 Norte Sul 1.807,79 4.945 2,74
303-A Séo Francisco 1.736,40 4,743 2,73
313-B Orgulho do Madeira via Shopping 490,44 1.288 2,63
306-A Ulisses via Tancredo Neves 1.804,89 4.611 2,55
204-C 04 de Janeiro via Esplanada 494,45 1.212 2,45
409 Caladinho Vigosa 61,83 141 2,28
204-A 04 de Janeiro via Gongalves Dias 474,01 1.079 2,28
404-A Guaporé 809,44 1.791 2,21
401 Jardim Eldorado 631,81 1.391 2,20
105 Nacional 876,01 1.893 2,16
306-B Ulisses via JK 705,55 1.505 2,13
310 Mariana via Orgulho do Madeira 976,66 2.021 2,07
102 Tridngulo 303,31 590 1,95
30 Interbairros 030 774,97 1.453 1,87
207 Campus Unir 1.580,32 2.940 1,86
308-B Jardim Santana via Hospital de Base 451,17 833 1,85
311 Expresso Mamoré 49,68 91 1,83
203 Unido da Vitoria 504,86 924 1,83
300-C Bairro Novo 653,90 1.195 1,83
410 Grande Circular - A 994,89 1.813 1,82
403-A Novo Horizonte via Campos Sales 258,78 471 1,82
205-B Esperanca da Comunidade via Ipanema 304,75 542 1,78
303-C Sao Francisco via Ronaldo Aragéo 595,02 1.057 1,78
300-B Ulisses via BR 1.196,81 2.113 1,77
412-B Areal via Hospital De Base 297,89 516 1,73
301-B Presidente via Cemetron 357,25 613 1,72
40 Interbairros 040 748,18 1.270 1,70
411 Grande Circular - B 1.006,52 1.706 1,69
418 Santa Marcelina 402,05 679 1,69
205-C Esperanca da Comunidade via Sete 293,37 480 1,64
206 Nova Esperanca 785,70 1.195 1,52
500-B Universitario Il 58,62 86 1,47
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Mapa 24: Linhas do sistema com IPK de até 0,75
Fonte: Do autor.
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Mapa 25: Linhas do sistema com IPK de 0,75 a 1,50
Fonte: Do autor.
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Mapa 26: Linhas do sistema com IPK de 1,50 a 2,25
Fonte: Do autor.
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Mapa 27: Linhas do sistema com IPK de 2,25 a 3,00
Fonte: Do autor.
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Mapa 28: Linhas do sistema com IPK de 0,30 a 20,0
Fonte: Do autor.
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O parametro IPK deve ser observado com cautela, pois valores muito elevados podem
representar niveis de servi¢co baixos, com veiculos apresentando elevada lotacdo ao longo
da operacao. Desta forma, o que deve ser buscado é um equilibrio entre oferta e demanda,
de forma a ndo comprometer o resultado da empresa operadora, nem o conforto do usuario.
Nota-se que nem todas as linhas com maior movimentac¢ao nos dias Uteis possuem IPK entre
0S mais elevados. A comparacdo com o valor de referéncia mostra que o sistema de Porto

Velho possui bom IPK.

Também foi analisada a aderéncia da oferta atual & demanda por faixa horaria em dia util.
Comparou-se entdo a oferta de lugares, considerando uma capacidade dos veiculos de 80

lugares, com a demanda, como mostrado na Tabela 29 e na Grafico 11.
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Tabela 29: Peso das faixas horéarias.

. Demanda
el Oferta (Viagens) (Passagsiros)
Util % Util %

05:00 | 06:00 4.320 4,45% 2.604 3,08%
06:00 | 07:00 7.360 7,58% 8.541| 10,11%
07:00 | 08:00 6.480 6,67% 6.168 7,30%
08:00 | 09:00 5.600 5,77% 4.576 5,42%
09:00 | 10:00 5.600 5,77% 4.131 4,89%
10:00 | 11:00 6.080 6,26% 4.490 5,32%
11:00 | 12:00 6.480 6,67% 6.697 7,93%
12:00 | 13:00 6.080 6,26% 7.523 8,90%
13:00 | 14:.00 5.040 5,19% 5.169 6,12%
14:00 | 15:00 5.280 5,44% 3.639 4,31%
15:00 | 16:00 4.880 5,02% 4.206 4,98%
16:00 | 17:00 5.920 6,10% 5.466 6,47%
17:00 | 18:00 6.560 6,75% 8.337 9,87%
18:00 | 19:00 6.480 6,67% 5.886 6,97%
19:00 | 20:00 3.920 4,04% 2.056 2,43%
20:00 | 21:00 3.680 3,79% 1.348 1,60%
21:00 | 22:00 3.520 3,62% 2.164 2,56%
22:00 | 23:00 3.680 3,79% 1.477 1,75%
23:00 | 00:00 160 0,16% 0 0,00%

TOTAL 97.120 100% 84.478 100%

Fonte: Do autor.
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Grafico 11:Analise de oferta e demanda por faixa horaria.

Fonte: Do autor.

O Grafico 11 mostra que existe certo desbalanceamento entre a oferta e a demanda atuais,
principalmente nos periodos de pico da manha (6h-7h), do meio-dia (12h-13h) e da tarde
(17h-18h), onde a demanda estd superior a oferta. Fica evidente também que o padrao
utilizado em 2013 ndo segue o comportamento da demanda atual. Portanto, na proposta a
ser apresentada, sera considerado um padrdo de distribuicdo de oferta ao longo das faixas
horarias que siga melhor a variacdo da demanda ao longo do dia. Esse padréo é importante
no dimensionamento da frota por linha, j& que o horario com maior concentracdo de viagens

€ o condicionante para esse dimensionamento.

Por fim, em relacéo ao servico expresso da linha Esperanca da Comunidade, foi analisada a
média de passageiros por viagem convencional e expressa nos picos da manha e da tarde.
Constatou-se que existe maior demanda para o servigco convencional que para 0 expresso, ja
gue o primeiro apresentou médias de 103 e 99 (manha e tarde respectivamente) pessoas por

viagem ao passo que o segundo apresentou médias de 52 e 65. Esse resultado ndo € o
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esperado, ja que geralmente os usuarios buscam a utilizacdo de servigcos mais rapidos e

diretos. Pelos resultados obtidos, esse servico ndo estara presente na proposta inicial.
D — Nivel de Servigo

O Nivel de Servico (Tabela 30) diz respeito a qualidade dos servigos prestados na perspectiva
do usuério. S&o quatro os principais fatores a serem considerados.

Tabela 30: Tabela Resumo (Nivel de Servico)

Média de 48%
Média 19,64 km/h

Média de 29 minutos no pico da manha (6h-8h)

Lotacdo Média

Velocidade Operacional
Intervalo Médio

Numero de Transferéncias Média de 7,44% da movimentacao diaria

Fonte: Do autor.

O primeiro € a Lotacdo Média, que é avaliada pela analise da ocupacéo dos veiculos. Como
ja citado, nao foram disponibilizados dados de capacidade dos veiculos e a capacidade aqui
considerada € de 80 lugares. Esse dado, junto com a demanda da viagem e a renovacao,
permite o calculo da ocupacao média das linhas e do sistema. Os resultados variam de 10%
a 74%. A média do sistema de 48% ¢é ligeiramente baixa, logo serd buscado um aumento
desse indicador nas propostas iniciais, mas com o estabelecimento de um teto, de forma a

nao prejudicar a qualidade do servico.

O segundo fator € a Velocidade Operacional que, assim como no anterior, foi levantada a partir
dos dados obtidos na pesquisa Sobe-e-Desce. A média obtida estd boa considerando que se
encontra préxima a 20 km/h. Merecem destaque as linhas Ulisses via BR e Campus Unir, que
possuem velocidade média elevada, de 24,8 e 31,6 km/h, respectivamente. Esse fato se
explica pela utilizacdo da BR-364 em parte consideravel de seus itinerarios. Além disso, a linha
Campus Unir possui a renovagdo mais baixa das linhas pesquisadas (1,3), 0 que
provavelmente é resultado de poucas paradas ao longo de seu trajeto, ja que a linha possui o
propésito especifico de atender a Universidade Federal de Rondénia. Logo, € natural que

sejam desenvolvidas velocidades médias maiores.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Ja o Intervalo Médio do sistema é um fator que esta relacionado ao tempo de espera pelo
veiculo nos pontos de parada. No horario de pico da manha (6h-8h), com base nos quadros
de horérios fornecidos, é de aproximadamente 50 minutos quando realizada uma média
simples entre as linhas, o que é considerado longo pela perspectiva do usuario. Entretanto, ao
se realizar uma média ponderada pela demanda de cada linha esse valor cai para 29 minutos,
gue ainda € um valor elevado. Destaca-se entéo a importancia da existéncia de sistemas de
informacédo que permitam o acompanhamento da oferta pelo passageiro, de forma a reduzir o
tempo de espera. Tal sistema ja existe atualmente via aplicativo para celular e é controlado

pelo operador, mas nao existem informacgdes de seu uso pelos passageiros.

Também € importante ressaltar que o intervalo calculado € uma média macro de todo o
sistema e gue o intervalo médio minimo observado é de 10 minutos na linha 204-B — Guajara,

que é a linha com maior demanda do sistema.

Por fim, o Numero de Transferéncias, ou baldeacéo, apesar de ser um instrumento para buscar
eficiéncia na operacéo, é indesejavel no ponto de vista do usuario devido ao desconforto de
se trocar de veiculo para completar a viagem. Pelos dados de bilhetagem de junho de 2017,

apenas 7,44% dos usuarios realizam a integracao.

Hoje, no sistema de Porto Velho, a integracdo € permitida de acordo com um complexo
esquema de combinacao entre grupos de linhas (verde, vermelho, azul, amarelo e cinza) e
sentidos de percurso (ida e volta). O Mapa 29 mostra a distribuicdo espacial dos grupos de

cores.
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Mapa 29 : Cores utilizadas no esquema de integracéo
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Fonte: Do autor.
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J& a Figura 18, retirada da pagina do consércio operador, ilustra esse esquema. Essa
abordagem é pouco atrativa no ponto de vista do usuario, pois dificulta seu entendimento de
como o sistema funciona. Uma abordagem mais adequada, por exemplo, seria a adoc¢ao do
critério de tempo de integracao juntamente com a proibi¢do de utilizacdo da mesma linha com

a mesma passagem.
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Figura 18: Integracéo no sistema de Porto Velho.
Fonte: Consércio SIM (2017)
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E — Conveniéncia

Segundo informacdes disponibilizadas na pagina do Consorcio SIM, operador do sistema, 0
cadastro e fornecimento de cartdes da bilhetagem eletrénica € permitido em apenas um
endereco fixo, na Av. Carlos Gomes, a cerca de 2 quildbmetros do Terminal de Integracéo,
principal infraestrutura do sistema. Outro canal é através de dois 6nibus itinerantes adaptados
gue seguem uma programacado de localizacdo ao longo da semana para comercializar 0s
cartdes e realizar recargas (Tabela 31). A programacéo € divulgada para a populacéo pelas
redes sociais do consorcio. Apesar dessa iniciativa melhorar a capilaridade da bilhetagem, a
disponibilizagdo de mais canais de atendimento, como plataforma online, é necessaria e daria
mais acesso ao sistema de bilhetagem eletrénica, além de promover o uso dos cartdes para

pagamento.

Tabela 31: Tabela Resumo (Conveniéncia)

Cadastro e obtencéo dos cartbes de bilhetagem Apenas em uma localizacéo
Existéncia de aplicativo com a localizacéo de pontos

Informagao ao usuario p
de parada e rastreamento dos veiculos

Fonte: Do autor

Quanto aos sistemas de informac¢do ao usuario, o consoércio operador oferece o aplicativo
“Meu Onibus SIM” para dispositivos com sistema operacional Android. O aplicativo oferece
funcionalidades parecidas a servi¢cos conceituados como o Moovit e o0 Google Maps. Nele é
possivel a identificagcdo dos pontos mais proximos a localizacdo do usuario, consulta ao
itinerario das linhas e acompanhamento do tempo de chegada do 6nibus via rastreamento do
GPS do veiculo.

A iniciativa é interessante e acompanha tendéncia ja utilizada nos sistemas de paises
desenvolvidos e de algumas cidades brasileiras como Goiania, mas é necessaria a avaliagdo
do uso dessa ferramenta pelos passageiros do sistema. Variaveis como o perfil
socioeconémico dos usuarios e a falta de costume em lidar com novas tecnologias podem
influenciar na efetividade do aplicativo.

Reestruturagcédo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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F — Infraestrutura

A infraestrutura considera itens como o0s terminais, pontos de parada e as vias (Tabela 32).

Tabela 32: Tabela Resumo (Infraestrutura)

Terminal Terminal central de integracdo
Pontos de parada Mais da metade dos pontos sem qualquer infraestrutura
Vias dedicadas Identificado trecho de 1,2 km na Avenida Sete de Setembro

Fonte: Do autor

A infraestrutura disponivel para o sistema atual € constituida de pavimento asfaltico presente
no trafego misto, em geral, com condicdo de pavimento regular a boa. Entretanto, existem
regibes atendidas pelo transporte publico em bairros mais distantes do Centro que nédo
possuem pavimentacao, o que onera a operagao pelos atrasos e pela maior necessidade de
manutencdo dos veiculos. Logo, devem ser realizados investimentos em infraestrutura

nesses trechos.

Com auxilio do Google Street View, observou-se que os pontos de parada séo constituidos
por pontos simples com cobertura ou sinalizados apenas com placas como mostrado na

Figura 19 e na Figura 20.
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Figura 19: Ponto de parada simples na Avenida Nac¢des Unidas
Fonte: Google Street View, 2012 (Acesso em: 10/11/17)

Figura 20: Ponto de parada com placa na Rua Benedito Inocéncio
Fonte: Google Street View, 2012 (Acesso em: 10/11/17)

A equipe da Secretaria forneceu a listagem de pontos na cidade, assim como sua tipologia.

A Tabela 33 mostra a consolidagédo desses dados.
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Tabela 33: Tipologia dos pontos de parada

Presenca de placa Presenca de abrigo Quantidade
Metal 143 11,64%
Com placa Concreto 38 3,09%
Sem abrigo 205 16,68%
Metal 48 3,91%
Sem placa Concreto 81 6,59%
Sem abrigo 626 50,94%
Sem informagdes de tipologia 88 7,16%
TOTAL 1.229 100,00%
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Fonte: Do autor

A tabela anterior mostra que aproximadamente 50% dos pontos de parada nao possui
qgualquer tipo de sinalizagéo que indique sua existéncia e que apenas 25% possuem abrigos.
Esses dados mostram a necessidade de investimento por parte da Prefeitura nesse aspecto,
visando dar mais conforto ao usuario e atrair a populacéo para dentro do sistema. Também
€ importante destacar que ainda é necessario o levantamento do estado de conservacao dos

pontos atualmente equipados com abrigos.

A principal estrutura do sistema é o Terminal de Integragédo SIM localizado na regido central
da cidade (Figura 21 e Figura 22). Esse terminal atende a 49 das 53 linhas da cidade e permite
a integracdo, via bilhetagem eletrbnica, entre os itinerarios. Ademais, o0 estudo de
reestruturacdo de 2013 sugere a implantacdo de mais dois terminais de integracdo nas

regides nordeste (Terminal 4 de Julho) e sudeste (Terminal Juscelino Kubitschek) da cidade.
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Figura 21: Localizacéo do Terminal de integracéo
Fonte: Google Street View, 2012 (Acesso em: 10/11/17)

Figura 22: Terminal de Integracdo
Fonte: Google Imagens

Atualmente, Porto Velho ndo possui extensdo expressiva de vias com faixas dedicadas ao

transporte publico. O Unico trecho identificado esta na Avenida Sete de Setembro na Regido

Central e possui 1,2 km de extensao (Figura 23 e Figura 24).
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de Onibus apenas nas vias com maior concentragao de veiculos do transporte publico (20

Essa ultima abordagem, apesar de, a principio, ser um critério adequado de implantacao

ignora a caracterizacao do sistema proposto ao nao prever faixas exclusivas na extenséo de

todas as linhas troncais. Esse tipo de linha, por agregar a demanda das linhas alimentadoras,

deve preferencialmente possuir estrutura exclusiva em toda sua extensdo. Dessa forma, €

a classificacéo viaria da rede da cidade

R Ra\mundo cany
Figura 23: Localizac¢do da faixa de 6nibus exclusiva na Avenida Sete de Setembro

Fonte: Google Maps, 2017 (Acesso em: 10/11/17)

Figura 24: Faixa de 6nibus na Avenida Sete de Setembro
Fonte: Google Street View, 2012 (Acesso em: 10/11/17)

Tanto no Plano de Mobilidade de 2011, quanto no estudo de 2013, sdo tracadas diretrizes

para a implantacdo de corredores exclusivos. Entretanto, os critérios utilizados sdo bem
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diferentes. No Plano de Mobilidade, a classificacdo dos corredores de transporte publico é

consequéncia direta da classificacédo das vias, assim como do proprio sistema de transporte

publico. Ja no estudo de reestruturacao de 2013, recomenda-se a implantacéao de corredores

possivel aproximar o servigo a sistemas como o BRT, mesmo que ndo sejam aplicadas todas

as caracteristicas desse modo. A infraestrutura de faixas exclusivas esta ligada diretamente

3.4.2.2 Modelo de remuneracao

O Modelo de Remuneracdao atual se da por meio da tarifa publica cobrada dos usuarios, sendo
gue ela é fixada pelo Poder Publico. A tarifa padrdo atualmente aplicada é de R$ 3,80
existindo ainda tarifa estudantil com valor de R$ 1,00. Ambos os valores estdo em vigor desde

julho de 2017. Segundo informagdes da Secretaria, existe cerca de 33% de gratuidades no
sistema. Essa informacéo é
fornecidos

€ condizente com a média obtida a seguir a partir dos dados

Segundo as planilhas de arrecadacdo para os meses de janeiro a junho, o nivel de
gratuidades varia de 24,27% em janeiro a 36,90% em junho. Esses valores foram obtidos
pela comparacdo entre o total arrecadado e o total que seria arrecadado caso todos os
passageiros pagassem a tarifa cheia de R$ 3,00 vigente no periodo. Essa conta busca

estimar a quantidade de passageiros equivalentes (pagantes de tarifa cheia), no sistema, ou

seja, € atribuido determinado peso aos passageiros que pagam tarifas reduzidas, como o0s
padrao.

estudantes e usuarios de vale transporte, de acordo com sua propor¢cado em relagéo a tarifa

estudantes, frente

A Tabela 34 indica as médias dos meses citados. Nota-se um aumento entre 0s meses de
janeiro e fevereiro, que é explicado pelo inicio do periodo de aulas. A movimentacdo de
3 .

movimentacdao total, passou de 2,68% no més de janeiro para 15,90%

no més de fevereiro, como mostrado na Tabela 35. O més de janeiro, por ser atipico, néo foi
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considerado para o calculo da média final. Ocorreu entre os meses de fevereiro e junho uma

pequena tendéncia de crescimento nas gratuidades.
As tarifas consideradas nas planilhas fornecidas pela Secretaria séo:

¢ R$ 3,00 para usuarios comuns;
e RS$ 2,90 para usuarios de vale transportes;
e R$ 1,45 para estudantes; e

e Gratuidade para idosos, portadores de deficiéncia (PCD) e acompanhantes (PCA).

Tabela 34: Média de gratuidades.

Més % média de passageiros ndo pagantes
Janeiro 24,27%
Fevereiro 32,21%
Margo 35,11%
Abril 35,62%
Maio 36,85%
Junho 36,90%
Média (sem janeiro) 35,34%

Fonte: Do autor

Tabela 35: Participacdo dos diferentes tipos de tarifa.

Participacdo na movimentacdo mensal

Tipo de

tarifa Inteira  Integracdo | Estudante Idoso Vale transporte
Janeiro 48,79% 1,87% 2,68% | 12,71% | 2,27% 5,60% 26,07%
Fevereiro 38,56% 5,96% 15,90% | 10,71% | 2,34% 5,00% 21,52%
Marco 34,63% 7,07% 20,29% | 10,47% | 2,33% 4,84% 20,37%
Abril 33,96% 7,27% 21,05% | 10,75% | 2,39% 4,90% 19,69%
Maio 32,72% 7,61% 22,36% | 10,73% | 2,50% 4,88% 19,19%
Junho 32,51% 7,44% 22,61% | 10,74% | 2,50% 4,94% 19,26%

Fonte: Do autor

Como comentado, a tarifa padrdo atual é de R$ 3,80 para usuarios comuns (aumento de
26,67%) e de R$ 1,00 para estudantes (reducao de 31%). Logo, o padrdo de gratuidades foi

alterado. Aplicando os novos valores aos pesos descritos na tabela anterior e considerando
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a tarifa de vale transporte igual a tarifa padrao, obtiveram-se novas médias de gratuidades
(Tabela 36).

Tabela 36: Média de gratuidades.

% média de passageiros nédo pagantes

Janeiro 23,96%
Fevereiro 34,48%
Marco 38,47%
Abril 38,93%
Maio 40,59%
Junho 40,82%
Média (sem janeiro) 38,66%

Fonte: Do autor

Os resultados mostram um aumento do peso das gratuidades no sistema e esse valor sera o
considerado durante o resto do relatério. A Tabela 37 lista os indicadores de referéncia da

NTU para o modelo de remuneracao.

Tabela 37: indices de Qualidade da NTU 2008 vs Sistema Atual de Porto Velho 2017 (Modelo de

Remuneracgéo).
P . . Ref. NTU ~ Sistema %
Modelo Indices de Qualidade Unidade (2008) | Atual (2017) Diferenca
Tarifa Média cobrada
Remuneracgéo (corrigida para 2017 pela R$ 2,84 3,8 34%
inflagdo segundo IPCA)
Beneficios Sociais - Passageiros
Remuneracdo | Gratuidades e Estudantes Gratuitos/ 15,8 38,7 145%
(%) Passageiros Totais
Remuneracgéo Desconto mEd'(.) passe % tarifa 58,8 73,7 25%
estudantil
Tempo médio de franquia
Remuneracgéo para uso de integracdo minutos 90 90 0%
temporal
T % passageiros
Remuneracgéo Aderené:gtfélgillcr;etagem usuarios de cartbes 74,9 67,3 -10%
eletrénicos

Fonte: Do autor
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A tarifa padrdo é 34% maior que a média indicada pela NTU em seu relatorio de 2008, ja
ajustada pela inflacdo. Anteriormente, como ja citado, as tarifas eram de R$ 3,00 para os
usuarios no geral e R$ 1,50 para os estudantes. O aumento na tarifa basica foi determinado
pelo Decreto n® 14.575, de 30 de junho de 2017, e, seguindo recomendacao do Conselho
Municipal de Transporte (COMTRANS), considera a contrapartida por parte do consorcio

operador de melhorias na qualidade da frota e disponibilizacdo de novos servigos.

Os dados apresentados resultam em um indice de Passageiro Equivalente por quildémetro
(IPKeq) igual a 1,45, onde o percentual de equivaléncia (percentual que mede o nivel de
beneficios sociais atingido no sistema, considerando a integracao existente) foi de 38,7%. Tal
indice, IPKeq, mede a quantidade de tarifas pagas/km, ou seja, uma vez calculado o custo/km
da operacdo, o IPKeq vai fornecer o parametro de rentabilidade necessario para a
composicao da tarifa de remuneracéo a ser paga aos operadores. Por este motivo valores
muito baixos tendem a pressionar a tarifa, uma vez que 0s custos tendem sempre a subir

conforme o comportamento da inflagdo econdmica.

Além disso, o desconto médio para estudantes (73,7%) é maior que a referéncia da NTU
(58,8%). Esse aspecto diminui o rendimento econémico do sistema e forca o aumento da
tarifa para o usuario padrdo, de forma a manter o equilibrio econdmico do servico. Os
resultados mostram que apesar do bom IPK efetivo do sistema, o elevado ndimero de

gratuidades resulta em baixa eficiéncia econémica, indicada pelo IPK equivalente.

O parametro relacionado a integracdo temporal com tempo de franquia de 90 minutos esta
adequado ao esperado para municipios de mesmo porte de Porto Velho. Além disso, a taxa
de uso da bilhetagem eletrénica € de 67,3% (maio de 2017). Esse aspecto pode ser
melhorado pelo aumento do nimero de pontos de venda, proposta essa que sera avaliada

junto a Prefeitura.

3.4.2.3 Modelo de gestdo

Nos topicos a seguir serdo caracterizados aspectos relacionados a cada uma das

subdivisbes do Modelo de Gestédo existentes em um Sistema de Transporte Publico.
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Para este estudo, adota-se a andlise da estrutura de Gestdo em quatro aspectos, que serao

caracterizados e analisados conforme seus parametros individuais a seguir:

e Gestao Institucional;
e Gestao Econdmico-financeira;
e (Gestdo Operacional;

e Gestao Administrativa.

A — Aspectos Institucionais

A estrutura institucional e as relagdes institucionais (Tabela 38) existentes entre os agentes
envolvidos sdo a parte da gestdo responsavel pelo monitoramento das interacées entre 0s

diferentes atores e gestao de conflitos entre as partes.

Tabela 38: Resumo Avaliacdo Aspectos Institucionais.

Parametro Status

Aspecto de Gestdo

Estrutura Institucional Orgao Gestor Secretaria Municipal de Transportes e Transito

Estrutura Institucional Conselho de Transporte Conselho Municipal de Transporte

Fonte: Do autor

Desta forma, uma estrutura bem delimitada, regida por instrumento legal que estabeleca de
forma clara as competéncias, direitos e deveres de cada agente (Orgdo Gestor, Operadores,
Usuérios, Sociedade, Poder Publico etc.) é de suma importancia para a evolugéo do sistema
de transporte e mitigacdo de impactos, sejam estes politicos, sociais ou econdmicos. Neste
contexto, avaliando a estrutura atualmente existente, nota-se que existe embasamento legal

que a sustente:

e Lei Complementar n° 270, de 15 de dezembro de 2006, que reorganiza o Conselho
Municipal de Transporte Coletivo de Porto Velho - COMTRANS/PVH e da outras
providéncias;

e Lei Complementar n° 410, de 27 de dezembro de 2010, que cria o Fundo Municipal de

Transito — FMT e da outras providéncias; e
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e Lei Complementar n°. 650 de 08 de fevereiro de 2017, que atualiza as competéncias

da Secretaria.

A Secretaria faz parte da administracdo direta do municipio e possui, entre outras, as

seguintes competéncias:

¢ Planejar, orientar, operar e fiscalizar o sistema viario municipal, trafego e transito;

e Administrar os terminais urbanos e rodoviarios;

e Elaborar e fixar célculos para determinacdo de tarifas a serem cobradas pelos
concessionarios dos servicos publicos;

e Elaborar, coordenar e supervisionar medidas fiscalizadoras das atividades
relacionadas com o desenvolvimento dos transportes urbanos; e

e Operar, diretamente ou através de prepostos, por meio de permissao, autorizacédo ou
contratacdo, os servigos de transporte publico coletivo, de taxi, escolar e de lazer,
estabelecendo todas as condi¢cdes de operacédo, inclusive programacéo de horérios,
tipos e caracteristicas dos veiculos e formas de delegacéo e exercendo controle sobre

as condicdes de operacéao.

Ja o Conselho Municipal de Transporte Coletivo de Porto Velho (COMTRANS/PVH) é
formado por 14 membros, dentre 0s quais representantes dos usuarios de transporte publico,
do consércio operador, do sindicato de classe dos rodoviarios e de diversas secretarias
municipais. Tal Conselho possui entre suas atribuicbes manter a participacdo social no
planejamento do transporte e fomentar a interacdo entre diferentes Secretarias Municipais,

além de fornecer maior abertura para interacdo com empresarios do setor.
B — Aspectos Econdmico-Financeiros

Em se tratando da gestdo econémica e financeira (Tabela 39) de um sistema de transporte
publico, a mesma envolve aspectos relacionados ao controle da concorréncia no sistema,
a manutencdo e a revisdo da tarifa, atuando sobre o controle dos elementos inerentes
a tematica e ao monitoramento da prestacdo dos servicos de transportes, de forma a
calcular a receita gerada e o valor do pagamento ao qual cada agente tem direito por periodo

de operacgdo, com base no modelo de remuneracgéo contratual.
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Tabela 39: Resumo Aspectos Econdmico-Financeiros

Aspecto de A
pecta Parametro Status
Gestéao
- ~ Responsabilidade da SEMTRAN, sem
Econdmico- Acompanhamento dos custos de producéo |. - .
. ) . . informacgdes sobre como o acompanhamento é
Financeira dos servicos e dos insumos .
realizado
Econdmico- ~ . . o
. . Controle da venda de cartdes e créditos Responsabilidade do Consorcio SIM
Financeira
Econdmico- . . : .
. ) Monitoramento da demanda das empresas Existente, via dados da bilhetagem
Financeira
Verificacdo da
Econdmico- manutencdo dos niveis de concorréncia |Nao aplicavel, apenas um operador no sistema
Financeira previstos (incluindo fiscalizacdo e controle da e sem atuacao de servicos “piratas”
prestacdo de servigos “piratas”)
Econdmico- . Existente, revisdes estudadas pela SEMTRAN
. ) Controle das Tarifas
Financeira e pelo COMTRANS
Econémico- . .
. ) Fundo de Transporte Previsto em lei
Financeira
P Monitoramento da prestacdo de servigo e
Econdmico- . . . .
: . receita auferida com controle de repasses e Sem informagdes
Financeira .
de subsidios
Econémico- Fiscalizacdo de repasses financeiros
Financeira provenientes de camara de compensacao |Nao aplicavel, apenas um operador no sistema
conforme producéo de servigco

Fonte: Do autor

O controle de emissBes de créditos, cartbes e vales-transportes, assim como outras
atividades previstas para a referida gestdo, sdo de extrema importancia para que se coiba
qgualquer tipo de atividade ilicita como, por exemplo, uso indevido de cartdes pela

populacdo e/ou prepostos das empresas operadoras.

O contrato do Sistema de Bilhetagem Eletronica € de responsabilidade do Consorcio SIM,
operador do sistema. O SBE de Porto Velho é regulamentado pelo Decreto n° 14.107, de 28

de janeiro de 2016, que traz as regras para emissodes de cartdes e suas tipologias.
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Merece destaque na legislagdo a imposicao da continuidade da funcdo do cobrador. Esse
aspecto aumenta o custo de operacao e pressiona a tarifa desnecessariamente, ja que essa
posicdo pode ser suprimida com o0 uso de sistemas de bilhetagem eletrdnica bem
estruturados. Ademais, € importante destacar que a gestao do contrato de bilhetagem pelo
operador possui certas vantagens, como a burocracia reduzida na celebragdo do contrato.
Entretanto, devem ser estabelecidas pelo Poder Publico, formas de fiscalizacdo e auditoria
das informacfes provenientes desse sistema, ja que esses dados sdo utilizados no
planejamento do sistema e nos célculos de tarifa. Esses procedimentos serdo objeto dos
anexos do edital de licitacdo, que estabelecerd formas de controle e auditoria por parte do

Poder Publico.

Ja as integracbes ocorrem apenas pelo sistema de bilhetagem como determinado pelo
decreto citado. Logo, existe certo controle e, de acordo com os dados disponibilizados,
representam cerca de 7% da movimentacdo. O Decreto também determina que “fica
garantido aos usuarios do Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros do
Municipio de Porto Velho, o deslocamento a qualquer area de abrangéncia do referido
sistema, com o pagamento de uma unica tarifa” e que a integracédo deve ocorrer em sentido
dnico.

Em relacdo as gratuidades e beneficios concedidos pelo Poder Publico, o ja referido decreto

atualmente vigente prevé beneficios para:

e Estudantes de ensino de 1°, 2° e 3° grau, com direito a meia passagem (a atual tarifa
de estudante é cerca de 25% da tarifa integral);
e Idosos e pessoas com deficiéncia; e

e Fiscais do Poder Publico e prepostos do operador, quando necessario.

A legislacdo prevé um Fundo Municipal de Transito (FMT) administrado por Conselho
Administrativo e vinculado as receitas provenientes, dentre outras, de multas, taxas relativas
ao transporte publico e ao estacionamento do tipo Zona Azul. Os destinos de tais receitas
devem ser a instrumentalizacéo do Orgdo Gestor no que diz respeito a fiscalizac¢do e controle
da demanda dos servigcos de transporte coletivo, além de subsidiar investimentos em

infraestrutura.
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C — Gestéo Operacional

Em se tratando da Gestdo Operacional (Tabela 40), esta diz respeito tanto a gestdo dos
Servicos de Transporte de Passageiros quanto da Infraestrutura destinada ao uso de tal
servico. Consequentemente, busca garantir a execucao do plano operacional e manter o

mesmo de acordo com as modificacdes de comportamento da demanda ao longo do tempo.

Tabela 40: Resumo Gestdo Operacional.

A A
spect9 ol Parametro
Gestéo
. Existente de forma parcial, monitoramento dos veiculos
: Controle Operacional e - ) N !
Operacional Fiscalizaco pelo consoércio com visualizagé@o pela Secretaria, mas sem
& a geracao de relatorios
. o Inexiste contrato formal de concessédo com critérios de
Operacional Avaliacdo de Desempenho o a
avaliacao
. Inspecdes e Auditorias Técnicas . ~
Operacional : ~ . Sem informagdes
(instalagbes e veiculos)
Operacional Fiscalizacdo Procedimentos de fiscalizagéo atualmente insuficientes
. . Existente de forma parcial, pois falta o levantamento de
: Planejamento Operacional e |. . . .
Operacional Estrutural informagBes importantes como a capacidade dos veiculos
e sua alocacdo entre as linhas

Fonte: Do autor

Tal Gestdo contempla atividades de controle de qualidade e fiscalizacdo, tanto em
relacdo aos servicos quanto infraestruturas disponiveis, cuja manutencao e verificacdo de

adequabilidade também devem ser observadas.

O controle e supervisdo operacional e a aplicacdo de penalidades sdo competéncia da
SEMTRAN. As informacdes de monitoramento dos veiculos alimentam o aplicativo ja
mencionado, permitindo o rastreamento do servico. Sendo assim, existe a possibilidade de
avaliacdo constante do nivel de desempenho e qualidade da operacéao, inclusive com a

possibilidade de atuacdo em tempo real, para que panes sejam sanadas em curto espaco de
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tempo. Esse tipo de controle é possivel pela implantagdo de um Centro de Controle

Operacional, visando o constante acompanhamento da operacao.

Ademais, a fiscalizacdo in loco por fiscais da Prefeitura ndo é suficiente para garantir o

adequado cumprimento do servigo.

No que se refere a infraestrutura ofertada, ndo foi fornecido cadastro detalhado e
georreferenciado de pontos de paradas e outras estruturas. Esse tipo de registro é importante
para o devido controle da dimensao e da qualidade da infraestrutura do sistema, além de

permitir o uso de dados georreferenciados para estudos de oferta e demanda.

Para a realizacdo das pesquisas do tipo Sobe e Desce, foi realizado o levantamento
georeferenciado dos pontos das 15 linhas pesquisadas. Esses dados serdo repassados a
SEMTRAN e podem servir como ponto de partida para a consolidagédo de um banco de dados

de pontos de parada mais completo.
D — Gestdo Administrativa

A Gestdo Administrativa (Tabela 41) trata principalmente da gestédo de contratos, exercendo
atividades como: contratacdo de operadoras; cadastro de frota, capacitacdo de pessoal;

autorizacdo de transferéncia de concessao, dentre outras.

Tabela 41: Resumo Aspectos Administrativos.

Aspecto de

~ Parametro Status
Gestao

Existente (contrato emergencial por

Administrativa o~
permissao)

Contratacdo de operadoras

Cadastro de infraestrutura, empresas, frotas | Existe cadastro basico de frota e de pontos

Administrativa etc. de parada

Administrativa Capacitacao de pessoal Sem informagbes

Administrativa | Autorizacdo de transferéncia de concesséo Nao aplicavel

Fonte: Do autor

Tanto o controle de contratos, com devidos processos organizados, quanto o cadastro de

veiculos, sao realizados no municipio. Todos esses processos séo de responsabilidade da
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SEMTRAN. E importante destacar que a atual operacdo ndo se encontra no regime de

concessao, aspecto esse que sera detalhado na préxima secéao.

3.4.2.4 Modelo de delegacao

O Modelo de Delegacéo (Tabela 42) diz respeito ao relacionamento entre gestor e operador,
compreendendo 0s aspectos legais e juridicos: o primeiro conjunto associado as leis vigentes
e demais instrumentos regulamentares (decretos, resolugcbes e portarias) e o segundo
conjunto estabelecido pelos instrumentos de delegacdo existentes, incluindo contratos de

permissao, concessao ou autorizagcdo para a prestacdo do servigo.

Tabela 42: Resumo Modelo de Delegagéo.

Parametro Tipo de Gestao Status
Legislacéo atual Delegacéo Existente
Contratos Atuais Delegacéo Contrato emergencial

Fonte: Do autor

Atualmente o sistema € operado pelo Consorcio SIM (Sistema Integrado Municipal). E um
consorcio entre empresas formado pela Ideal Locadora de Porto Velho e a Empresa
Amazonas Transportes de Macapa, com o objetivo de atender ao contrato emergencial da
Prefeitura de Porto Velho para o transporte coletivo. Esse contrato foi a solucao estabelecida
pela Prefeitura apds a declaracdo de caducidade de contrato anterior de concessao em abril
de 2015. O motivo alegado para a caducidade foi o descumprimento pelas empresas
operadoras na época de elementos do contrato, como idade da frota, qualidade do servico,

horéarios e quantidade de 6nibus.

De acordo com as leis vigentes, observa-se a necessidade de regularizacdo do servigo de
transporte publico coletivo de passageiros de Porto Velho, conforme preconiza a Lei
8987/1995 que dispde sobre concessbes e permissdes de servi¢os publicos e Lei 8666/90

gue, por sua vez dispde sobre o processo licitatério como um todo.
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Ademais, foi realizada tentativa de nova licitagao no final de 2016, mas o edital publicado foi
suspenso pelo Tribunal de Contas do Estado e o processo licitatério encontra-se paralisado.

Destacam-se 0s seguintes motivos alegados pela Corte para a suspenséao da licitacéo:

e Utilizacdo de apenas um lote de licitagcdo abrangendo todo o sistema,;

e Auséncia de pesquisa de precos e cotagoes;

e Objeto ndo definido de forma clara;

e Auséncia de condi¢gOes de prorrogacao do contrato;

e Auséncia de estimativa de receitas alternativas com publicidade;

e Adocao de modelo tarifario ndo adequado; e

e EXxigéncia de atestados de capacidade técnica ou de comprovante de experiéncia

nesse tipo de servigo.

3.4.3 Analise da adequacéao do estudo de reestruturacao de 2013

Essa sec¢do busca analisar se a proposta de reestruturacdo de 2013 se adequa ao cenario

atual do transporte coletivo de Porto Velho.

Essa proposta engloba dois cenarios: o de curto prazo e o de médio/longo prazo, que propde
a troncalizacdo da rede e a implantacdo de terminais de integracdo. Nesse estudo foi
considerado o cenério de curto prazo para avaliacdo. Essa analise se justifica devido a
possibilidade de utilizacdo dos dados ja levantados que, junto a pesquisas complementares

gue seréo realizadas, embasaram as propostas para o sistema.

E notavel que a demanda levantada em 2013, de cerca de 104 mil passageiros por dia Util,
superior a demanda atual. Esse aspecto é condizente com as informagcfes passadas em
reunido pelo Poder Publico. Logo, buscou-se analisar se, apesar da reducdo no valor
absoluto da demanda, o padrao de viagens se manteve, ou seja, se a reducao de volume foi

proporcional entre as regifes da cidade.

Para isso as linhas atuais e propostas em 2013 foram agregadas em grupos para
comparacdo. O critério de montagem adotado € basicamente a area de atendimento das
linhas nos bairros, ja que grande parte dos itinerarios liga determinada regido ao centro. A
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comparacao entre as demandas agregadas dos grupos permite uma andlise macro sobre a

alteracao dos padrdes de viagem no sistema. A Tabela 43 mostra a analise realizada.

Tabela 43: Andlise dos padrées de movimentacéo.

Grupo 2013 Atual Difer_enga
Esperanca 7.242 6,9% 6.673 7,9% 0,9%
Guajara 8.111 7,8% 11.469 13,5% 5,8%
Jardim Santana 6.696 6,4% 3.494 4,1% -2,3%
Sudeste 27.231 26,1% 25.662 30,3% 4,2%
Presidente 3.611 3,5% 4.228 5,0% 1,5%
Sul 22.966 22,0% 18.821 22,2% 0,2%
Circular 15.489 14,9% 6.997 8,3% -6,6%
Aeroporto/Norte 8.901 8,5% 2.636 3,1% -5,4%
Nova Esperanca 1.064 1,0% 1.195 1,4% 0,4%
Campus Unir 2.733 2,6% 2.940 3,5% 0,8%
Triangulo 195 0,2% 590 0,7% 0,5%

TOTAL 104.239| 100.,0% 84.705| 100,0%

Fonte: Do autor

Os dados mostram que as diferencas de peso entre 0s grupos atuais e os de 2013 s&o baixas,
sendo o valor absoluto méaximo igual a 6,6%. Além disso, foram comparados os itinerarios
das linhas analisadas no estudo de 2013, ou seja, as linhas em operacéo no sistema aquela
época, com as linhas atuais, de forma a avaliar se ocorreram muitas mudancas no sistema

base para a elaboracdo do estudo de reestruturagao.

Das 53 linhas atualmente em operacgéo, € possivel estabelecer correspondéncia direta com
o sistema de 2013 para 40 delas. Essa equivaléncia foi estabelecida pela observacdo dos
tracados e suas areas de atendimento, além da observacéo de sobe e desce levantada em
2013. Quando existia pequena divergéncia entre os itinerarios, mas a movimentacdo no
trecho era irrelevante, foi considerado que os tracados eram correspondentes em termo de
atendimento. Cabe destacar também que o mesmo esquema de integracdo atual (por cores
e sentidos) jA& mencionado era aplicado em 2013. A Tabela 44 lista as linhas atuais sem

correspondéncia aparente com o sistema de 2013.
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Tabela 44: Linhas sem correspondéncia direta com o sistema de 2013.

Caddigo Nome

030-B | Alphaville
205-C | Esperanga Via Sete
206 | Nova Esperanca
300_A |RM_Ulisses_J.Paulo
300-C | Bairro Novo
311 | Expresso Mamoré
313 | Orgulho Do Madeira
313-B | Orgulho Via Shopping
401 | Jd.Eldorado
403-A | Novo Horizonte Via Campos Sales
404-B | Guaporé Via Joao Paulo Il
500-A | Universitério |
500-B | Universitéario Il
500-C | Universitario Il

Fonte: Do autor

Além disso, foi encontrado um total de 46 mapas de itinerarios no estudo de 2013, mas,
durante o segundo relatério de encaminhamento elaborado pela Logitrans, € citado que
existiam 52 linhas no sistema. Portanto, um conjunto de linhas néo foi analisado no estudo e

pode ser correspondente a algumas das linhas da tabela acima.

Também foram analisados os pesos adotados pela Logitrans para cada faixa horéaria de dia
atil. O Gréfico 12 corresponde ao Gréfico 11, mas com a apresentacdo dos pesos das faixas

horérias e a adicdo dos pesos utilizados pela Logitrans em sua proposta.

Péagina | 97

12,00%
10,00% f\
8,00%

6,00% -

4,00% -

2,00% - —

0,00% -
O & O O &8 O O O O 8 O O O O &8 O & & O
ST O, 00 00 0 OV O OV oV oV 0o o059, 0 0 O O O OO
QD. ©° /\. > O ,\Q' \r\. '{']/. '\(b‘ '\b‘. '\(:). \(‘o. (\. \cb. ,\Q)' (19. q,\. q(/'l/. q(/b.

mmm Oferta D.U. (viagens) Oferta Proposta 2013 (viagens) =fi—Demanda D.U.

Gréfico 12: Pesos das faixas horarias em dia util.
Fonte: Do autor

As analises dessa secdo evidenciam que as propostas realizadas a época podem ser
parcialmente aproveitadas para o cenario atual, pois, apesar de existirem algumas alteracdes
nos padrées de demanda, elas ndo possuem magnitude elevada. Além disso, o gréfico
anterior mostra que os pesos considerados em 2013 fogem do padrdo observado na

demanda, logo eles ndo serdo considerados no dimensionamento operacional da proposta.

3.4.4 Audiéncia publica

O sistema de transporte publico foi um dos temas abordados durante a audiéncia publica
realizada no dia 06 de dezembro de 2017. Com relac&o a priorizacdo do transporte coletivo,
foram comentados pontos abordados nos itens anteriores do presente relatério, como a
existéncia de apenas 1,2 quildmetros de corredor exclusivo para circulacado de transporte

coletivo.

Com relacéo a estudos anteriores foi observada a ndo implantacéo do Plano viario projetado
em 2011. Também foi notada a auséncia de vinculacdo explicita entre as configuracfes do
sistema de transporte coletivo e a hierarquizagao viaria e a falta de projetos estruturantes de

transporte coletivo.
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No que concerne a implantacdo de sistemas integrados, foi abordado o baixo nimero de
usuarios que realizam a integracdo o que pode estar relacionado a falta de divulgacdo de
informacdes e consequente baixa compreensao das regras pelos usuarios e a existéncia de
poucos locais para comercializacao da bilhetagem. A falta de incentivos a integracéo entre o

transporte coletivo urbano e os modos hidroviario e cicloviario também foi citada.

Com relacdo a estrutura fisica dos pontos de parada foi destacada a precariedade da

iluminacéo nesses locais e falta de abrigo e sinalizacdo em boa parte desses.

Com relagcdo a politica tarifaria e a reducado do curso do transporte coletivo, a audiéncia
publica, abordou observa¢cbes previas do presente diagnéstico, as quais evidenciam um
elevado nivel de beneficios sociais, com gratuidades em torno de 18% e desconto para

estudantes de 73,7% além do reduzido percentual de passageiros equivalentes.

Por fim, ressaltou-se que a gestao precéria do sistema, com auséncia de acesso a dados de
bilhetagem, falta de ITS e operacdo em regime de contrato emergencial, gera possibilidades

de ineficiéncia do mesmo.

3.4.5 Considerac0es finais

Ao se observar o valor de IPK efetivo do sistema, nota-se que ja existe certa racionalizacao
dele, logo ndo é necesséaria uma reducao da oferta de forma a melhorar o aproveitamento
das viagens. Entretanto quando analisado o IPK equivalente, fica evidente o elevado peso

das gratuidades no equilibrio econémico do servico.

Outra conclusado do presente diagndstico é a necessidade de investimento em infraestrutura
por parte do Poder Publico, principalmente na pavimentacao das rotas de 6nibus e nos pontos
de parada. Além disso, destaca-se a necessidade de regularizacédo da delegacédo do servico

e de consolidagao de processos efetivos de gestéo e fiscalizacao.

Por fim, existe semelhanca consideravel entre o sistema de 2013 com o sistema atual. Logo,
as informacdes levantadas e as propostas do estudo de reestruturacdo de 2013 podem ser

aproveitadas para o estudo atual, mesmo que de forma parcial.
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3.5 Rede Cicloviaria

O incentivo ao uso da bicicleta como modo de deslocamento, além de promover a inclusédo
social, tem inimeras vantagens frente ao transporte motorizado: ocupa menos espaco publico
gue os modos motorizados; tem alta eficiéncia energética (a energia necessaria € a forca da
musculatura humana); provoca baixa perturbagdo ambiental (ndo emite ruidos e tampouco
poluentes atmosféricos); possui baixo custo de aquisicdo e manutencdo; proporciona
equidade (€ de facil utilizacdo e proporciona alto grau de autonomia a populacdo como um
todo); contribui com a saude do usuério; e ainda é rapida. Para distancias de até 5 km, ha
estudos que constatam ser a bicicleta o meio de transporte mais rapido em deslocamentos
"porta-a-porta”, nas areas urbanas mais densas das cidades. (GEIPOT, 2001). Em muitos
centros urbanos, a bicicleta também € usada complementarmente as viagens de longa
distancia, fazendo a integracdo com o transporte coletivo. Sendo assim, interfere
positivamente na qualidade de vida dos seus habitantes.

A desvantagem é que, junto com os pedestres, os ciclistas sdo os elementos mais frageis do
sistema em relacdo aos acidentes de transito. Por isso a importancia de uma infraestrutura
adequada e segura nas cidades para este modo e da promocédo de campanhas de educacao

e conscientizagdo da populagéo.

O relevo de Porto Velho é fator favoravel ao modo cicloviario. As altitudes da area urbana
estdo em média entre 100 e 200 metros acima do nivel do mar e as colinas suaves
arredondadas apresentam declives abaixo de 18%. Ja o clima quente de Porto velho, com
temperaturas que podem atingir acima de 30° graus nas horas mais quentes, juntamente com
a pouca arborizacao da cidade, comprometem o conforto do ciclista. Porém, esses fatores
nao inibem a utilizacdo do transporte cicloviario no municipio, ja que se observa uma grande
presenca de ciclistas nas ruas e a maior parte dos deslocamentos para trabalho e estudo se

da no inicio e final do dia, quando a temperatura se encontra um pouco mais amena.

O uso da bicicleta como meio de transporte vem crescendo gradualmente ao longo dos anos.
No Brasil, a representatividade desse modal em viagens cotidianas (trabalho/estudo) foi
verificada em 7% de todas as viagens com todos os modos realizadas dos municipios,
segundo com estudo da CNI de 2014 (Figura 25).
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Figura 25: Divisdo modal dos municipios brasileiros em 2014, com destaque para o modo bicicleta
Fonte: Adaptado de CNI (2015)

A ANTP também mostra que a evolucao do nimero de viagens por bicicleta vem ocorrendo

nos municipios brasileiros, e atingiu em 2012 a marca de 2,2 bilh6es de deslocamentos

(Gréfico 13).
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Gréfico 13: Evolucao das viagens por bicicleta (bilhdes de viagens / ano) em municipios brasileiros
Fonte: Adaptado de ANTP (2012)

Essa tendéncia também vem sendo observada em Porto Velho. Ja se sabe que a demanda
€ consideravel. No ambito do PROMURB, 2013, foi realizada uma contagem volumétrica de
bicicletas em pontos da cidade onde se sabia que havia alto fluxo de ciclistas, em dias

distintos, a fim de se estimar a demanda naquela ocasidao. Foram escolhidos trés pontos:

¢ Rua Raimundo Cantuaria, no trecho entre as Ruas Rosa Cruz e Cascavel, das 17h30
as 19h00;

e Av. Mamoré, trecho entre Ruas Raimundo Cantuéria e Ana Sobral, das 17h00 as
19h00;

e Av. Jatuarana, trecho entre as Ruas Tancredo Neves e Casa de Saude Nova
Esperanca, das 11h00 as 13h00.

A Tabela 45 apresenta o resumo dos resultados obtidos pela contagem volumétrica realizada,
organizado por horario da pesquisa, género do condutor da bicicleta e frequéncia de bicicletas
por minuto, para cada ponto pesquisado.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Tabela 45: Resumo do resultado das contagens volumétricas com bicicletas

Periodo Pesquisa FREQUENCIA
Inicio Fim Homens  Mulheres (Bicicletas/min)
Rua Raimundo Cantuéria 17h30 19h00 253 54 307 34
Av. Mamoré 17h00 19h00 400 79 479 4,0
Av. Jatuarana 11h00 13h00 336 78 414 3,5
TOTAIS 989 211 1200

Fonte: Adaptado de PROMURB (2013)

Foi contabilizado um total de 1200 bicicletas circulando, sendo que 82,4% destas eram
guiadas por homens (Grafico 14). Observou-se que muitos adultos levavam criancas na
garupa. Cabe ressaltar que na Av. Mamoré, onde existe uma ciclovia implantada, apenas 110
ciclistas dos 479 contados a utilizavam.

m HOMENS

m MULHERES

Gréfico 14: Proporcao de ciclistas entre homens e mulheres
Fonte: Adaptado de PROMURB (2013)

6 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana. Programa Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta - Bicicleta Brasil, Caderno de Referéncia para elaboracéo de: Plano de Mobilidade
por Bicicletas nas Cidades. Brasilia, 2007. P.232.
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3.5.1 Planos anteriores e estudos existentes

Sobre o transporte cicloviario, o PMob (2011) reuniu diversas referéncias encontradas na
literatura sobre conceitos e parametros para projetos cicloviarios, 0os quais serdo abordadas
de forma sucinta nos paragrafos a seguir. Alguns itens tiveram seu contetdo complementado

por meio do acesso a literatura base utilizada pelo PMob (2011).

O espaco util do ciclista corresponde as dimensdes minimas necessarias para abrigar um
ciclista de forma confortavel e segura. O Ministério das Cidades® adota medidas minimas de
100 cm x 175 cm, conforme Figura 26. No entanto, por medida de seguranca e tendo em vista
a manutencao do equilibrio, ele sugere a adocédo de gabarito com acréscimo de 25 cm na

altura e em cada lateral.

llustragdo: Daniela Canezin

22%

Figura 26: Espaco util do ciclista, em centimetros
Fonte: Colecéo Bicicleta Brasil, Caderno 1 (2007)
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O Caderno de referéncia para elaboracéo de: Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades
(2007), foi uma das bibliografias consultadas pelo PMob 2011, e apresenta a definicdo de
ciclovia como sendo o0 espaco destinado a circulacdo exclusiva de bicicletas, separado da
pista de rolamento por terrapleno de no minimo 20 cm de desnivel. Faixas situadas na pista
utilizada pelo trafego geral, destinadas a circulacéo exclusiva de bicicletas, também podem
ser consideradas como ciclovias, desde que estejam segregadas por elementos de concreto,
como, por exemplo, blocos pré-moldados. Essa ultima definicdo também € compartilhada pela

Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo — CET.

A disposicao da ciclovia no sistema viario pode ocorrer ao longo do canteiro central ou das
calcadas laterais, conforme exemplificado na Figura 27, no Manual de Planejamento
Cicloviario do GEIPOT (2001).

terrapleno

ciclovia

%:';, calgcada

Figura 27: Exemplo de ciclovia
Fonte: GEIPOT (2001)
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As ciclovias dispostas junto a calcada podem apresentar duas tipologias de infraestrutura, as

guais sao:
¢ Ciclovia segregada junto a via:

Para que a ciclovia seja considerada como segregada junto a via ela deve ter elemento
separador como ilha, meio-fio, blocos de concreto, dentre outros; situar-se no mesmo nivel
da via lindeira; e aproveitar-se do projeto de drenagem dessa via. A largura minima
recomendada para esse tipo de infraestrutura é de 2,20m. Embora seja recomendado que
as ilhas separadoras apresentem largura minima de 0,30m, sendo 0,50m a medida ideal,
admite-se a implantacéo de meio-fio com 0,15m de largura em situacdes correspondentes

a fase inicial de implantacao de um projeto;
e Ciclovia segregada em calcada ou passeio:

Para gue a ciclovia seja considerada segregada em calgcada ela devera estar no mesmo
nivel do passeio, ndo estar separada fisicamente do trafego lindeiro de pedestres e sim
por sinalizagdo horizontal, ter o0 mesmo projeto de drenagem presente no passeio,
apresentar pavimento distinto ao do restante da calgcada e sinalizacao independente da

destinada ao fluxo de automoveis, conforme indicado no PMob (2011).

A ciclofaixa corresponde ao espaco contiguo a pista de rolamento de veiculos automotores,
destinado a circulacéo de ciclistas e separado do fluxo geral por pintura e/ou dispositivos
delimitadores denominados de tachas pelo Cddigo de Transito Brasileiro - CTB.

O Caderno de referéncia para elaboracéo de: Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades
(2007) recomenda a implantacdo de ciclofaixas unidirecionais, com o objetivo de garantir
seguranca elevada em toda sua extensdo. Também é sugerida, quando houver espaco, a
canalizacdo da ciclofaixa na aproximagdo dos cruzamentos. Nesses locais a estrutura
cicloviaria deixa de ser uma ciclofaixa para ser uma ciclovia, pelo menos em uma curta

extensao.

Segundo GEIPOT (2001), ha basicamente quatro posi¢cdes distintas para a implantacdo de
ciclofaixas, sendo a mais recomendada junto ao bordo direito da via, no mesmo sentido do
trafego e em locais em que seja proibido o estacionamento de automéveis dos dois lados
(Figura 28).

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Figura 28: Posi¢cBes para implantacdo de ciclofaixa
Fonte: GEIPOT (2001)

Os paraciclos séo caracterizados como estacionamentos de curta ou média duracéo (até 2h,
em qualquer periodo do dia), niumero de até 25 vagas (0 que corresponde a area de duas
vagas de veiculos automotores), de uso publico e sem qualquer controle de acesso, externos

ou zeladoria (Ministério das cidades, 2007).

Uma das principais caracteristicas dos paraciclos é a facilidade de acesso. Por essa razao,
devem se situar proximo ao sistema viario e cicloviario e o mais perto possivel do local de
destino do ciclista. O acesso a esses estacionamentos ndo deve conter obstaculos como
degraus, desniveis acentuados ou portas. No caso da implantacdo em subsolos 0 acesso

deve ocorrer por meio de rampas suaves e deve ser bem indicado por sinalizag&o. A insergéo
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dos paraciclos no sistema viario ndo deve prejudicar a circulagéo e visibilidade dos pedestres,

principalmente em areas de travessia.

Os bicicletarios se caracterizam por estacionamentos de longa duracdo, com grande namero
de vagas, acesso controlado, podendo ser publicos ou privados (Ministério das cidades,
2007). O objetivo do bicletario é a utilizacéo por periodos mais longos relacionados ao inicio
e final das atividades para as quais o ciclista foi atraido inicialmente, como, por exemplo,

jornada de trabalho e estudos.

Alguns pontos do sistema cicloviario merecem maior atengdo, no momento de sua
proposicéo, por serem locais de conflito entre diferentes modos, o que pode expor os ciclistas
a situacoes de risco. Dentre esses, podemos destacar locais em que a circulacéo na ciclofaixa

€ interrompida pelas operacfes de embarque e desembarque do transporte coletivo.

Nesses casos, existem duas estratégias possiveis. A primeira € ideal para vias urbanas com
amplos espacos laterais e consiste na criacdo de trecho de ciclovia, cuja largura podera ser
de 2 metros, por tras da parada, de modo a evitar o choque de ciclistas com pessoas
embarcando e desembarcados dos coletivos. Para alertar o ciclista sobre a situacdo de perigo
a frente deve ser implantado pavimento corrugado nas rampas de entrada e saida da via para
o nivel da calcada. Do mesmo modo, o pedestre também deve ser alertado, por meio de
sinalizacdo adequada, da proximidade da ciclovia e da presenca de rampas no passeio
(GEIPOT, 2001). O primeiro arranjo pode ser observado na Figura 29.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Figura 29: Arranjo um, com baia de 6nibus
Fonte: GEIPOT (2001)

O segundo arranjo propde a interrupcéo do fluxo de ciclista durante o periodo em que o 6nibus
estiver realizando a operacao de embarque e desembarque de passageiros. A ultrapassagem
dos 6nibus poderé ser realizada somente se o local possuir baia, o que permitiria deixar livre
a trajetoria da ciclofaixa (GEIPOT, 2001). A Figura 30 apresenta o segundo arranjo, para a

configuracdo em que nao ha baia de dénibus no local.

Figura 30: Arranjo dois, sem baia de 6nibus
Fonte: GEIPOT (2001)
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Cruzamentos em nivel com a circulacdo geral de veiculos automotores também exigem
tratamento especifico de modo a buscar maior seguranca para os ciclistas. Segundo o
GEIPOT (2001), as solucdes possiveis para esse tipo de cruzamento podem ser organizadas

em trés grupos, 0s quais serdo apresentados nos itens a seguir.
e Canalizacdo em cruzamentos com amplo espaco lateral:

Essa estratégia é recomendada para ser aplicada em grandes avenidas, em areas
afastadas do centro e em rodovias urbanas. Segundo o PMob (2011), o municipio de Porto
Velho possui grande potencial para a utilizacdo dessa estratégia, uma vez que, a maior

parte de sua malha viaria € composta por vias largas.

Para a implantacdo dessa abordagem é necessario que, antes da travessia, a pista
ciclavel esteja perpendicular a via de fluxo geral, de modo a permitir que o ciclista tenha

melhor &ngulo de viséo sobre a circulagdo dos modos motorizados.

Quando houver espaco, a ciclovia deve ser implantada a uma distancia entre 5 a 10 metros
da intersecdo, para permitir a inclusdo da faixa de pedestres no local. Para que o ciclista
possa parar antes de efetuar o cruzamento, a ciclovia deve ter um trecho em tangente
(retilineo) com extensao de pelo menos 3 metros. Antes desse trecho, a ciclovia devera
realizar uma curvatura, com raio de 3 a 5 metros, de modo a se afastar da via e, a0 mesmo

tempo, alertar o ciclista da proximidade de uma zona de perigo.

E sugerida a implantacdo de obstaculos laterais com o objetivo de canalizar o fluxo de
ciclistas e inibir trajetos inseguros. O PMob (2011) cita as cercas vivas como uma solucao
adequada. Os fluxos contrarios de ciclistas devem ser segregados por meio de ilhas
direcionais de modo a manter o ciclista em sua mdo de direcio momentos antes da
realizacdo da travessia. A Figura 31 apresenta uma interse¢cdo com as caracteristicas

indicadas para cruzamentos em nivel em que ha amplo espaco lateral.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
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Ilha direcional para canalizar a
bicicleta nos cruzamentos com
garantia de seguranca
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Figura 31: Exemplo de cruzamento de uma pista bidirecional com via de mao dupla antes de interse¢cdo em "T" . ] . _ - . . ~ . -
Fonte: GEIPOT (2001) Figura 32: Estreitamento da circulacdo de veiculos automotores para incorporacdo do trafego de bicicletas de

via secundaria em uma via principal
Fonte: GEIPOT (2001)

) . e Circulacao Compartilhada
e Circulacdo com Pouco Espaco Lateral ¢ P
. : ~ I O Cadigo de Transito Brasileiro em seu Art. 58 informa:
Essa é a configuracdo comumente encontrada nos grandes centros urbanos brasileiros e

condizente com a regido central do municipio de Porto Velho (PMob, 2001), em que se ha Art. 58 — Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de bicicletas devera

pouco espaco para acomodar os diversos Usuarios. ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou quando nao for

. . . . . . possivel a utilizagdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de
A pista destinada aos veiculos motorizados deve ser estreitada de modo a permitir a

. ~ . . : . . - R circulacao regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.
insercéo de ilha direcional e evidenciar a prioridade do ciclista no cruzamento a frente

(Figura 32). Os fluxos de ciclistas que desejam cruzar vias distintas da intersecéo deverdo No entanto, conforme destacado no PMob (2011), as faixas junto ao bordo costumam
ser segregados. E importante que as ilhas destinadas a circulacdo de pedestres ndo sejam apresentar condi¢Oes de trafego precarias e por isso ndo sao ideais para a circulagéo dos
interrompidas mesmo quando cruzarem trechos cicloviarios. ciclistas.

O Caderno de Referéncia para elaboracdo de: Plano de Mobilidade por Bicicletas nas
Cidades (2007), do Ministério das cidades, destaca a necessidade de serem criadas
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regras sobre os locais adequados a implantacado do compartilhamento ou da segregacao
do fluxo cicloviario. Essas regras deverdo ter como base a hierarquia existente do uso da
via, 0 volume e a velocidade das correntes de trafego, sendo considerado também o
volume de bicicletas. Desse modo, vias locais que apresentam sinuosidade no tracado e
uso do solo residencial, tendem a apresentar condi¢cdo favoravel ao compartilhamento

entre bicicletas e trafego motorizado.

Quanto ao pavimento de ciclovias as principais caracteristicas desejaveis sdo: superficie
regular, impermeavel, antiderrapante e, caso seja possivel, com aspecto agradavel (GEIPOT,
2001). Atualmente existem diversos materiais destinados a pavimentacdo de ciclovias. Os
mais utilizados séo os a base de concreto e os betuminosos. Além dos materiais citados,
também é possivel encontrar paralelepipedos, pedras graniticas com corte de 0,15m x 0,15m

x 0,25m, e a “lousinha”, pedra granitica com 0,06m x 0,15m x 0,15m.

O PMob 2011 recomenda ainda a utilizacdo de placas pré-moldadas de concreto na
implantagéo de novas ciclovias na cidade de Porto Velho, as quais devem ser assentadas

sobre o terreno compactado, com junta seca ou com material betuminoso.

A sinalizacdo viaria horizontal e vertical deve ser implantada adequadamente de modo a
garantir condicbes minimas de seguranca viaria com relacdo a visualizacdo, com o veiculo
em movimento, de forma a proporcionar tempo habil para a tomada de decisbes. O
detalhamento da sinalizacdo vertical de regulamentacdo apresentada pelo PMob (2011),
também pode ser encontrado no Manual de Sinalizacdo de Transito — Volume 1 do Conselho
Nacional de Transito — CONTRAN (2007). O mesmo se aplica a sinalizacao vertical de
adverténcia, presente no volume 2, e a sinalizacéo horizontal, detalhada no volume 4, dos
manuais de sinalizacdo do CONTRAN (2007).

O PMob (2011) também propbés uma rede cicloviaria (Mapa 30) integrada com a hierarquia
funcional das vias, que seguiu a metodologia de dividir a area urbana de Porto Velho em
macrozonas, para que a rede proposta pudesse atingir a todas elas. Estabeleceu vias
ciclaveis “troncais”, e outras “alimentadoras”, sendo que pelo menos a cada 3 vias arteriais
no sentido leste-oeste haveria ao menos um trecho cicloviario, o qual estaria posicionado
preferencialmente nas vias coletoras ou paralelas, preservando o cliclista do trafego de

passagem.
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Mapa 30: Rede cicloviaria proposta pelo PMob
Fonte: Adaptado de PMob (2011)
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O PMob (2011) também recomendou que, nos pontos de parada e pontos finais das vias
ciclaveis alimentadoras com foco comercial, fossem implantados bicicletarios. Ao final,
apresentou dimensdes minimas, recomendaveis e desejaveis de ciclovias de acordo com a
tipologia funcional da via (arterial, coletora e local), conforme representado na Tabela 46,
Tabela 47 e Tabela 48.

Tabela 46: Dimensao de ciclovias e outros elementos viarios em vias arteriais

DIMENSOES (m) |

ELEMENTO o ) o
Minimo Recomendavel Desejavel
Acesso 0,45 0,45 0,45
CALCADA Circulagéo 1,20 1,30 1,50
Mobiliario 0,75 1,80 2,90
Faixa de Rolamento 3,20 3,30 3,50
Estacionamento 2,20 2,30 2,50
PISTA ) )
Ciclovia 0,75 1,00 1,50
Faixa de 6nibus 3,00 3,20 3,50
CANTEIRO CENTRAL 1,00 2,00 5,00

Fonte: Adaptado de PMob (2011)

Tabela 47: Dimensao de ciclovias e outros elementos viarios em vias coletoras

DIMENSOES (m)

ELEMENTO
Minimo Recomendéavel Desejavel

Acesso 0,45 0,45 0,45

CALCADA Circulacdo 1,20 1,30 1,50
Mobiliario 0,75 1,35 2,00

Faixa de Rolamento 3,00 3,20 3,50

Estacionamento 2,20 2,30 2,50

PISTA

Ciclovia 0,75 1,00 1,50

Faixa de 6nibus 3,00 3,20 3,50

CANTEIRO CENTRAL 1,00 1,00 1,50

Fonte: Adaptado de PMob (2011)
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Tabela 48: Dimenséo de ciclovias e outros elementos viarios em vias locais

DIMENSOES (m)

ELEMENTO [
Minimo Recomendavel Desejavel
Acesso 0,45 0,45 0,45
CALCADA Circulagéo 1,20 1,30 1,50
Mobiliario 0,75 0,75 0,75
Faixa de Rolamento 2,50 2,70 3,00
Estacionamento 2,20 2,30 2,50
PISTA

Ciclovia 0,75 1,00 1,50

Faixa de 6nibus _ _ _

CANTEIRO CENTRAL 1,00 _ _

Fonte: Adaptado de PMob (2011)

Outro trabalho desenvolvido para o transporte cicloviario em Porto Velho foi o Plano de
Mobilidade Urbana — PROMURB, de 2013. Ele fez uma breve analise das ciclovias no cenario
brasileiro e apresentou a infraestrutura cicloviaria existente no municipio naquele ano. Havia
trés trechos implantados, entre ciclovias e ciclofaixas, nas vias abaixo elencadas e mostradas

no Mapa 31.:

Na Rua Raimundo Cantuaria, ciclofaixa bidirecional de 3,2 km de extensdo, segregada

por tachdes;

Na Av. Mamoré, ciclovia segregada em piso intertravado tipo PAVER, com extensao de
2,9 km;

Na Estrada Santo Antbnio, ciclofaixa, em parte ciclovia ao longo de 3,8 km de extensao,
e construida pela prépria Usina Hidrelétrica Santo Antonio.

Em outro trecho, na Av. Governador Jorge Teixeira, também foi relatado a “Ciclofaixa do

Lazer” que opera temporariamente em horério e dia especificos da semana.
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Mapa 31: Infraestrutura cicloviaria existente em 2013, segundo o PROMURB
Fonte: Adaptado de PROMURB (2013)
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Os principais problemas relatados pelo PROMURB foram a auséncia de sinalizagédo
horizontal e vertical dos trechos cicloviarios, principalmente em cruzamentos, a ocupacao
irregular da ciclovia por mercadorias de lojas, e a existéncia de alguns paraciclos instalados

no meio das cal¢adas atrapalhando a circulacdo do pedestre, em frente aos comeércios.

O PROMURB (2013) também realizou uma pesquisa de contagem volumétrica com ciclistas,
conforme exposto na introducédo deste capitulo, confirmando a alta utilizacdo e importancia

desse modo para a mobilidade de Porto Velho.

Assim como no PMob (2011), o PROMURB (2013) também descreve conceitos de ciclovias
e ciclofaixas, paraciclos e bicicletarios, e acrescenta ciclorrotas, ciclofaixas do lazer e
bicicletas compartilhadas (Bike Share). O conceito de bike share ou bicicletas compartilhadas
(Figura 33) é interessante e ja vem sendo implantado em diversas cidades brasileiras. E um
sistema composto por estagOes inteligentes que s&o alimentadas por energia solar e
conectadas a uma central via wireless, permitindo fazer o monitoramento em tempo real das
Bicicletas e Estacdes. Geralmente, o usuario retira a bicicleta na estacdo com o uso de um

aplicativo baixado em seu smartphone, devolvendo em qualquer estacdo quando desejar.

Figura 33: Estacéo de bicicletas compartilhadas em Brasilia
Fonte: SEMOB, GDF (Acesso em: 10/11/17)
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O PROMURB (2013) também apresenta um Manual de Operacdes e Servicos do Sistema
Cicloviario, onde sdo apresentadas as propostas idealizadas para o municipio de Porto Velho.
Primeiramente séo apresentados 0s objetivos almejados pela proposta da rede cicloviaria
apresentada, os quais incluem: tornar mais atrativo o uso da bicicleta, reduzir o desequilibrio
entre as classes sociais no que se refere a mobilidade urbana, reduzir o indice de acidentes
com ciclistas, promover a intermodalidade da bicicleta com outros modos de transporte,

garantir a acessibilidade universal e tornar a cidade mais humana.

A rede cicloviaria proposta pelo estudo inclui trechos ciclaveis, entre ciclofaixas e ciclovias,
totalizando uma extensédo de aproximadamente 101km. A Tabela 49, apresenta a composi¢cao
da rede cicloviaria proposta pelo PROMURB (2013).

Tabela 49: Composicdo da rede cicloviaria proposta pelo PROMURB

TIPO DE VIA - TRATAMENTO EXTENSAO (m)

1
|

Ciclofaixa bidirecional 15.248
Ciclofaixa unidirecional 687
Ciclofaixa unidirecional — uma para cada sentido da via 4.694
Ciclovia bidirecional 13.991
Ciclovia bidirecional 6.140
Ciclovia bidirecional — uma para cada sentido da via 60.374
Total Geral 101.134

Fonte: Adaptado de PROMURB (2013)

O tragado da infraestrutura cicloviaria concebida pelo PROMURB (2013) é apresentado no
Mapa 32.
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Mapa 32: Rede cicloviaria proposta pelo PROMURB
Fonte: Adaptado de PROMURB (2013)
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Para melhor detalhamento da proposta a rede foi subdividida em 22 trechos (Tabela 50) os

quais foram detalhados por meio de tracado, perfil (Figura 34) e simulacdo da implantacéo

(Figura 35).

Tabela 50: Trechos que comp&em a rede cicloviaria proposta pelo PROMURB

TRECHO EXTENSAO
(m)
1 José Vieira Caula Ciclovia unidirecional * 11.070
2 Tancredo Neves Ciclofaixa bidirecional 1.820
3 Av. Campos Sales/Av. Jatuarana Ciclovia bidirecional 6.690
4 Anari Ciclofaixa bidirecional 2.000
5 Mamoré/ BR 364 Ciclovia unidirecional * 13.620
6 Estr. de Santo Antonio Ciclofaixa bidirecional 1.820
7 Av. Rio de Janeiro Ciclofaixa unidirecional * 4.694
8 Av. Rio Madeira Ciclovia bidirecional 2.530
9 Av. Governador Jorge Teixeira Ciclovia unidirecional * 12.384
10 Av. Rogério Weber Ciclofaixa bidirecional 1.805
11 Duque de Caxias Ciclovia bidirecional 1.717
12 Av. Calama Ciclovia unidirecional 3.070
13 Joaquim Araujo Lima Ciclovia unidirecional 3.070
14 Av. Farquar Ciclovia unidirecional * 3.888
15 Av. Farquar Ciclovia bidirecional 877
16 R. Buenos Aires/Av. Carlos Gomes/R. Uruguai Ciclofaixa unidirecional 290
17 R. Uruguai/R. Dom Pedro II/R. Buenos Aires Ciclofaixa unidirecional 397
18 Mamoré Ciclovia unidirecional * 8.546
19 Av. dos Imigrantes Ciclovia unidirecional * 10.866
20 Maldonaldo Ciclofaixa bidirecional 3.401
21 Parque Linear Ciclovia bidirecional 2.177
22 R. Alexandre Guimaraes Ciclofaixa bidirecional 4.402
*uma em cada sentido Extenséo total 101.134
Fonte: Adaptado de PROMURB (2013)
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Figura 34: Exemplo de perfil apresentado pelo PROMURB

Figura 35: Exemplo de simulagéo de trecho apresentada pelo PROMURB
Fonte: PROMURB (2013)

Fonte: PROMURB (2013)
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As alteracBes nas vias propostas para a inclusdo da infraestrutura cicloviéria englobaram, em
alguns casos, a reducdo da largura de calcadas e canteiros e, em outros, O
redimensionamento da largura das faixas de rolamento e a retirada de faixas de

estacionamento de um dos lados da via.

Em reunido com técnicos de diversos 6rgaos da Prefeitura de Porto Velho, foi repassado que
h&a uma intencdo de aproveitar as areas lindeiras aos canais (APP’S) para a criagao de
parques lineares com ciclovias, conforme permite a Resolucéo n°® 369 do CONAMA e o Novo
Cédigo Florestal (Lein®12.651/2012). Esse assunto foi amplamente discutido na VI
Conferéncia Municipal da Cidade, em Porto Velho, em 2016. A ideia é realizar uma verdadeira
intervencao urbana por meio da limpeza dos canais e revitalizacdo do entorno e, ao mesmo
tempo, promover a integracdo com elementos de mobilidade, cultura, lazer e principalmente,

preservagao ambiental.

Dessa maneira, foi apresentado a prefeitura um estudo intitulado “Circuitos da Beira”,
elaborado pelo grupo informal composto por arquitetos e interessados de diversos 6rgdos de
Porto Velho (SEMTRAN, DER, CAU, MP, SINDARQ), que se retnem para discutir assuntos
relativos a Mobilidade Urbana de Porto Velho. O estudo em questédo propde vias ciclaveis no
municipio, em conjunto com infraestruturas existentes, que se interligam com parques

lineares formando uma rede cicloviaria completa, como mostra o Mapa 33.
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Mapa 33: Estudo preliminar de implantacao do projeto Circuitos da Beira.
Fonte: GT Mobilidade (2017)
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Outro estudo que a Prefeitura dispde para o sistema cicloviario é o Anteprojeto de Ciclovias,
realizado pela EMDUR - Empresa de Desenvolvimento Urbano, para diversos trechos de vias
da cidade. A Figura 36 apresenta o exemplo de parte do anteprojeto para Av. Imigrantes,

trecho entre Av. Gov. Jorge Teixeira e Av. Guaporeé.

Figura 36: Parte do anteprojeto cicloviario desenvolvido para a Av. Imigrantes
Fonte: EMDUR (2016)
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3.5.2 Infraestrutura cicloviaria existente

O levantamento realizado pelo PROMURB, em 2013, indicou 10 km de trechos cicloviarios
existentes. De la para ca, alguns dos trechos construidos foram ampliados e novas vias

receberam infraestrutura cicloviaria, totalizando 20,6 km (Mapa 34).

No entanto, a estrutura existente atualmente ainda é escassa e ndo apresenta conectividade
entre os trechos.
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Mapa 34 : Mapa da infraestrutura cicloviaria existente em Porto Velho
Fonte: Adaptado de SEMTRAN (2017)
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A ciclofaixa implantada na BR 364 foi posicionada no acostamento (Figura 37), sem qualquer
tipo de sinalizacdo horizontal e vertical o que prejudica a seguranca do ciclista. Nao ha
passarelas aéreas para travessia. Em alguns trechos, o elemento separador foi arrancado
(Figura 38) e nos acessos aos lotes lindeiros esse elemento sao suprimidos sem que qualquer
sinalizacao horizontal ou vertical demarque o espaco destinado aos ciclistas ou alerte para a

situacéo de conflito em questéao.

Figura 37: Ciclofaixa ha BR-364 delimitada por separadores de concreto.
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).

Figura 38: Ciclofaixa na BR-364, auséncia de sinalizacdo e separadores arrancados.
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).
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A ciclofaixa da Rua Raimundo Cantudaria apresenta trechos com separagdo com pintura,
tachdes e alguma sinalizacdo vertical. Porém, a sinalizacdo horizontal apagada do
pavimento dificulta a sua visualizacdo (Figura 39). Em outros trechos, ndo observados
tachBes restando apenas a fraca pintura no piso. Nota-se que na Figura 40 é possivel

observar um ciclista circulando fora da ciclofaixa, na faixa de estacionamento.

Figura 39: Ciclofaixa Rua Raimundo Cantuéria
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).

Figura 40: Ciclofaixa Rua Raimundo Cantuéaria
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).
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A ciclovia da Av. Mamoré (Figura 41) apresenta problema de auséncia de sinalizacdo,
vertical e horizontal nas intersec¢des, assim como o trecho em ciclovia da Estrada Santo
Antonio (Figura 42). Nessa inclusive, parte do trecho esta tomado de terra e lixo, e termina
com geometria perigosa, um meio fio em curva (Figura 43). Servidores da SEMTRAN

informaram que esta ciclovia/ciclofaixa praticamente n&o é utilizada.

Figura 41: Ciclovia na Av. Mamoré.
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).

Figura 42 Estrada Santo Antdnio — trecho em ciclovia
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).
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Figura 43 Estrada Santo Antdnio — trecho em ciclofaixa
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em: 10/11/2017).

Outra observacao € de que nenhuma das ciclovias ou ciclofaixas possui arborizagdo. Sobre
0S estacionamentos para bicicletas, existem poucos paraciclos instalados na cidade,
muitos dos quais estdo implantados em locais inadequados, no meio das calcadas. Os
terminais de 6nibus ndo possuem bicicletarios para a guarda das bicicletas, inibindo
assim a integracdo entre os dois modos de transporte. Ndo ha um setor na SEMTRAN que

trate especificamente do planejamento cicloviario do municipio.

As ciclovias e ciclofaixas existentes no municipio de Porto Velho apresentam falhas que
interferem diretamente na seguranca do ciclista, dentre as quais estédo a falta de seguranca
nas interse¢des, devido a auséncia de sinalizacdo que indique a preferéncia dos modos néo
motorizados sobre os motorizados. Por essa razéo sera destinada uma se¢ao exclusiva para
o tratamento das interse¢fes e sua relagcdo com a ocorréncia de acidentes envolvendo

ciclistas.
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3.5.3 Intersegdes x acidentes envolvendo ciclistas

Em locais onde ha falta de infraestrutura apropriada, o ciclista devera compartilhar o espaco
viario com os veiculos automotores, conforme assegurado pelas leis brasileiras. Pelo que
estabelece o Cddigo de Tréansito Brasileiro, em seu artigo 58, as bicicletas devem ser
conduzidas na infraestrutura a elas destinada, ou seja, nas ciclovias (“pista propria destinada
a circulacédo de ciclos, separada fisicamente do trafego comum?”), nas ciclofaixas (“parte da
pista de rolamento destinada a circulacédo exclusiva de ciclos, delimitada por sinalizacao
especifica”) ou pelos acostamentos (“parte da via diferenciada da pista de rolamento
destinada a parada ou estacionamento de veiculos, em caso de emergéncia, e a circulacdo
de pedestres e bicicletas, quando nado houver local apropriado para esse fim”). O artigo ainda
complementa que quando néo for possivel a utilizacdo desses, esta permitida a circulacéo
“nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagéo regulamentado para a

via, com preferéncia sobre os veiculos automotores”.

Muitos julgam néo ter a bicicleta preferéncia sobre os veiculos automotores. Entretanto, em
seu § 2° o artigo 29 do CTB reforca: “Respeitadas as normas de circulacdo e conduta
estabelecidas neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre
responsaveis pela seguranca dos menores, os motorizados pelos nao motorizados e, juntos,

pela incolumidade dos pedestres”.

Ainda assim, muitos acidentes envolvendo ciclistas acontecem nas areas urbanas das
cidades. Em Porto Velho, de janeiro a dezembro de 2017 ocorreram 183 acidentes
envolvendo bicicletas, segundo dados do DETRAN-RO. Para os anos anteriores, €
disponibilizado apenas o nimero de ciclistas envolvidos, foram 198 em 2016. As estatisticas
gerais de acidentes vém decrescendo com a intensificacdo das Campanhas Educativas feitas

pelo DETRAN-RO mas os acidentes com bicicletas ainda sdo muito expressivos.

Nenhum dos 183 acidentes com ciclistas que ocorreram no ano de 2017 apresentou vitimas
fatais. Desse valor praticamente metade (53%) envolveu motocicletas, o restante (47%)

envolveu automoveis, conforme exposto no Gréfico 15.
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Graéfico 15: Veiculos envolvidos em acidentes com bicicletas de janeiro a dezembro de 2017.
Fonte: Adaptado de Detran RO, 2017 (Acesso em: 21/03/18).

Com relacdo a natureza dos acidentes, a maior ocorréncia foi de colisbes transversais

seguida pelas colisdes laterais (Grafico 16).
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Gréfico 16: Natureza dos acidentes com bicicletas em 2017.
Fonte: Adaptado de Detran RO, 2017 (Acesso em: 21/03/18).
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O DETRAN-RO disponibiliza em seu site oficial os dados de acidentes georrefenciados
apenas das vias urbanas de Porto Velho. O Mapa 35 apresenta a densidade dos acidentes
envolvendo bicicletas que ocorreram em 2017 sobre a infraestrutura cicloviaria do municipio.
E possivel observar que as areas com maior densidade de acidentes s&o regides servidas
por ciclovia (Av. Mamoré) e ciclofaixa (Av. Raimundo Cantuaria). No entanto, € importante
ressaltar que o DETRAN-RO néo disponibiliza dados de acidentes nas rodovias, ndo sendo
possivel, por essa razdo, obter o nUmero ocorréncias proximo a ciclovia da Estrada Santo
Antonio e a ciclofaixa da BR 364.

Ao diminuir a escala do mapa, com enfoque nas regides de maior ocorréncia de acidentes,
pode-se observar que os incidentes com ciclistas aconteceram, praticamente todos, em
cruzamentos (Mapa 36) ressaltando a falta de tratamento adequado nesses locais, mesmo

nos trechos em que hé infraestrutura cicloviaria.

O Manual de Planejamento Ciclovidario da Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes — GEIPOT, publicado em 2001, apresenta de forma detalhada o tratamento a ser
realizado em intersecdes com indicacao da sinalizacéo horizontal e vertical a ser implantada.

Algumas recomendacdes desse manual foram apresentadas previamente nessa secao.
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Mapa 35: Acidentes com bicicletas em Porto Velho de janeiro a dezembro de 2017
Fonte: Adaptado de Dados preliminares do Anuario Estatistico de Acidentes de Transito de Porto Velho/RO, Detran RO, 2017 (Acesso em: 21/03/18).
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Mapa 36: Acidentes com bicicletas (em verde e laranja) quase t
Fonte: Adaptado de Dados preliminares do Anuério Estatistico de Acidentes de Transit
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O Mapa 36 também evidencia a elevada densidade de acidentes préximo ao cruzamento
entre as ruas Mané Garrincha e Alexandre Guimaraes. Apenas no ano de 2017 trés acidentes
envolvendo ciclistas ocorreram nesse local. Dois desses também envolviam motocicletas. A
Figura 44 apresenta o cruzamento em questdo e expde a auséncia de sinalizacao horizontal
adequada no local em 2012.

Figura 44: Cruzamento entre as Ruas Mané Garrincha e Alexandre Guimaraes.
Fonte: GoogleEarth, 2012 (Acesso em: 21/03/18/).

Em diversos cruzamentos da Avenida Mamoré ocorreram acidentes envolvendo ciclistas, no
ano de 2017, mesmo existindo ciclovia no local. A Figura 45, referente ao ano de 2012,
evidencia a falta de tratamento no cruzamento entre a ciclovia e a circulacdo geral de veiculos.

Nesse local, aconteceram dois acidentes envolvendo ciclistas no ano de 2017.
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Figura 45: Cruzamento entre Av. Mamoré e R. Massapé.
Fonte: GoogleEarth, 2012 (Acesso em: 21/03/18/).

3.5.4 Audiéncia publica

Em audiéncia publica realizada no dia 06 de dezembro de 2017, foram discutidos diversos
problemas relacionados ao sistema cicloviario do municipio de Porto Velho, muitos dos quais
foram objeto de analise deste capitulo. Dentre os problemas abordados esta a falta de
conexdo da rede cicloviaria existente, a geometria e 0o pavimento inadequados, a falta de
sinalizacdo e de manutencéo e a auséncia de arborizacao. Além disso, ndo ha relacéo entre

a infraestrutura cicloviaria existente e a hierarquizacao viaria.

Foi abordado o desconhecimento, por parte da populacédo, dos locais em que h& infraestrutura
cicloviaria e sua consequente subutilizacdo. Ressaltou-se a necessidade de campanhas de
educacdo no transito com foco no incentivo ao uso da bicicleta como meio de transporte,
destacando os beneficios que a escolha desse veiculo pode trazer para o usuario e para a

sociedade e incentivando o respeito a prioridade desse modo sobre os motorizados.

A auséncia de levantamentos e dados estatisticos detalhados a respeito da demanda, da
oferta e da ocorréncia de acidentes com ciclistas, em Porto Velho € um dos principais entraves
ao desenvolvimento de propostas de um sistema cicloviario plenamente adequado. Por fim,
foi citada a existéncia de diversas propostas e projetos com foco no deslocamento por
bicicletas, mas que n&o apresentam padronizagdo e precisam ser atualizados e

compatibilizados.
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3.5.5 Consideragdes Finais

s

A bicicleta € um modo que ainda apresenta resisténcia na sua aceitacdo por parte da
populacao, pois muitas vezes € associada a baixa renda. Entretanto, a queda na qualidade
de vida tem contribuido para a mudanca desse paradigma. A0S poucos, pessoas optam por

realizar curtos ou médios deslocamentos usando a bicicleta, ao invés do automovel.

A demanda, que ja € consideravel, é reprimida pelos altos nimeros de acidentes envolvendo
ciclistas. A falta de infraestrutura dedicada ao ciclista inibe a mudanca dos padrbes de
deslocamento do municipio, mostrando que hoje ndo acontece a priorizacdo sobre os modos
motorizados que tanto se preconiza. Tal priorizacdo somente sera possivel com a
implantacdo, mesmo que gradual, de uma rede cicloviaria segura e confortavel, conectada ao
transporte coletivo, observando o cuidado com as vias de fluxo automotivo elevado, e

aproveitando todo o potencial que as vias largas e planas de Porto Velho possuem.

3.6 Rede de Caminhamento de Pedestres — Calcadas e Travessias.

O modo de deslocamento a pé é flexivel, econdmico e préatico para curtas distancias. Dispde
do corpo humano como suporte, € autossustentavel, ndo necessita de fonte energética
exogena ao que é consumido normalmente pelo ser humano, ndo polui o0 meio ambiente e
pouco requer de infraestrutura urbana: somente espacos para a circulacdo (calcadas, pracgas)
e de transposicdo (faixas, travessias, passarelas) adequados, confortdveis e seguros.
(Malatesta, 2007). Se atendidas pelas normas de acessibilidade (NBR 9050/2015), o sistema
de calcadas e travessias promovem uma condicdo universal de alcance, percepcao e
entendimento do uso dos espacos urbanos, das edificacdes e de outros elementos da cidade.
Por esses motivos, muitas pessoas realizam suas atividades rotineiras a pé, desde a origem

até o destino, caminhando distancias consideraveis.

Mesmo utilizando-se de modos motorizados, praticamente todos 0s usuarios se deslocam em
algum momento a pé, seja de sua casa até o ponto de parada ou do trabalho ao
estacionamento. Sado as chamadas viagens complementares, que fazem desses usuarios
também pedestres, mesmo que temporariamente. As viagens complementares
corresponderam no ano de 2011 a impressionantes 36,5% do total dos deslocamentos

realizados em 438 municipios brasileiros acima de 60 mil habitantes pesquisados, segundo
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a Associacdo Nacional de Transporte de Passageiros - ANTP. O Grafico 17 apresenta a

comparacao entre viagens e deslocamentos realizados no ano de 2011 no Brasil.
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Gréafico 17: Comparacao entre viagens e deslocamentos no Brasil em 2011
Fonte: Adaptado de ANTP (2011)

N&o ha dados que mostrem a representatividade dos deslocamentos a pé especificamente
em Porto Velho, porém é possivel observar que, apesar das adversidades encontradas no
percurso, tais como infraestrutura inadequada, ocupacgéo irregular das calgcadas e pouca
arborizacdo, um consideravel nimero de pessoas desse municipio realiza a pé suas
atividades do dia a dia, como mostra a Figura 46 da Avenida Sete de Setembro, importante

via comercial do centro de Porto Velho.
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Figura 46: Pedestres na Av. Sete de setembro
Fonte: www.rondoniadigital.com (Acesso em: 10/11/17)

A CNI (Confederagéo Nacional da Industria) realizou no ano de 2014 uma pesquisa em 142
municipios brasileiros que revelou que 22% da populagcédo usa o modo a pé como principal
meio de deslocamento para os motivos escola ou trabalho (Figura 47), perdendo apenas para
0 uso do transporte publico (24%). Esses niumeros s6 confirmam a grande importancia do

modo a pé nos municipios brasileiros.
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Figura 47: Participagcdo do modo a pé na divisdo modal dos municipios brasileiros em 2014
Fonte: CNI (2015)

Porto Velho possui algumas caracteristicas que sdo propicias ao caminhar. Apesar de ser a
maior capital brasileira em termos de extensao territorial (34.096,388km?), sua area urbana é
concentrada em 41,7kmz, figurando-se na posi¢éo de numero 75 em extensao de area urbana
dentre os municipios brasileiros. Ainda assim possui farto espaco urbano, suas vias sédo
bastante largas e a malha urbana é essencialmente ortogonal, com quarteirdes que variam
entre 120 a 220 m, aproximadamente, de uma esquina a outra, na area central. Considerando
gue uma caminhada de leve a moderada atinja uma velocidade média entre 3 e 5 km/h, um
pedestre consegue percorrer até 1,25 km em apenas 15 minutos. Isso equivale a vencer
quase 10 quarteirbes do centro da cidade. Dessa forma, o modo a pé se mostra muito
eficiente para pequenas distancias, desde que as condigbes da infraestrutura sejam
adequadas, confortaveis e que possibilitem segurancga nas travessias.

Reestruturagdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagndstico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacdo: levantamentos e diagnéstico


http://www.rondoniadigital.com/

m PREFEITURA
e 0

DE TRANSITO,
MOBILIDADE E
TRANSPORTES

W Energia
Sustentavel
do Brasil

ZEGL

ENGENHARIA

3.6.1 Planos anteriores, estudos e projetos existentes.

Apesar de estar explicito no Art. 7° do Plano Diretor do Municipio de Porto Velho (2008) que
se deveria "melhorar as condi¢des para a circulacao de pedestres”, pouco foi feito até o ano
de 2011, quando o Plano de Mobilidade Urbana — PMob abordou com mais enfoque a questao
da circulag&o dos pedestres. Na ocasido desse plano, foram feitos levantamentos fotograficos

para a caracterizacao das calcadas em sete ruas e avenidas da cidade:

e Avenida Rio de Janeiro, trecho entre Av. Jorge Teixeira e Av. Guapore;

e Avenida Guaporé, Trecho entre Rua Raimundo Cantuaria e Av. Rio de Janeiro;
e Avenida Lauro Sodré, trecho entre a Avenida dos Imigrantes e Av. Calama;

e Avenida Farquar, trecho entre a Av. Calama e Av. Sete de setembro;

e Avenida Rio Madeira, cruzamento entre a Av. Rio de Janeiro e Av. Calama;

e Rua Dom Pedro Il, trecho entre a Av. Jorge Teixeira e Rua Elias Gorayeb;

¢ Rua Afonso Pena, trecho entre a Av. Jorge Teixeira e Rua Elias Gorayeb.

Os principais problemas encontrados foram:

e Locais sem revestimento e meio fio;

e Revestimentos mal conservados;

e Bueiros abertos e mobiliario urbano no meio das calcadas;

e Desniveis e inclinacdes superiores a 8%;

e [Estacionamento irregular de veiculos sobre as calcadas;

e Calcadas estreitas e ocupacéao irregular do lote sobre a cal¢cada,
e Arvores inadequadas no meio da calcada;

e Falta de padronizacdo dos materiais de revestimento.

Assim, o PMob (2011) concluiu que as calcadas, naquela ocasido, estavam majoritariamente
inadequadas a circulagcdo segura e confortavel, e que esse problema era generalizado, se
estendendo as demais vias do municipio como um todo. O estudo sugeriu que fossem feitos
investimentos nas calcadas das areas centrais, num primeiro momento, ampliando

gradativamente até, em curto prazo, todo o0 municipio ser contemplado com as revitalizacoes.
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O PMob (2011) apresentou também um apanhado da literatura acerca de parametros e
critérios de dimensionamento de calcadas em geral, com base em manuais de urbanismo e
nas boas praticas sobre o assunto, e aplicou tais parametros em projetos de calcadas em
duas vias de Porto Velho (Av. Caluma e Rua Jatuarana), que levaram em consideracao

apenas a oferta viaria disponivel e ndo a demanda.

Por fim, prop6s a implantacéo de corredores de pedestres na area central (fartas calcadas
interligando os grandes equipamentos, com apoio de bancos e bebedouros ao longo de sua
extensdo), marcados em magenta no Mapa 37, e apresentou o dimensionamento de cal¢cadas
na hierarquia viaria proposta na época, juntamente com outros elementos do sistema viario e

de transporte coletivo.
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Mapa 37: Corredores de pedestres propostos pelo PMob para a area central de Porto Velho
Fonte: Adaptado de PMob (2011)
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No ano de 2013 foi realizado o Programa de Mobilidade Urbana — PROMURB, que também
fez um apanhado geral das condi¢cdes fisicas das calcadas, encontrando 0os mesmos
problemas identificados em 2011. Apresentou brevemente a legislacdo municipal em vigor
(Lei 1.956/2011), e prop0s a definicao do tipo de revestimento para cada tipo de faixa das
calcadas em funcédo do uso da via (faixa de servi¢co: grama, faixa de acesso: grama ou blocos
intertravados, dependendo do uso do imével, e faixa livre: bloco intertravado tipo PAVER).
Tais definicoes foram repassadas a Prefeitura, para que fossem levadas em consideracao no
desenvolvimento dos projetos basicos das calcadas pela Secretaria. Assim, a SEMTRAN
contratou em 2015, para algumas vias, 39 projetos que foram realizados considerando as
definicbes obtidas no PROMURB (2013). Entretanto, tais projetos além de nédo terem sido
executados, necessitardo passar por revisées, de acordo com informacdes fornecidas por
técnicos da SEMTRAN.

Nos dias 1, 2 e 3 de junho de 2016, foi realizada em Porto Velho a VI Conferéncia Municipal
da Cidade, na qual se discutiu, dentre os assuntos, o tema Mobilidade Urbana. As

deliberacdes aprovadas que atuam diretamente sobre os pedestres foram:
e Viabilizar constru¢des de mais passarelas na BR e no perimetro urbano;

e Incentivar a execucdo, por parte dos proprietarios do lote, de calgcadas padronizadas
em todas as vias arteriais e coletoras no prazo de trés anos e, caso esta ndo ocorra, 0

poder publico procedera com a execucao, e incorporara cobranca ao IPTU;

e Transferir para Gestdo Municipal a responsabilidade de melhoria, adequacéo,
desobstrucéo, manutencao das calcadas e passeios com a devida padronizagao, que
constam na NBR 9050 e Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Lei n® 13.146/2015).

Tais deliberacfes serdo objeto de discussdes com a Prefeitura para serem incorporadas na

etapa seguinte deste Plano, a das A¢0Oes Propostas.

Em junho de 2017, a Prefeitura de Porto Velho, por meio da Subsecretaria de Obras e

Pavimentac&o (Semob), iniciou um programa de recuperacao de calgadas, com previsao para

7 A existéncia dos 39 projetos, bem como a necessidade de passarem por revisdo previa a qualquer implantagao
foi informada por meio de e-mail oficial recebido as 13h11min do dia 16/11/2017.

8 Os projetos apresentados foram repassados a equipe responsavel pela revisdo do Plano de Mobilidade Urbana
por técnicos da SEMTRAN, por meio de e-mail oficial as 12h 11min do dia 16/11/2017. Foi explicitada a autoria
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reconstruir 50 km de calgadas, em mais de cem vias da cidade. Além das calcadas, é prevista
a colocacao de meio-fio, sarjeta e a recuperacao do asfalto. O programa teve inicio pela Rua
Bangu, no bairro Lagoinha, e esta utilizando a méo de obra de reeducados do sistema

prisional do Estado.

Ainda sobre calcadas, a Prefeitura dispde de projetos elaborados pelo Grupo de Trabalho de
Mobilidade, o qual consiste em um grupo informal composto por arquitetos e interessados de
diversos orgaos de Porto Velho (SEMTRAN, DER, CAU, MP, SINDARQ), que se relinem para
discutir assuntos relativos a Mobilidade Urbana. Os projetos em questao foram apresentados
a Comissao de Calcadas, no ano de 2017, e apresentam plantas e se¢oes tipo, contemplando
algumas situacdes de calcadas, de acordo com varias larguras, interferéncias com mobiliarios
urbanos e outros elementos do sistema de transporte coletivo e sistema viario. Esses projetos

sdo mostrados a seguir, nas Figura 48 a Figura 57 8.
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Figura 48: Projeto referente a calcada de 3,70 a 6,10 m de largura com &rvore e sem faixa de acesso
Fonte: GT Mobilidade (2017)

por parte do GT Mobilidade, porem o material ndo apresenta em suas pranchas a data de elaborag¢éo. Optou-
se entdo por manter o ano de 2017, por ser esse 0 ano do repasse das informacdes.

Reestruturacdo da Mobilidade Urbana de Porto Velho
Produto 2 — Diagn0stico e Leitura Técnica e Comunitaria — concertacao: levantamentos e diagndstico



REFEITUR

n PGS A
VELHO
SEMTRAN SECRETARIA

MOBILIDADE E
TRANSPORTES

W Energia
Sustentavel
do Brasil

ZEGL

ENGENHARIA

Tatil direcio

Tatil diracional
0.25a 040

Acesso de veiculos

O

075at

= sFaixadesaMw :

Rampa

Q\"

Calha

onibus

abrigo de

I»max. 1.50

min, 2,10

b
E

Rebaixo meio-io

PLANTA BAIXA (MEIO DE QUADRA)

3.70 26.10 4'

1.80
4
&

150
7.80 &
£

.60 =

Mhenruarsva

3 3 Faixa de acesso

3.00

Materials para o piso deverdo ser antiderrapantes e a instalagio deve ser feita de forma que
cimento alisado antidarrapante, blocos de concreto em placas N infedor a 1,00 x 1,20 metr
Se for necessaria a execugao de rampa para acesso a edificagio, esta deve ocorrer intema
A largura da rampa ou da guia rebalxada deve estar de acardo com o Codigo da Dbras ouc
Se houver poste de iluminagio dentro da falxa de passelo. deverd ser solicitado através do

os postes da via

Os rebaixos de guia para acesso de veicules ndo deverdo ser utilizados como rampa de acet

2.w——l—120—| -0.30

CORTE AA

Excitn 150

3.70a6.10

A altura do meio flo am relacio 3 sarfeta nio deverd ser superiora 0.15m.
Tatil alerta 0.25 a 0,40

Tatil alerta 0.40 a 0.60

Tati di

3 4
Acesso de veiculos [_02580 2

Rampa

0

a 120

120a240

Meio-fio

2.50
\ Rebaixo meio-fio
1.80 1.50 1.80 \ 3.00
\— Pintura amarela do meio-flo \
( g PrObido estacionar e pary -Posie: b ANTA BAIXA (ESQUINA)
! 4 1 ecats 190

Figura 49: Projeto referente a calcada de 3,70 a 6,10 m de largura com abrigo de 6nibus

Pagina | 128

Fonte: GT Mobilidade (2017)
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Fonte: GT Mobilidade (2017)
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3.6.2 Calcadas existentes

No ano de 2011 foi editada a Lei Municipal n°® 1.956/2011 que é bastante abrangente e
estabelece as diretrizes para elaboracéo de projetos de implantacéo de cal¢cadas. Porém, séo
padronizacdes muito gerais que, em alguns casos, ndo sdo facilmente aplicadas para a

realidade de Porto Velho.

Um dos assuntos de que essa lei trata é sobre a previsdo de uma Comissédo Especifica de
Calcadas, de caréater consultivo e deliberativo, instituida pelo Decreto n°12642/2012, sob
coordenacao da Secretaria Municipal de Transito, Mobilidade e Transporte — SEMTRAN. Isso
porque ndo ha um setor permanente dentro da organizacdao institucional da SEMTRAN
responsavel pelas questdes especificas do modo de circulacédo a p€, mesmo sabendo-

se da importancia deste modo no padréo de deslocamentos do municipio.

Tal comissao quando foi criada tinha muitos objetivos (constantes no Decreto n° 12642/2012),

dentre eles:

“ 1V — elaborar projetos arquitetdnicos de padronizacéo de calcadas para as diversas zonas

e vias;
V — analisar e aprovar projetos de calcadas diferenciados apresentados pelos municipes;

VI — emitir documentos de aprovacao de projetos de calcadas e polos geradores de trafego,

ou mesmo pareceres aos demais 6rgaos Licenciadores;

X — especificar materiais e métodos construtivos;
— indicar e aprovar os projetos para construcdo, reforma e manutencao de cal¢cadas;

XIlI — orientar sobre os procedimentos técnicos de projetos e construcdo de calcadas por

intermédio de programas e cartilhas educativas;

XIlI — supervisionar em toda a cidade, a aplicagdao da Lei, com o cumprimento da

padronizacao das calgadas na execugao de projetos.”
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Outro assunto de que trata a lei n° 1.956/2011 em seu Art. 72 é que, para a emissao do
Habite-se, as cal¢cadas lindeiras ao lote j& devem estar implantadas, e o respectivo projeto
deve ser apresentado na solicitacdo. Na ocasido, a Comissdo de Calgcadas participava da

aprovacao desses projetos.

Dentre os trabalhos desenvolvidos por essa comissao, foi realizada uma Cartilha ilustrativa
de Calgadas, alertando o municipe sobre os padrbes de calgadas acessiveis constantes nas
normas de acessibilidade (NBR 9050/2015 e NBR 16.537/2016). Atualmente, a Comissao
nao esta atuando, pois foi recentemente destituida, em 01 de novembro de 2017, conforme
Art. 35 do Diario Oficial do Municipio de Porto Velho, de N° 5.567. Assim, suas atribuicbes

estao sem “departamento especifico.

Apoés o apanhado dos problemas encontrados nas calcadas pelos trabalhos anteriores, PMob
(2011) e PROMURB (2013), foi feita uma afericdo em oficina realizada com técnicos da
Prefeitura para as devidas atualizacdes no ambito deste Plano. Infelizmente, o que se
constatou € que a situacao ndo mudou muito desde entao e antigos problemas permanecem,

principalmente nos bairros periféricos.

O primeiro deles, a ser ressaltado € a auséncia das calgadas (Figura 58). Em regides em
processo de regularizacdo fundiaria, muitas vias possuem meio fio, mas ndo possuem
calcadas construidas, ou, em outros casos, a via sequer apresenta leito carrocavel delimitado
por meio fio. Assim, o pedestre ndo tem local definido para seu deslocamento, expondo-se
mais a acidentes. Ha casos também em que o lote esta vazio e a calgcada lindeira ndo esta
construida. Para esses casos, a Prefeitura tem notificado os proprietarios dos lotes, com
amparo da Lei Municipal 53-A, Cadigo Municipal de Posturas de Porto Velho, que diz que tais

terrenos devem ser limpos, que se construam muros e calcadas.
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Figura 58: Trechos sem calgada
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017).

Em é&reas ja consolidadas da cidade, onde outrora houve avanco irregular das construcées
sobre a calgcada, outro problema pode ser identificado: a largura estreita da cal¢cada (Figura
59). Para manter o nimero de faixas ao longo de toda a via, a calcada acabou ficando
estrangulada, e consequentemente de dificil utilizacdo por parte do pedestre, principalmente
daqueles que necessitam de mais espaco de circulagdo (com cadeiras de roda, carrinhos de
bebé etc.).
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Figura 59: Larguras estreitas pela invasdo da construgao
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017).

Sabe-se que o conforto também é essencial para o deslocamento a pé. Observando as vias
da cidade, cabe destacar a auséncia de uma arborizacao eficiente do sistema viario, que
possibilite ter ambientes agradaveis com sombreamento das calcadas. O caminhar é
estimulado quando é feito a sombra, principalmente no clima conhecidamente quente de
Porto Velho. Em algumas calcadas, como, por exemplo, na Avenida Lauro Sodré, no trecho
entre a Avenida dos Imigrantes e Calama, observa-se a presenca de arvores, porém em local
e de maneira inadequados, o que acabou danificando o pavimento e dificultando a livre
circulacdo. Apesar de a Figura 60 ser antiga, esse exemplo continua acontecendo nos dias

de hoje.
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Figura 60: Arvore em condic&o inadequada na calgada
Fonte: PMob (2011)

A Lei Municipal de padronizacéo das calcadas (Lei n°® 1.954/2011) prevé a implantacao de
calcadas verdes no municipio, porém ainda ndo foram estabelecidos normas, padrdes e

espécies para guiar o plantio correto de arvore nas calgadas de Porto Velho.

Além do pavimento danificado das calgadas, causado pelo plantio incorreto de arvores, a
execucao da calgcada em si, 0 uso de materiais inapropriados e a falta de manutencéo das
calcadas amplia o problema dos buracos e partes invadidas pelo mato, comprometendo

mais ainda o conforto no caminhar, a acessibilidade e a seguranca pelo risco de quedas.

Ha casos em que as calcadas apresentam desniveis ou degraus para acesso do veiculo ao

BN

lote, ou rampas muito inclinadas para adequacgédo da soleira da edificagcdo a calcada,
impossibilitando a livre circulacéo de pessoas, principalmente daqueles que necessitam usar
cadeiras de rodas ou circular com carrinhos de bebé, por exemplo, (Figura 61). Esse problema
poderia ser resolvido mantendo a inclinagdo da calcada igual a das faixas de rolamento,
adequando com rampas somente as faixas de servico e as de acesso ao lote. Ainda em
relacdo aos degraus, alguns cruzamentos nao possuem rebaixo para a faixa de pedestres ser

amplamente acessivel, inclusive h& locais onde o meio fio possui alturas exageradas.
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e Faixa livre, destinada exclusivamente a circulacdo de pedestres, livre de desniveis,

obstaculos fixos ou temporarios, sendo totalmente acessivel (Figura 63);

Figura 61: Degraus e rampas nas calgadas
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017)

Figura 63: Faixa livre
Fonte: Cartilha SEMTRAN (2017)

A Cartilha de Calcadas realizada pela Comissédo Especifica do municipio traz a divisao das

calcadas em trés tipos de faixas, cuja largura dependera da disponibilidade de espaco e da

. o ~ ) e Faixa de acesso, para apoio a propriedade, onde poderédo ser acomodados mobiliarios
hierarquia viaria. Sao elas:

moveis, como mesas e cadeiras, toldos, floreiras, desde que ndo impecam o0 acesso

e Faixa de servico, destinada a instalacdo dos equipamentos e mobiliarios urbanos, S ~ . :
¢ g quip aos imoveis e nao invadam a faixa livre (Figura 64).

vegetacao e outras interferéncias existentes nas calgadas como grelhas de drenagem,

lixeiras, postes etc. (Figura 62);

Figura 64: Faixa de acesso
Fonte: Cartilha SEMTRAN (2017)

Figura 62: Faixa de servigo
Fonte: Cartilha SEMTRAN (2017)
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Outro problema muito observado, principalmente nas vias onde o comercio € mais intenso,
como a Av. Sete de Setembro e a Av. Jatuarana, € a ocupacdao irregular da calgcada por
ambulantes, mercadorias e mobiliarios particulares (mesas e cadeiras, por exemplo), como
pode ser observado na Figura 65. Os comerciantes acabam fazendo da calcada a extensao

de seu negdcio, sobrando pouco espaco para a circulagdo confortavel dos pedestres.

Figura 65: Mercadorias na calcada
Fonte: www.rondoniagora.com (Acesso em 10/11/17)

Em busca de solucionar esse problema, a Prefeitura tem realizado operacdes de fiscalizacéo,
na qual notifica e posteriormente, se for o caso, remove os ambulantes. O municipio planeja
implantar o programa ‘Ambulante Legal’, pelo Departamento de Posturas, por meio do qual o
ambulante poderad fazer o licenciamento e trabalhar de forma legalizada em locais

apropriados a definidos pela Prefeitura.

A ocupacdo das calcadas por veiculos individuais (Figura 66) também é um problema visto
com frequéncia em areas residenciais de Porto Velho, apesar das vias serem largas o
bastante para abrigar a circulacdo de veiculos juntamente com o estacionamento de

automoveis em paralelo ao meio-fio. Essa pratica € recorrente devido a auséncia de

fiscalizagao.
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Figura 66: Veiculo sobre a calgada
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017)

A obstrucao por mobiliarios urbanos e de servicos (postes, lixeiras, sinalizacdo vertical
etc.) da circulacdo das calcadas também ocorre devido a falta de definicdo de espaco ou faixa
especifica na calgada para sua implantacao. A Figura 67 evidencia um trecho de calcada em
gue o poste esta disposto no meio da area destinada a circulagdo de pedestres. Em alguns
pontos isolados observa-se a instalagéo de paraciclos no meio da calgada e que, apesar de
serem importantes para o sistema cicloviario, necessitam estar atrelados ao planejamento

das calcadas para ndo haver conflitos e prejuizo a circulacdo do pedestre.
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Figura 67: Poste no meio da circulagao
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017)

A falta de padronizacao, conforme pode ser observado na Figura 68, das solu¢cdes adotadas
nas calcadas de Porto Velho, incluindo os materiais do piso, gera espacos urbanos confusos

além de aumentar o perigo de quedas pela ma escolha dos materiais.

Figura 68:falta de padronizag&o dos pisos
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017).

Com tantos problemas encontrados, o municipio carece de uma rede pedonal adequada. De
forma geral, ndo héa continuidade nas calcadas e, assim, ndo ha o estabelecimento de
rotas acessiveis entre pontos importantes da cidade, polos geradores de viagens, areas de
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comeércio, pontos de parada e terminais 6nibus, e outros servigcos essenciais. Alias, com
excecao de poucas vias no municipio, como trecho da Av. Sete de setembro, as calcadas em

geral ndo apresentam piso tatil.

Embora a calgcada seja um patrimoénio do municipio, a Lei Municipal n°® 1954/2011 estabelece
que a responsabilidade de execucdo, readequacdo e manutencdo das calcadas € do
proprietario do lote adjacente, que, na grande maioria dos casos, € 0 proprio municipe.
Entretanto, grande parte da populacdo desconhece essa responsabilidade e aguarda do
Poder Publico a resolucéo do problema, criando um limbo, um vazio nessa questdo. Em um
momento ou outro, pequenas intervencdes nas calgcadas séo realizadas pelo municipio (ou
em contrapartida da implantacédo de empreendimentos, como foi o caso da readequacao da
calcada de trecho da Av. Sete de setembro). Sao readequacdes pontuais, cujo padrdo nao
fora ainda claramente estabelecido considerando as especificidades da realidade da area

urbana de Porto Velho, apesar da existéncia da Lei 1.954/2011.

A auséncia de infraestrutura adequada a circulagdo de pedestres, principalmente em locais
em gue esses se encontram mais expostos, como em travessias urbanas e rodoviarias, pode
contribuir para a ocorréncia de acidentes. Por essa razdo, o item seguinte do presente
capitulo sera destinado apenas ao detalhamento da situacdo atual de interse¢fes, no que diz

respeito ao pedestre, e a apresentacdo das estatisticas sobre atropelamentos na cidade.

3.6.3 Travessias de rodovias e vias urbanas e dados sobre acidentes.

A auséncia de seguranca é um dos fatores que inibem o deslocamento a pé, principalmente
em locais onde as travessias ndo estio adequadas ou simplesmente ndo existem. E o caso
da rodovia federal BR-364 que corta a malha urbana de Porto Velho e praticamente segrega
as duas margens da cidade, pois ndo ha um tratamento adequado as travessias urbanas e
sua iluminacao publica nédo é satisfatéria. Ha apenas duas passarelas aéreas construidas
(proxima & Faculdade Faro e Bairro S&o Jodo Batista) e em outros pontos hé travessias em
nivel (faixas de pedestre) associadas a radares de velocidade (Figura 69), solucdo essa que
poderia ser em desnivel para maior seguranca do pedestre. Os altos volumes veiculares e

altas velocidades praticadas em rodovias aumentam a severidade dos acidentes,
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principalmente quando envolvem pedestres (atropelamentos), j& que esse € 0 usuario mais
fragil de todo o sistema de mobilidade. Infelizmente as estatisticas de acidentes do DETRAN-

RO néo contemplam os acidentes ocorridos nas rodovias em Porto Velho.

\
!

l
L_\ |

Figura 69: Travessia em nivel na BR 364-RO, em local proximo a ponto de parada
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017)

Segundo o DNIT, h& previsdo de futura instalacdo de 6 novas passarelas nos seguintes
pontos: Hospital do Cancer, no Bairro Novo, no posto Carga Pesada, na Estrada da Finca, na

Rua 3 e Meio e no Campus da Fundacgéo Universidade de Rondénia - UNIR.

J& nas vias urbanas, as velocidades praticadas sdo menores, € mesmo assim ocorrem
diversos atropelamentos. Os cruzamentos sdo pontos criticos para o pedestre. Em Porto
Velho algumas vias estdo com a sinalizacao geral precaria, muitas faixas de pedestres estao

apagadas, ou ndo foram implantadas (Figura 70).
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Figura 70: Cruzamento sem travessias sinalizadas para o pedestre: atropelamento com morte em 2017
Fonte: Google Earth, 2012 (Acesso em 10/11/2017)

Além da auséncia da sinalizacdo em diversos cruzamentos, € frequente o desrespeito a
mesma nos locais em que essa esta presente. Muitos veiculos nao respeitam a
semaforizacdo, ocasionando acidentes, e diversos pedestres realizam a travessia fora da

faixa em cruzamentos onde hé a sinalizacao.

A nova resolucao de n°® 706 do CONTRAM regulamenta a norma prevista no Codigo Brasileiro
de Transito — CTB, e entra em vigor a partir de abril de 2018. Essa resolugdo permite a
aplicacdo de multas para pedestres e ciclistas que trafegarem fora dos locais apropriados
(calcadas, faixas de pedestres, passarelas aéreas). Medidas de fiscaliza¢cdo sado importantes,

desde que haja condicdes para que 0s usuarios se enquadrem nas normas.

Com relacdo a ocorréncia de acidentes com pedestres, de acordo com dados do DETRAN-
RO, em 2017 foram registrados 102 atropelamentos nas vias urbanas de Porto Velho,
nenhum desses com vitimas fatais. As vias que apresentaram maior nimero de ocorréncias
foram a Av. Carlos Gomes e Av. Calama (ambas com 7 registros), Av. Campos Salles (5
atropelamentos) e Av. José Vieira Caula (4 atropelamentos). Além dessas, outras 54 vias
urbanas do municipio apresentaram ocorréncias de 1 a 3 atropelamentos durante o ano de
2017. O Gréfico 18 apresenta as 12 vias urbanas com ocorréncias de 3 a mais atropelamentos
durante o ano de 2017.
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Gréfico 18: Numero de atropelamentos por via, durante o ano de 2017, para vias com 3 ou mais ocorréncias
Fonte: Adaptado de Detran RO, 2017 (Acesso em: 21/03/18)

As 4 vias com maior ocorréncia de atropelamentos séo importantes eixos viarios do municipio.
A Av. Campos Sales interliga a porcédo central a bairros da regido sul de Porto Velho,
engquanto a Av. Calama estabelece a ligacdo entre as porcdes leste e oeste da cidade. Do
mesmo modo, em conjunto, as avenidas Carlos Gomes e José Vieira Caulla também
estabelecem um importante eixo na direcdo leste-oeste da cidade. Operando em binario com
a Av. Dom Pedro Il, a Av. Carlos Gomes se interliga a Av. José Vieira Cadula, viabilizando

assim uma rota de ligacdo entre o centro da cidade e os bairros a leste.
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Como destacado, as quatro vias sao eixos viarios importantes e que, por essa razéo, tendem
a atrair elevado volume de pedestres e veiculos aumentando as possibilidades de ocorréncias
de acidentes. No entanto, é importante destacar a significativa diferenca na extensao dessas
vias 0 que evidencia uma maior concentracdo de acidentes nas avenidas Carlos Gomes e
José Vieira Caula. Enquanto as avenidas Campos Sales e Calama consistem em vias
extensas com cerca de 6km e 11km de comprimento, respectivamente, as vias Carlos Gomes

e José Vieira Caula apresentam medidas em torno de 3km e 4km de extenséo.

Como agravante ha o fato de que, embora possua 4km de extensdo, todos os 4
atropelamentos registrados na Av. José Vieira Caula ocorreram no trecho de 1km contido
entre as avenidas Rio Madeira e Buenos Aires, trecho esse que também apresenta
proximidade com a Av. Carlos Gomes. Do mesmo modo, também é possivel observar uma
concentracdo dos atropelamentos registrados na Av. Carlos Gomes, dos quais 3 ocorreram
no trecho, de 500m de extenséo, entre as avenidas Buenos Aires e Governador Jorge

Teixeira.

Em outro ponto da Av. Carlos Gomes, mais especificamente em seu cruzamento com a Av.
Getulio Vargas, foram registrados dois atropelamentos no mesmo local, tendo um ocorrido no
més de outubro de 2017 e o outro no més de dezembro do mesmo ano. O Mapa 38 permite
observar os locais do sistema viario urbano de Porto Velho em que houve maior concentracao

de atropelamentos no ano de 2017.

O Mapa 39 apresenta em maior detalhe os pontos em que houve maior ocorréncia de
atropelamentos. As marcac¢des em laranja e vermelho representam a concentracdo de dois
ou mais atropelamentos no local. As marcacbes em verde indicam a ocorréncia de um

atropelamento no local.
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Mapa 38: Densidade de ocorréncia de atropelamentos nas vias urbanas de Porto Velho
Fonte: Adaptado de Dados preliminares do Anuario Estatistico de Acidentes de Transito de Porto Velho/RO, Detran RO, 2017 (Acesso em: 21/03/18)
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Estatisticas do DETRAN-RO, apresentadas no Grafico 19, revelam uma redugdo no namero
de acidentes com pedestres nas vias urbanas de Porto Velho a partir de 2013. De 2015 para
2016 houve uma expressiva queda de 28,1% nos atropelamentos que, porém, ndo se deu
em funcdo de melhorias das condi¢cbes das travessias urbanas do municipio e sim pelo
resultado das massivas campanhas educativas de transito realizadas com a populacao desde
2006 e intensificadas a partir de 2011 nas ruas e escolas.
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Gréfico 19: Evolucao dos atropelamentos nas vias urbanas de Porto Velho
Fonte: Adaptado de DETRAN-RO, 2017 (Acessado em: 10/11/17)

Apesar dessa reducao, pedestres ainda estdo morrendo ou sofrendo sequelas de acidentes
de transito. O que se pode observar € que ndo existem relatérios estatisticos especificos,
focados em acidentes com pedestres, com dados reunidos das vias urbanas e das rodovias
gue cortam o municipio. Isso ajudaria no conhecimento de todos os pontos criticos pela
sociedade e pelos 6rgaos responsaveis do municipio, possibilitando uma atuagédo pontual,

precisa e eficiente nesses locais.
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3.6.4 Audiéncia publica

Em audiéncia publica realizada no dia 06 de dezembro de 2017, com participagdo de
municipes e 0rgaos publicos, foram destacados alguns problemas presentes no municipio de
Porto Velho relacionados a circulacédo de pedestres. Parte dos apontamentos feitos ja foi
previamente abordada por essa secdo como a auséncia de dados especificos de Porto Velho
a respeito do modo a pé (levantamento da infraestrutura existente, dados de demanda e
acidentes), a auséncia de padronizacao das calcadas e da infraestrutura viaria, no momento
de abertura de novas vias, assim como a auséncia de um vinculo especifico entre a estrutura

da calgada e a hierarquizagéo viéria.

Houve também criticas a legislacéo, a qual foi considerada como confusa, por moradores e
por membros do corpo técnico da Prefeitura. Além da pouca clareza, a legislacéo foi criticada
pela populacdo devido a obrigatoriedade de aprovacéo de projeto especifico de calgada junto
a SEMTRAN.

Outros problemas apontados durante a audiéncia foram a existéncia de acdes isoladas e
descoordenadas, a pouca eficacia das campanhas de educacdo no transito, as quais nao
alcancam os objetivos almejados e o fato das calcadas serem interpretadas como uma
continuacéo do lote e ndo como parte da via, o que da margem para intervencdes pontuais e

descontinuas no passeio.

3.6.5 Consideracdes Finais

O tratamento e a importancia que estdo sendo dados ao transporte ndo motorizado vém
evoluindo com o passar das gestdes publicas e a cada dia tem se tornado mais prioritario.
Questdes sobre cidades sustentaveis e inclusivas estdo sendo amplamente discutidas. Para
se enquadrar nessa tendéncia, que s6 traz beneficios para a cidade, torna-se urgente a
readequacgdo do sistema viario urbano a circulagdo segura, confortavel e acessivel dos

pedestres.

Se, ao contrario, nada for feito, e a situacdo da circulagdo a pé permanecer como esta, o
namero de acidentes tendera a aumentar, uma vez que a ndo priorizagdo do transporte ndo

motorizado leva ao estimulo do uso dos modos motorizados. Campanhas educativas
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sozinhas, apesar de atingirem excelentes resultados inicialmente, ndo sdo suficientes em
longo prazo. E necessario se fazer intervencoes fisicas, bem planejadas, coesas e coerentes
com a realidade do municipio, acompanhada e fiscalizada por setor cujas atribuicdes sejam
especificas para tal, dentro da gestdo municipal e ainda se ter a participacdo da populacdo
com a conscientizacdo de que somos todos corresponsaveis no processo de melhoria dos

espacos urbanos.

3.7 Acessibilidade Universal

Um dos maiores desafios quando nos referimos as questdes de acessibilidade e mobilidade
urbana é a inclusédo de todas as parcelas da populagcéo no cotidiano das cidades, garantindo
a todos os habitantes a inclusdo social, a igualdade de oportunidades e o exercicio da
cidadania. Nesse contexto a acessibilidade universal desempenha papel importante na

inclusédo dos portadores de deficiéncia.

O Desenho Universal tem por objetivo simplificar a vida das pessoas de modo a permitir a
utilizacdo por um numero maior de usuarios e, sobretudo, de forma autbnoma. Nesse
contexto € importante destacar o conceito de rota acessivel, o qual consiste na possibilidade
de circulacéao livre, desobstruida de qualquer barreira, capaz de garantir o transito de forma

autbnoma inclusive as pessoas com deficiéncia e/ou com mobilidade reduzida.

Romero (2001, apud Oliveira, 2010) em sua analise realizada na pesquisa de Viabilidade
Ambiental da Urbaniza¢do do Distrito Federal, sugere uma classificagdo dos niveis de
mobilidade estabelecidos em uma cidade. A proposta consiste em uma escala de

aproximacado que parte da cidade, passa pelo setor e pelo lugar até chegar ao edificio.

Na escala da cidade a preocupacdo deve estar relacionada ao modo que as pessoas,
independentemente de suas capacidades, podem de maneira autbnoma, transitar pela
grande forma fisica e organizacional da cidade. Os meios utilizados para esta atividade sao:
o transporte publico e o privado. Em vista a uma Rota Acessivel, ha de se prever 0s percursos
caracteristicos e exigidos pelo plano urbanistico de uma cidade, ou mesmo pela condicéo

urbana da cidade e garantir o transito entre os setores desta.
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Deve ser considerada a capacidade de mobilidade de cada usuario em funcdo da idade,
saude, estatura etc. Os meios de transporte, publicos ou privados, devem ser capazes de
promover o transito e garantir o acesso de todos os usuarios. A sinalizacdo deve ser
adequada, de modo a transmitir informacao completa aos usuarios da rota acessivel. Todos
0S usuarios do espaco urbano devem ter a garantia de informacdo referente ao

direcionamento e chegada dos destinos desejados.

Na escala do setor 0 passeio sera o foco de trabalho, no sentido do transito livre das pessoas
pelas vias e espacos publicos da cidade. O elemento principal de trabalho nesta escala é a
calcada e o passeio publico. Cabe aos projetos dessa escala a preocupacao com o estagio
intermediario entre cal¢cada e 0 acesso aos veiculos de transporte usados para a transposicao

de grandes distancias (Oliveira, 2010).

A escala do lugar deve ser avaliada sob a otica do uso da chegada ao lugar e do uso do
mesmo. Nela, além das calcadas, outros elementos se tornam protagonistas. Para garantir o
desenho universal os acessos ao lugar devem ser previstos considerando as sinalizacoes, 0s
percursos ha qualidade de rota acessivel, a utilizacdo dos espacos, a existéncia de atrativos,
de locais de descansos ou outros, por todas as pessoas inclusive as com deficiéncia ou
mobilidade reduzida. O mobiliario urbano adequado aos usos e aos usuarios também deve
ser considerado. Por fim, a escala do edificio garantird o acesso as edificacbes e se constitui
um tema proprio da acessibilidade, referente ao acesso e circulagédo dentro das edificagdes.

3.7.1 Situacao atual

Dentro do presente estudo, as escalas da cidade, do setor e do lugar apresentam papel de
destaque. A escala do edificio ndo sera abordada, embora possua extrema importancia, por

estar relacionada, em muitos casos, a espagos privados.

A escala da cidade esta relacionada ao atendimento do transporte publico, suas rotas e area
de cobertura e oferta de 6nibus com elevadores. As questdes relacionadas ao transporte
coletivo séo tratadas no item 3.3.2 — Transporte coletivo deste relatorio, porém cabe destacar
no presente item que, embora exista oferta de énibus com elevador, muitos desses rodam

com 0 equipamento inoperante.
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Muitas das questdes relacionadas a escala do setor e do lugar foram retratadas no item 3.6
por meio do diagnostico atual das calcadas e travessias da cidade. Conforme exposto, o
municipio apresenta caréncias graves, com calcadas sem qualquer padrao, mobiliario publico
no meio do passeio, auséncia de sinalizacdo nas travessias, dentre outros problemas
previamente citados. A falta de adequacédo dos passeios e travessias se reflete nos indices
de acidentes com pedestres.

Com relacdo especificamente ao Desenho Universal, as calcadas do municipio néo
apresentam os devidos rebaixamentos de guia junto as esquinas e, em alguns casos, quando
apresentam, esses elementos estdo fora do padrao. Ndo ha indicacdo de rotas acessiveis,
nem uso de piso podo tatil nas areas de maior circulagdo de pedestres, como a regido central,

por exemplo.

3.7.2 Audiéncia publica

As observacdes feitas durante a audiéncia publica realizada no dia 06 de dezembro validaram
as observacles feitas pelo diagnéstico e incluiram novas questdes. Os participantes
ressaltaram a falta de padronizacéo das calcadas e a auséncia dessas em alguns pontos de
parada do transporte coletivo. A inoperancia dos elevadores dos 06nibus, também foi

abordada.

Além desses, teve destaque a falta de acessibilidade a polos geradores, juntamente com a
necessidade de regras mais rigorosas de fiscalizacao, e a dificuldade de acesso no embarque

e desembarque nos portos de dnibus.

3.8 Acessibilidade, transporte coletivo e escolar para Zona Rural.

Embora o Brasil seja um pais essencialmente urbano, com mais de 84,36% de sua populacdo
total habitando em zonas urbanas em 2010, de acordo com dados do Censo Demografico
2010 (Grafico 15), é essencial que a mobilidade da populacdo de zonas rurais seja pensada
e estruturada de modo a garantir 0 acesso a trabalho, educacéo, saude, transporte e demais
servicos disponiveis no perimetro urbano (PMob — Caderno de referéncia para elaboragéo de

plano de mobilidade urbana, 2015).
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Gréfico 20: Distribuicdo percentual da populacdo por situacdo de domicilio - Brasil 1980 a 2010.
Fonte: IBGE, Censo Demogréfico 1980, 1991, 2000 e 2010, e contagem da populacdo 1996.

O municipio de Porto Velho possui extensa area territorial de 34090,962 km?2 a qual abriga,
além da sede, os distritos de Abund, Calama, Demarcacdo, Extrema, Fortaleza do Abuna,
Jaci-Parana, Mutum-Parana, Nazaré, Nova Califérnia, S&o Carlos e Vista Alegre do Abuna.
Segundo dados do Censo Demogréafico de 2010, cerca de 9% da populacédo de Porto Velho
viviam na zona rural. A Tabela 51 e o Grafico 21 apresentam a quantidade de habitantes em

cada zona.
Tabela 51:Distribuicdo da populacao entre area urbana e rural em 2010
Homens Mulheres Total Total (%)
Zona Urbana 193.768 196.965 390.733 91%
Zona Rural 23.850 13.944 37.794 9%
Total 217.618 210.909 428.527 100%

Fonte: IBGE. Censo Demografico 2010.
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Gréfico 21: Relacéo entre habitantes moradores da zona urbana e da zona rural de Porto Velho.
Fonte: IBGE. Censo Demogréfico 2010.

Os estudos prévios utilizados como base para desenvolvimento do presente trabalho, PMob
2011 e PROMOB 2013, ndo abordaram a tematica da acessibilidade, transporte publico e
escolar para as areas rurais de Porto Velho. Embora seja pequena a parcela da populacéo
gue habita na porcao rural do municipio, € de extrema importancia que esses cidadaos
também tenham garantidos seu direito a cidade e consigam acessar todas as possibilidades

gue ela possa oferecer.

Na configuracdo atual do sistema de Transporte Coletivo de Porto Velho nédo esta incluso o
atendimento a Zona Rural. O Unico servico de transporte publico que atende essas areas € 0
transporte escolar de responsabilidade da SEMED — Secretaria Municipal da Educagéao.

Segundo dados fornecidos pelo Secretario da Educacdo Marcos Aurélio Marques em
entrevista concedida ao jornal Rondbdnia agora, publicada no dia 10 de janeiro de 2018, o
servico de transporte escolar para a area rural € prestado por trés empresas, sendo duas por
modo rodoviario (Amazontur e Rondonorte) e uma por modo hidroviario (Flecha Transporte).
No total, sdo utilizados 175 veiculos. Ainda segundo dados fornecidos pelo secretario a
publicacao citada, esse servigo atende um total de 5.527 alunos, o que corresponde a 11,11%
do total de alunos da rede municipal de ensino.
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Nos ultimos meses de 2017, o sistema de transporte escolar rural enfrentou problemas devido
a paralizagéo das empresas Rondonorte e Amazontur, responsaveis pelo transporte de cerca
de 40% dos alunos que habitam a zona rural de Porto Velho. Em nota de esclarecimento
publicada no site da Prefeitura de Porto Velho no dia 02 de marco de 2018, a SEMED afirmou
ter realizado as devidas medidas sendo esperado o retorno da operagao completa ainda no
més de marc¢o. A Figura 71 mostra 6nibus escolar operando na zona rural de Porto Velho.

»

Figura 71: Transporte Escolar Rural em Porto Velho
Fonte: SEMED 2017. Disponivel em: https://www.portovelho.ro.gov.br/artigo/19498/transporte-escolar-prefeitura-efetua-
todo-o0-pagamento-depois-da-regularizacao-das-empresas

3.8.1 Audiéncia publica

Em audiéncia publica realizada no dia 06 de dezembro de 2017, com participagdo de
municipes e 6rgaos publicos, foi ressaltada a inexisténcia de acdes estruturadas para as
areas distritais, as quais nao sao atendidas pelo transporte publico da cidade. Foi reforcado
gue o unico servico relacionado a mobilidade, que atende essas regides € o transporte escolar
de responsabilidade da SEMED.
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Diante das informaces coletadas e dos apontamentos realizados durante a audiéncia publica
é possivel identificar a necessidade de maiores investimentos em medidas que busquem

garantir a acessibilidade e o transporte publico e escolar da area rural de porto velho.

3.9 Legislacao

Tendo em vista a elaboracdo do Plano de Mobilidade do Municipio de Porto Velho — RO faz-
se necessario o conhecimento de toda legislacdo aplicavel, Federal, Estadual e Municipal,
uma vez que, os estudos devem estar em consonancia com o ordenamento juridico vigente
ou, quanto a legislacao municipal, se for o caso, proceder-se-a a indicacdo de alteracdo em
razdo das propostas técnicas apresentadas.

A avaliacao da legislacéo tem como norte o levantamento e a analise do ordenamento juridico
vigente e aplicavel a Mobilidade Urbana, sobretudo as normas municipais inseridas no Plano
Diretor, na Lei de Uso e Ocupacéo do Solo e demais leis, decretos e regulamentos, com foco
a levantar orientacdes, diretrizes e restricbes a serem observadas na elaboracédo do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana.

A analise da legislacao deve se ater a duas vertentes, ou seja, da legislacdo em relacdo ao

Plano e do Plano em relacéo a legislacao.

O presente relatério, como o préoprio nome indica, respeita ao levantamento das normativas
vigentes, diagnéstico relativo ao ordenamento juridico, ou seja, legislacdo em relacdo ao

Plano.

3.9.1 Constituicao Federal de 1988

A andlise da legislacdo atinente, indubitavelmente, deve comecar pelas disposicdes
constitucionais, que no artigo 21, inciso XX, estabelece a competéncia da Unido para instituir
diretrizes para o desenvolvimento urbano em varias vertentes.

‘Art. 21. Compete a Unido: (...)

XX - instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagdo, saneamento
basico e transportes urbanos;”
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Por sua vez, o art. 22 disciplina a competéncia privativa da Unido para legislar, entre outros
temas, sobre diretrizes da politica de transporte e sobre transito e transporte.
“Art. 22. Compete privativamente a Uni&o legislar sobre:

IX - diretrizes da politica nacional de transportes; (...)
XI - trénsito e transporte;”

Por fim, a Constituicdo de 1988 dedicou o Capitulo Il para o disciplinamento da Politica
Urbana, restando disposto, no artigo 182, que a politica de desenvolvimento urbano, com
diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcdes

sociais e garantir o bem-estar dos habitantes. In verbis:

“Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

§ 1° O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatorio para cidades com mais
de vinte mil habitantes, € o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de
expansao urbana.

§ 2° A propriedade urbana cumpre sua funcdo social quando atende as exigéncias

fundamentais de ordenacao da cidade expressas no plano diretor. (...)” (grifos ndo originais).

3.9.2 Legislagao Infraconstitucional

3.9.2.1 Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001

A Lei a que se refere o art. 182 da Constituicao de 1988 ¢é a Lei Federal n® 10.257/2001, que
regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal e estabelece diretrizes gerais da

politica urbana.

Em razdo do comando do paragrafo unico do art. 1° a Lei Federal n° 10.257/2001 é
denominada Estatuto da Cidade, estabelecendo normas de ordem publica e interesse social
gue regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-

estar dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.
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O art. 2° caracteriza como objetivo da politica urbana a ordenagao do pleno desenvolvimento
das fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana. Para tanto, estabeleceu diretrizes
gerais, entre elas:

‘I — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, a

moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e aos servicos
publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geracoes;

Il — gestdo democratica por meio da participacdo da populagcdo e de associacdes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulacdo, execucdo e
acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano;

[l — cooperacgdo entre 0s governos, a iniciativa privada e os demais setores da sociedade no
processo de urbanizagéo, em atendimento ao interesse social;(...)

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populagéo e as caracteristicas locais;

VI — ordenacéo e controle do uso do solo, de forma a evitar: (...)

d) a instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como poélos
geradores de trafego, sem a previsdo da infra-estrutura correspondente;

VII — integragéo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, tendo em vista o
desenvolvimento socioecondémico do Municipio e do territério sob sua area de influéncia; (...)”

O art. 3° corroborando com as previsdes constitucionais, reafirmou as competéncias da
Unido para legislar sobre normas gerais de direito urbanistico e instituir diretrizes para o

desenvolvimento urbano, disciplinando, de modo especifico, a mobilidade urbana.

“Art. 30 Compete a Unido, entre outras atribuigées de interesse da politica urbana:

| — legislar sobre normas gerais de direito urbanistico; (...)

IV - instituir diretrizes para desenvolvimento urbano, inclusive habitacdo, saneamento bésico,
transporte e mobilidade urbana, que incluam regras de acessibilidade aos locais de uso
publico; (Redacéo dada pela Lei n°® 13.146, de 2015)”. (grifos n&o originais)

O Estatuto da Cidade dedicou o Capitulo Il ao estabelecimento dos Instrumentos da Politica
Urbana, dentre eles e em termos de organizagdao municipal, o Plano Diretor.

“Art. 40 Para os fins desta Lei, seréo utilizados, entre outros instrumentos:

| — planos nacionais, regionais e estaduais de ordenacéao do territério e de desenvolvimento
econdmico e social;

Il — planejamento das regides metropolitanas, aglomerac¢des urbanas e microrregioes;

[l — planejamento municipal, em especial:
a) plano diretor; (...)”

O art. 40, por sua vez, aponta o plano diretor, com aprovacdo por lei municipal, como

instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansao urbana.
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O art. 41 relaciona as cidades para as quais o plano diretor é obrigatério, sendo:

“l — com mais de vinte mil habitantes;
Il — integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas;

Il — onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no § 40 do
art. 182 da Constituicdo Federal;

IV — integrantes de areas de especial interesse turistico;

V — inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo
impacto ambiental de &mbito regional ou nacional.

VI - incluidas no cadastro nacional de Municipios com areas suscetiveis a ocorréncia de
deslizamentos de grande impacto, inundacfes bruscas ou processos geoldgicos ou
hidrolégicos correlatos.  (Incluido pela Lei n°® 12.608, de 2012) (...)

8 30 As cidades de que trata o caput deste artigo devem elaborar plano de rotas acessiveis,
compativel com o plano diretor no qual esta inserido, que disponha sobre os passeios
publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publico, com vistas a garantir
acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias
existentes, inclusive as que concentrem os focos geradores de maior circulacédo de pedestres,
como os 6rgaos publicos e os locais de prestacédo de servicos publicos e privados de saude,
educacdo, assisténcia social, esporte, cultura, correios e telégrafos, bancos, entre outros,
sempre que possivel de maneira integrada com os sistemas de transporte coletivo de
passageiros. (Incluido pela Lei n°® 13.146, de 2015)”

Deste modo, a cidade que se enquadre em uma das descri¢cdes contidas nos incisos do art.

41 dever4, obrigatoriamente, aprovar por lei o plano diretor.

3.9.2.2 Lei Federal n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012

Em 2012, no mesmo norte legislativo e em conformidade com as disposi¢cdes do inciso XX do
art. 21 e do art. 182, ambos da Constituicdo Federal, entra em vigor a Lei Federal n°® 12.587,

de 3 de janeiro/2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

O art. 1° assevera que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano e objetiva a integracao entre os diferentes modos de transporte e a
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territorio do Municipio,
devendo atender ao previsto no Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001), em especial as
previsdes do inciso VIl do art. 2° e do § 2° do art. 40 .
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Dispde a normativa sob analise que todos os municipios obrigados, na forma da lei, a
elaboracdo do plano diretor, deverdo elaborar o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e

compativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido.

O art. 2° disciplina o objetivo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana de contribuir para o
acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das condi¢Bes que contribuam para
a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por

meio do planejamento e da gestdo democrética do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

O art. 3° define o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana como conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garantem os
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.

Os paragrafos do art. 3° caracterizam os modos de transporte urbano, a classificacdo dos

servicos de transporte urbano e infraestruturas de mobilidade urbana, nos seguintes termos:

“§ 1° Sdo modos de transporte urbano:

| - motorizados; e

Il - n&o motorizados.

8§ 2 ° Os servicos de transporte urbano séo classificados:

| - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;

Il - quanto & caracteristica do servico:

a) coletivo;

b) individual,

[l - quanto a natureza do servico:

a) publico;

b) privado.

§ 3° S&o infraestruturas de mobilidade urbana:

| - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e ciclovias;
Il - estacionamentos;

[l - terminais, estacdes e demais conexdes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
V - sinalizacéo viaria e de transito;
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VI - equipamentos e instalagoes; e

VII - instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacdo de taxas e tarifas e difusdo de
informacgées.”

O art. 4° apresenta as defini¢cdes atinentes ao tema em regulamentacéo.

A Secéo Il do Capitulo I disciplina os Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, itens de indispensével observancia nos Planos de Mobilidade, em razao
do expresso comando do art. 24.

O art. 5° elenca os principios nos quais a Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta

fundamentada, quais sejam:

“l - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais;
Il - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacao dos servicos de transporte urbano;

V - gestao democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana,;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servicgos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacao, vias e logradouros; e
IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

Por sua vez, o art. 6° apresenta as diretrizes que orientam a Politica de Mobilidade Urbana:

“l - integracao com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes
federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre 0s motorizados e dos servigos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Il - integracéo entre os modos e servi¢os de transporte urbano;

IV - mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas
e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;

VI - priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e
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VIl - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha divisoria internacional.

Por fim, o art. 7° traz os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

“l - reduzir as desigualdades e promover a inclusao social,
Il - promover 0 acesso aos servi¢os basicos e equipamentos sociais;

[l - proporcionar melhoria nas condicbes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais e
socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcéo continua do
aprimoramento da mobilidade urbana.”

O Capitulo Il, em razdo da importancia do tema, foi dedicado ao transporte publico coletivo,

restando disciplinadas as diretrizes para a regulagéo de tais servicos.

Foram estabelecidas as diretrizes para a politica tarifaria do servigo, entre as quais, a

modicidade e a integracéao.

Corroborando com as previsfes constitucionais, em especial as disposi¢cées do art. 175, o

art. 10 determina a licitagdo prévia para a contratacao dos servicos.

O art. 11 dispOs acerca dos servigcos de transporte privado coletivo, prestados entre pessoas
fisicas ou juridicas, “fretamento”, que deverao ser autorizados, disciplinados e fiscalizados

pelo poder publico competente, sempre com fulcro nos principios e diretrizes da Lei.

Quanto aos servicos de taxi, foram disciplinados pelos art. 12-A e art. 12-B. Devendo ser
outorgados pelo municipio, nos termos estabelecidos em lei municipal, reservado 10% (dez
por cento) das vagas para condutores com deficiéncia, permitida a transferéncia da outorga

a terceiros e transmitida a outorga aos herdeiros no caso de morte do outorgado.
O art. 18, Capitulo IV, relacionou as atribuicdes dos municipios, nos seguintes termos:

“Art. 18. Sé&o atribuicées dos Municipios:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a
regulamentacao dos servigos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, 0s servigos de transporte publico
coletivo urbano, que tém carater essencial,

lIl - capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica de mobilidade
urbana do Municipio;” (grifos ndo originais)
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O art. 21 elenca o que o planejamento, a gestdo e a avaliacdo dos sistemas de mobilidade

devem contemplar. In verbis:

“l - a identificacéo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo;

Il - a identificacdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantacéo e
execucao;

[l - a formulagdo e implantagdo dos mecanismos de monitoramento e avaliagédo sistematicos
e permanentes dos objetivos estabelecidos; e

IV - a definicdo das metas de atendimento e universalizacdo da oferta de transporte publico
coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos.

Como atribuicdes dos 6rgdos gestores dos entes incumbidos do planejamento e gestdo do
sistema de mobilidade urbana, tem-se:

“l - planejar e coordenar os diferentes modos e servi¢os, observados os principios e diretrizes
desta Lei;

Il - avaliar e fiscalizar os servicos e monitorar desempenhos, garantindo a consecucao das
metas de universalizacao e de qualidade;

[l - implantar a politica tarifaria,;

IV - dispor sobre itinerarios, frequéncias e padréo de qualidade dos servicos;

V - estimular a eficacia e a eficiéncia dos servigos de transporte publico coletivo;

VI - garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usuarios; e

VIl - combater o transporte ilegal de passageiros.”

Por fim e ndo menos importante, o art. 24 determina a contemplacdo pelo Plano de
Mobilidade Urbana dos principios, objetivos e das diretrizes estabelecidos na Lei,

assim como:

“l - os servigcos de transporte publico coletivo;

Il - a circulacdo viéria,

lIl - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V - aintegracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s nao
motorizados;

VI - a operagéo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;
VIl - os polos geradores de viagens;
VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;
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IX - as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana; e

XI - a sistematica de avaliacéo, revisao e atualizacdo periédica do Plano de Mobilidade
Urbana em prazo néo superior a 10 (dez) anos.”

3.9.3 Legislacao Municipal

Efetivada a analise ao ordenamento juridico federal, tanto ao que se refere as previsdes
constitucionais quanto & matéria de cunho infraconstitucional, constatada a competéncia da
Unido para instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive transportes urbanos,
bem como para legislar privativamente sobre a politica nacional de transportes, transito e
transporte, cumpre ao Municipio de Porto Velho, na elaboragdo do Plano de Mobilidade, a
observancia das disposi¢cfes aplicaveis.

Inicialmente, dando fulcro as demais previsdes normativas da competéncia do Municipio sera

estudada a Lei Organica.
Posteriormente, devendo a ele esta cabalmente vinculado, sera examinado o Plano Diretor.

Na sequéncia, serdo analisadas a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo, demais
normativas atinentes ao transporte, transito, sistema viario, acessibilidade, e estrutura e

organizacdo administrativa.

3.9.3.1 Lei Orgéanica

O art. 1°, Titulo | — Da organizac¢édo do Municipio, dispde acerca da regéncia de Porto Velho
pela Lei Organica e outras leis que adotar, com respeito e observancia aos principios e

normas estabelecidos nas Constituicbes Federal e Estadual.

O art. 7° estabelece a competéncia do Municipio, designando as atribui¢des privativas, dentre

outras, nos seguintes termos:

“l - organizar-se juridicamente, decretar leis, atos e medidas de seu especifico interesse;

Il - instituir e arrecadar os tributos de sua competéncia, bem como aplicar suas rendas, sem
prejuizo da obrigatoriedade de prestar contas e publicar balancetes nos prazos fixados em
lei;
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[l - organizar seus servigos administrativos e patrimoniais; (...)

V - organizar e prestar diretamente ou sob regime de concessao ou permissdo, sempre
através de licitacdo, os servi¢os publicos de interesse local; (...)

VIII - promover, no que couber, adequado ordenamento territorial mediante planejamento da
ocupacéo de solo urbano; (...)

X - legislar sobre assuntos de interesse local;
XI - suplementar a legislacao federal e estadual, no que couber; (...)

XIII - estabelecer normas de edificacdo, de loteamento, de arruamento e de zoneamento
urbano rural, bem como as limitagdes urbanisticas convenientes a ordenacéo do seu territério,
observada a legislacéo federal; (...)

XVIII - regular a disposicéo, o tracado e as demais condigbes dos bens publicos de uso
comum;

XIX - requlamentar a utilizacdo dos logradouros publicos, especialmente no perimetro urbano
e determinar o itinerario e 0s pontos de parada dos transportes coletivos;

XX - fixar os locais de estacionamento de taxis e demais veiculos;

XXI - conceder, permitir ou autorizar os servicos de transportes coletivos e de taxis, fixando
as respectivas tarifas;

XXII - fixar e sinalizar as zonas de siléncio, de transito e de trafego em condicdes especiais;

XXIII - disciplinar os servicos de carga e descarga e fixar a tonelagem maxima permitida a
veiculos que circulam em vias publicas municipais;

XXIV - tornar obrigatéria a utilizacdo da estacao rodoviaria;

XXV - sinalizar as vias urbanas e as estradas municipais, bem como regulamentar e fiscalizar
sua utilizacao; (...)

XXXVI - promover 0s seguintes servigos:
a) - mercados, feiras e matadouros;
b) - construgéo e conservacédo de estradas e caminhos municipais;

C) - transporte coletivo estritamente municipal;
d) - iluminacéo publica;
XXXVII - requlamentar os servicos de carros de aluguel, inclusive o uso de taximetro; (...)

XLI - instituir por Lei e aplicar as penalidades por infracdes das suas Leis e Regulamentos;
(...)
XLII - fixar as taxas a serem cobradas pelos veiculos de transportes coletivos e escolares;

(..)

§ 2° - Lei Complementar fixara normas para concessao ou permissao dos servicos publicos
de que trata o inciso V deste artigo.
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§ 3° - A concessao ou permisséo dos servigos de transporte coletivo serdo condicionados a:
| - justa tarifacéo de forma a remunerar o investimento da empresa concessionaria do servico;

Il - contrapartida que assegure o bem-estar dos usuarios quanto a horério, abrangéncia das
linhas, conforto do veiculo, capacidade de lotacdo, urbanidade no trato com os usuarios e
respeito as indicagdes do transito;

[l - fixacdo, no interior de todas as unidades de transporte coletivo, de placas indicativas das
leis municipais que garantam os direitos dos usuérios, bem como os telefones para as devidas
dendncias.

8 5° - O transporte coletivo sera oferecido por, no minimo, 3 (trés) empresas do ramo,

assegurando-se assim, a democratizacdo dos atendimento as necessidades da populacao.
(Incluido pela Emenda A Lei Organica N.° 58/CMPV de 23/08/2010 publicada no D.O.M n° 3.825 de 25/08/2010).

§ 6° - E vedada a prestacdo dos servicos de transportes urbano de passageiros no ambito do
Municipio de Porto Velho por meio de consércios e monopdlios entre as empresas

prestadoras destes servicos. (Incluido pela Emenda A Lei Organica N.° 58/CMPV de 23/08/2010 publicada
no D.O.M n° 3.825 de 25/08/2010).

§ 7° - O Executivo Municipal , através da Secretaria Municipal de Transportes e Transito -
SEMTRAN, disponibilizard em atendimento ao servico de transporte urbano de Porto Velho
01 (um) veiculo para cada 2.000 (dois mil) habitantes, adequadamente distribuidos o
perimetro urbano da cidade, de acordo com a certidao oficial fornecida pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE). (Incluido pela Emenda A Lei Organica N.° 58/CMPV de 23/08/2010
publicada no D.O.M n° 3.825 de 25/08/2010).”

O paragrafo unico do art. 19 elencou os servigos publicos “sob a administragdo Municipal”,
sendo: “estradas servigos de navegagao, documentacdo e arquivo, iluminacédo publica,
habitacdo popular, transporte coletivo, taxi e moto taxi, saneamento basico, coleta de lixo
domiciliar e outros que a Lei vier a instituir. (Redagédo dada pela Emenda & Lei Organica n.° 056/CMPV,

de 29 de dezembro De 2.008).”
O art. 20 determina a prestacao dos servi¢os publicos sempre através de licitacao.

Quanto a Ordem Econbmica, o art. 139 estabeleceu a observancia das diretrizes fixadas em
lei federal e estadual, na propria Lei Organica, de modo a promover: “(...) VI - a adequacéo
do uso do solo urbano as necessidades fundamentais de habitacdo, trabalho, educacao,

saude, lazer e cultura da populacédo urbana, com critérios estabelecidos em lei.”
A Secdo I, Capitulo I, dedicou-se ao disciplinamento da Politica Urbana

Neste norte, o 8 1° do art. 144 corroborou com a normatizacdo federal, reafirmando a
condicao do plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, de instrumento basico da politica

de desenvolvimento e de expanséo urbana.
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Por sua vez, o art. 148 disp6s acerca da necessidade de observancia, por parte do Municipio,
das disposicdes da Constituicao Estadual:

“Art. 148 - O estabelecimento de diretrizes e normas relativas ao desenvolvimento urbano da
competéncia do Municipio, obedecera ao disposto no art. 158 da Constituicdo do Estado.”
O art. 206 concedeu aos deficientes fisicos gratuidade no acesso aos estadios, ginasios e
guadras, assim como a todos os locais ho Municipio em que forem realizados eventos
esportivos. Cabendo aos 0rgdos responsaveis pela administracdo a promocao das
necessérias adaptacdes para garantir o acesso as pessoas portadoras de deficiéncia fisica.

Ja o paragrafo Unico do art. 221, criou gratuidade no transporte coletivo urbano para os

idosos, nos seguintes termos:

“Art. 221 - O Municipio, em colabora¢do com a familia e a sociedade, tem o dever de amparar
as pessoas idosas, assegurando a sua participagdo na comunidade, defendendo sua

dignidade e bem-estar, garantindo-lhe o direito a uma existéncia honrada.

Paragrafo Unico — As pessoas com idade igual ou superior a “60” (sessenta) anos, nos termos
da Constituicdo Federal e combinado com o Paragrafo 3° do artigo 39, da lei n°® 10.741/03 —
Estatuto do Idoso, o Municipio garantira o transporte gratuito, nas linhas de transporte coletivo

urbano.”

Por fim, o art. 233 criou Conselhos, cujos objetivos, formacéao e atribuicées serdo definidos

em Lei, entre eles:
“VI - Conselho Municipal Tarifario;

VII - Conselho Municipal de Desenvolvimento Rural; (Redacdo dada pela Emenda a Lei
Orgéanica n° 034 de 06/05/1999 publicada no D.O.M n°® 1.652 de 18/05/1999). (...)

XVIIl — Conselho Municipal de Transporte Urbano. (Redacdo dada pela Emenda A Lei
Orgénica n° 35 De 27/05/1999 publicada no D.O.M n° 1.656 de 28/06/1999).” (...)

Assim, pode-se concluir, que as previsdes contidas na Lei Organica do Municipio de Porto
Velho acerca das politicas para o desenvolvimento urbano seguiram o0 mesmo norte
constitucional e infraconstitucional, considerando o Plano Diretor como o principal

instrumento de desenvolvimento urbano.
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I11.2 — Plano Diretor

A Lei Complementar n® 311, de 30 de junho de 2008, dispde sobre o plano diretor do municipio
de Porto Velho.

O art. 1° afirma conter o Plano Diretor do Municipio de Porto Velho a politica municipal de
desenvolvimento e de expansao urbana, de acordo com o disposto nas Constituicbes Federal
e Estadual, na Lei Organica do Municipio e na Lei Federal n® 10.257, de 10 de julho de 2001,

o Estatuto das Cidades.

O art. 3° dispde que a politica municipal de desenvolvimento urbano de Porto Velho, em
conformidade com as normativas atinentes, tem por objetivo o pleno desenvolvimento das
funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana e a consequente garantia do bem-estar

de seus habitantes.

Para a politica municipal de desenvolvimento urbano atingir seu objetivo observara, a

comando do art. 4°, as seguintes diretrizes:
“l - garantia do direito a cidade sustentavel; (...)

IV - oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos publicos

adequados aos interesses e necessidades da populacéo; (...)
VI - ordenamento e controle do uso do solo; (...)

IX - participacdo das respectivas entidades comunitérias no estudo, encaminhamento e

solucéo dos problemas, planos, programas e projetos que lhes sejam concernentes;

X - integracdo e complementaridade entre atividades urbanas e rurais, tendo em vista o

desenvolvimento socioecondmico do Municipio e do territorio sob sua influéncia;

XI - adocao de padrdes de producédo e consumo de bens e servicos e de expansao urbana
compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e econémica do Municipio e

do territério sob sua influéncia.”

Por sua vez, o paragrafo unico do art. 4°, conceitua cidade sustentavel nos seguintes termos:
aguela que assegure o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-
estrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as

presentes e futuras geracoes.
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O art. 5° estabelece, entre outras, a mobilidade urbana como diretriz da politica municipal de

desenvolvimento urbano, in verbis:

“Art. 5° A politica municipal de desenvolvimento urbano sera estabelecida com base nas

diretrizes de:

| - uso e ocupacéo do solo;
Il - mobilidade urbana;

[l - meio ambiente.”

O art. 6°, em sintonia com a legislacéo federal, estabelece as diretrizes de uso e ocupacao

do solo, dentre outras:

“l - revisar a legislacao de uso do solo existente, com vistas a conter a disperséo excessiva

da malha urbana;

Il - incrementar a densidade urbana com vistas a melhor utilizacdo da infra- estrutura ja

implantada, mantendo os padrdes culturais de ocupacao caracteristicos da regido amazonica;

I - utilizar o binbmio "uso do solo e transporte” como fator indutor da estruturacéo e ocupacao

ordenada da malha urbana;

IV - estimular a ocupacdo dos vazios urbanos com utilizacdo dos instrumentos legais

proporcionados pelo Estatuto das Cidades; (...)

VI - estimular a consolidacéo dos centros de bairro, para atender aos moradores de sua area
para que eles possam suprir suas necessidade do dia-a-dia sem que tenham que se dirigir

ao centro da cidade. (...)”

Foi dedicada a Secéo I, do Capitulo Il, para o disciplinamento das Diretrizes da Mobilidade

Urbana, restando estampadas no art. 7°, in verbis:
“Art. 7° Ficam estabelecidas as seguintes diretrizes de mobilidade urbana:

| - dar um tratamento integrado ao planejamento dos transportes e o planejamento do

uso do solo;
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Il - dar prioridade ao transporte coletivo em relagcdo ao transporte privado, incluindo,
entre outras medidas, a implantacdo de vias de uso exclusivo para o transporte

coletivo;

Il - melhorar as condicdes para a circulacdo de pedestres, incluindo condi¢cdes de

acessibilidade para portadores de necessidades especiais;

IV - estimular o uso de bicicletas, ampliando a rede de ciclovias e ciclofaixas e

integrando as ao sistema viario da cidade;

V - estabelecer um sistema de hierarquizacdo de vias que assegure um aumento da

fluidez do trafego e a diminuicdo do numero de acidentes;

VI - definir a elaboracéo e implantacdo de projetos que retirem o trafego pesado do

centro da cidade.

VIl - considerar da possibilidade de incorporacéo do transporte hidroviario no sistema

de circulagdo municipal.” (grifos nao originais)

Em relagéo ao ordenamento territorial o art. 10 e seguintes disciplinam:
“Art. 10 O ordenamento territorial do Municipio sera efetivado mediante:
| - 0 macrozoneamento;

Il - a estruturacao das vias de circulacdo de veiculos e pedestres;
Il - a preservacao do patriménio histérico-cultural e ambiental;

IV - o sistema de areas verdes.

Art. 11 Entende-se por macrozoneamento a divisdo do territério municipal em éareas
integradas, denominadas macrozonas, objetivando promover seu ordenamento, assim como
o planejamento, visando atingir a visdo estratégica e a adequada implementacdo dos
programas e os projetos prioritarios definidos pelo Plano Diretor do Municipio de Porto Velho.

Art. 12 Ficam instituidas as seguintes categorias de macrozonas:
| - Macrozona Urbana - MU;
Il - Macrozona de Expansao Urbana - MEU

1l - Macrozona Ambiental - MA;
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IV - Macrozona Rural - MR.

Art. 13 As Macrozonas Urbanas sdo areas efetivamente destinadas a concentrar as fungdes

urbanas com o objetivo de:
| - otimizar os equipamentos urbanos e comunitarios instalados;
Il - orientar o processo de expansao urbana;

[l - condicionar o crescimento urbano a capacidade dos equipamentos urbanos e

comunitarios.

8§ 1° Nos termos do caput deste artigo, ficam estabelecidas como Macrozonas Urbanas a sede

do Municipio e os nucleos urbanos dos Distritos. (...)

Art. 14 A Macrozona de Expansdo Urbana compreende uma area destinada a futura

expansao do Distrito Sede de Porto Velho.

§ 1° A Macrozona de Expansdo Urbana sera dedicada preferencialmente a ocupagéo por

"chéacaras de lazer".

8§ 2° A transformacéo do solo rural em urbano na Macrozona de Expanséo Urbana obedecera

ao que estabelece a Instrucdo Normativa 17-b do INCRA.

Art. 15 As Macrozonas Ambientais, dedicadas a protecédo dos ecossistemas e dos recursos
naturais, sdo constituidas por Terras Indigenas, Areas Especiais do Zoneamento Sécio-
Econdmico Ecoldgico Estadual e as Unidades de Conservacao estabelecidas por lei dentro

do perimetro municipal.

8§ 1° Nas Macrozonas Ambientais serdo permitidas as atividades estabelecidas nos

respectivos instrumentos de gestdo de cada area protegida.

§ 2° Nas Macrozonas Ambientais que tenham zonas de amortecimento, apés a elaboracdo
de seus respectivos instrumentos de gestdo, oS usos e ocupacdo destas zonas seréo

incorporados a Lei Complementar de Uso e Ocupacao do Solo do Municipio de Porto Velho.

§ 3° Os limites das Macrozonas Ambientais sdo estabelecidos pelas respectivas leis de

criacao e seus respectivos instrumentos de gestao.
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Art. 16 A Macrozona Rural é constituida pelas areas restantes do territério do Municipio,

destinadas as atividades agropecuarias, extrativas minerais e agroindustriais.

Art. 17 Os usos e ocupacOes do solo das Macrozonas Rural e Ambiental deverédo ser
orientados pelo Zoneamento Socioecondmico-Ecolégico de Rondbénia - ZSEE, observadas

também as legislacdes ambiental e fundiaria.

Paragrafo Unico - Para efeito de uso do solo, o ZSEE divide o Municipio em trés categorias:
| - areas de usos agropecuarios, agroflorestais e florestas;

Il - areas de usos especiais;

Il - areas de usos institucionais.”

Direta e cabalmente relacionado ao Plano de Mobilidade, o Sistema de Circulagédo Municipal
foi disciplinado na Secéo Il, Capitulo Ill. A Secéo Il foi dividida, conforme a sua composicao,
em Subsecéao | — do Sistema Rodoviario Municipal, Subsecéo Il — do Sistema Viario Urbano,

Subsecdo Il — da Circulacéo Hidroviaria.

A comando do art. 20 o sistema viério, infra-estrutura de circulacéo e transporte, € instrumento

gerador de mobilidade urbana, como fator para o desenvolvimento (...).

O art. 21, disciplina a constituicdo do sistema rodoviario municipal pelas estradas municipais,
organicamente articuladas entre si. Estabelecendo o paragrafo unico: “O sistema rodoviario
municipal sera planejado e implantado de modo a atender as suas fun¢des especificas e com
o objetivo de Ihe dar forma caracteristica de malha, adequadamente interligada ao sistema

viario urbano e aos sistemas rodoviarios estadual e federal.”

Quanto ao Sistema Viario Urbano, o art. 22 estabelece seus objetivos e o art. 23 a sua

estrutura:

“Art. 22 O sistema viario urbano, um dos elementos estruturadores do espaco urbano, tem

por objetivo:
| - garantia da circulacdo de pessoas e bens no espaco urbano, de forma comoda e segura;
Il - possibilidade de fluidez adequada do trafego;

[l - garantia do transporte, em condi¢des adequadas de conforto;
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IV - atendimento as demandas do uso e ocupacao do solo;

V - possibilidade da adequada instalacdo das redes aéreas e subterrneas dos servigos

publicos;
VI - favorecimento da criacdo de eixos de interligacédo entre bairros.

Art. 23 O sistema viario urbano, formado pelas vias existentes e pelas provenientes dos

parcelamentos futuros, seré estruturado em:

| - vias arteriais, destinadas a atender ao trafego direto, em percurso continuo, interligar

rodovias e vias coletoras e a atender as linhas de 6nibus;
Il - vias coletoras, destinadas a coletar e distribuir o trafego entre as vias arteriais e locais;
Il - vias estruturais, destinadas a receber pistas exclusivas para 6nibus;

IV - vias locais, aquelas caracterizadas por intersecoes em nivel, ndo semaforizadas,

destinada apenas ao acesso local ou a areas restritas.
V - ciclovias e ciclofaixas, vias publicas destinadas ao uso exclusivo de ciclistas;
VI - vias de pedestres, vias publicas destinadas ao uso exclusivo de pedestres.

8 1° A classificacdo das vias arteriais e coletoras da sede municipal obedecera ao
estabelecido no Documento Técnico do Plano Diretor do Municipio de Porto Velho, constante

do Anexo Unico a esta Lei Complementar.

§ 2° Cabe ao Poder Executivo Municipal elaborar, num prazo de 90 dias, plano setorial e
projetos de estruturacdo do sistema viario urbano, em especial nos espacos urbanos ja

consolidados da sede municipal, observadas as seguintes normas gerais:
| - serd permitido trafego misto de bicicletas e de veiculos motorizados;

Il - as vias de pedestres serdo objeto de tratamento especifico, devendo ser projetadas

de modo a atender aos requisitos de seguranca e de conforto fisico e visual,

Il - serdo respeitadas as disposicdes da NBR-9050/2004, referentes a circulacdo de
pedestres e, em especial, & acessibilidade de pessoas com deficiéncia ou restricdo de

mobilidade.” (grifos néo originais)
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O art. 24, por sua vez, determina a observancia dos novos parcelamentos do solo urbano e
naqueles ndo regularizados, das especificacdes técnicas das vias urbanas e dos
estacionamentos as normas viarias estabelecidas na Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacao

do Solo Urbano do Municipio de Porto Velho.

Em relacdo a Circulagdo Hidroviaria, o art. 25 disciplina, como objetivo, o aproveitamento do
Rio Madeira para o transporte hidroviario municipal e intermunicipal de passageiros e carga.
Determinando ao Poder Executivo Municipal a elaboracédo de estudos para a melhoria da

circulacao hidroviaria.

Na sequéncia, o Capitulo IV, em consonancia com o Estatuto da Cidade, disciplinou acerca
dos instrumentos da Politica Urbana.

O Capitulo VI foi dedicado as disposi¢cées concernentes ao uso e ocupacéo do solo urbano.

O art. 53 e seguintes dispuseram acerca da ordenacao e controle concernentes ao solo nas
“Macrozonas Urbanas”, indicando os usos e ocupagdes possiveis, com vistas ao seu

ordenamento. Assim, tem-se:

“Art. 53 A ordenacgéo e o controle do solo nas Macrozonas Urbanas efetivar-se-ao através da
definicdo de ocupacdes e usos, segundo os interesses de estruturacdo e desenvolvimento

dos espacos urbanos do Municipio.

Art. 54 Visando promover o adequado ordenamento das Macrozonas Urbanas, elas serdo
divididas em diferentes zonas de uso do solo, diferenciados segundo as demandas de
preservacao e protecdo ambiental e paisagistica, de otimizacdo dos equipamentos urbanos
e dos interesses de ocupacdo dos espac¢os urbanos ociosos, caracterizando-se da seguinte

forma:

| - Macrozona Urbana de Porto Velho, correspondente a sede do Municipio, onde sdo

admitidos os seguintes usos e ocupacoes:

a) Centro Historico, constituido pelo Conjunto Histérico Arquitetbnico e Paisagistico da
Estrada de Ferro Madeira - Mamoré, cujos critérios de controle e intervencdo constam da
Portaria do Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional de n°® 231 de 13 de julho de

2007 e da margem do Rio Madeira, composta:
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1. area de tombamento, na qual o patriménio material, compreendendo o ambiente urbano,
natural e construido, esta sob protecao federal, constituida do patio ferroviario, do trecho da
estrada entre Porto Velho e Santo Antbnio, das trés Caixas d'agua e do Cemitério da

Candelaria;

2. area de entorno com caracteristicas complementares a &rea tombada, por sua proximidade
e compatibilidade com ela, como componente espacial e ambiental e como referéncia do
contexto cultural, nos termos estabelecidos pelos artigos 8° a 15 da Portaria n°® 231/2007-
IPHAN;

b) area central, com uso misto de habitacdo, comércio, prestacdo de servigos e institucional;

c) area central especial, com uso misto de habitagdes comércio, prestacdo de servicos e
institucional, com alta densidade de ocupacéo, localizada ao longo da Avenida Jorge Teixeira,

com edificios de até vinte pavimentos;

d) &rea predominantemente residencial, com baixa densidade de ocupacédo, em edificacdes
habitacionais, incluidos os condominios urbanisticos, onde sdo admitidos comércio,

prestacao de servicos e uso institucional que se relacionem com o uso habitacional;

e) area predominantemente residencial, com média densidade de ocupacéo, em edificacdes
habitacionais de até 04 (quatro) pavimentos onde sdo admitidos comércio e prestacdo de

servigos que se relacionem com o uso habitacional em edificaces até 02 (dois) pavimentos;

Y

f) areas de chéacaras, destinadas exclusivamente a habitacdo unifamiliar, podendo

desenvolver agricultura urbana;

g) centros de bairro, area de uso misto com comércio, prestacao de servi¢os e institucional,

de apoio aos moradores do bairro;
h) areas de uso especial constituida de:

1. &rea de uso misto de habitacdo, comércio e prestacdo de servigos, as margens do Rio

Madeira, fazendo divisa com o Centro Historico;

2. area constituida de uma faixa de terra ao longo do tracado da ferrovia Madeira-Mamoré,
com largura variavel, que vai da margem direita do Rio Madeira até 50,00m (cinquenta
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metros) apos a ferrovia, sendo destinada a atividades culturais, parques, areas de lazer e
entretenimento, bares, nos termos estabelecidos pelo § 9° do Art. 5° da Portaria n° 231/2007;

3. instalacbes militares;

i) corredores de grandes equipamentos, areas lindeiras as vias arteriais com predominancia
das atividades comerciais ou de prestacao de servi¢os, sendo admitido uso habitacional, que
obedecerd ao regime urbanistico da Zona em que se localize;

j) corredor especial, entre as Avenidas Amazonas e Raimundo Cantuaria, com predominancia
das atividades comerciais, prestacdo de servicos, sendo admitido uso habitacional, que

obedecera ao regime urbanistico da Zona em que se localiza;
l) area portudria constituida da area interna do porto e a area retro- portuaria;

m) area de comércio atacadista com uso misto de habitacBes, comércio e prestacdo de

Servicos;
n) areas de atividades industriais.

Il - Macrozonas Urbanas correspondentes aos nudcleos urbanos dos Distritos, area
predominantemente residencial unifamiliar com densidade de baixa ocupacdo, em
edificacdes de dois pavimentos, onde sdo admitidos comércio e prestacdo de servicos que

se relacionem com o uso habitacional.

§ 2° Toda intervencao pretendida sobre as &areas de tombamento e de entorno, por
particulares ou pelo Poder Publico, sera objeto de aprovacao pelo IPHAN, mediante processo,
em ato vinculado a aprovacéo e licenciamento pela Prefeitura Municipal, de acordo com a

legislacdo especifica.”

Por sua vez, o art. 55 do Capitulo VII — Do Abairramento, disciplinou a divisdo da Macrozona
Urbana de Porto Velho em bairros, com vistas a descentralizagdo administrativa, a utilizagédo

racional dos recursos para o desenvolvimento, a melhoria da qualidade de vida e ao

planejamento local.

O art. 56 impds ao Poder Executivo Municipal a promocao de estudo para o reagrupamento
dos 68 (sessenta e oito) bairros existentes, de forma a atender o que estabelece o Plano

Diretor.
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De fundamental importancia para a elaboracao do Plano de Mobilidade, o Capitulo VIII tratou
do Parcelamento do Solo Urbano.

Neste sentido, o art. 57 determinou a estrita observancia do parcelamento do solo urbano ao
disposto no Plano Diretor, na Lei Complementar de Uso e Ocupacéo do Solo das Macrozonas
Urbanas do Municipio, na Lei Complementar de Parcelamento do Solo Urbano do Municipio,
no Cddigo Municipal de Meio Ambiente, e ainda no que dispéem as legislacdes federal e

estadual pertinentes.

O Planejamento Municipal ficou a cargo do Capitulo IX, restando configurado, no art. 59, a
promocao da politica de desenvolvimento do Municipio pelo Sistema de Planejamento e
Gestdo Municipal e Urbana, que estabelecera as acdes a serem executadas pelo Poder
Publico, bem como as parcerias a serem firmadas com a iniciativa privada e com a sociedade

organizada.

O art. 60 reitera a indispensavel subsunc¢éo da politica de desenvolvimento do Municipio ao
Estatuto da Cidade, nos seguintes termos:

“Art. 60 Em conformidade com o que estabelece o Estatuto da Cidade, a elaboracéo e a
execucao dos planos e dos programas do Governo Municipal obedecerdo as diretrizes do
Plano Diretor do Municipio de Porto Velho e terdo acompanhamento, monitoramento e

avaliacdo permanentes, de modo a assegurar 0 seu éxito e a sua continuidade.”

Neste sentido, o art. 61 cria o Sistema de Planejamento e Gestdao Municipal e Urbana, com o
objetivo de garantir um processo dinamico, integrado e permanente de implementacéo,
acompanhamento, monitoramento e avaliagdo do Plano Diretor do Municipio de Porto Velho,

bem como dos programas de acdes, projetos e atividades dele decorrentes.

Compete ao Sistema de Planejamento e Gestdo Municipal e Urbana articular as agdes dos
envolvidos, administracéo publica, iniciativa privada e sociedade civil, para a implementacao

do Plano Diretor do Municipio de Porto Velho.

O art. 63 estabelece a composicdo do Sistema de Planejamento e Gestdo Municipal e

Urbana, nos seguintes termos:
“l - a Conferéncia da Cidade;

Il - o Conselho Municipal das Cidades;
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[Il - o 6rgéo central do Sistema de Planejamento e Gestao Municipal e Urbana;

IV - os 6rgdos executores, representados pelas Secretarias Municipais, os Conselhos
Municipais a elas vinculados e as entidades da administracdo indireta e fundacional da

Prefeitura Municipal.”

A teor do disposto no art. 70, a Secretaria Municipal de Planejamento e Coordenacédo -
SEMPLA é o 6rgéo central do Sistema de Planejamento e Gestdo Municipal e Urbana; com

as respectivas competéncias descritas no paragrafo unico:

“Paragrafo Unico - A Secretaria Municipal de Planejamento e Coordenacdo passa a ter as

seguintes competéncias:
| - coordenar o Sistema de Planejamento e Gestao Municipal e Urbana,;

Il - promover a articulacdo entre os organismos componentes do Sistema na definicdo das

diretrizes e acdes estratégicas para desenvolvimento sustentavel do Municipio;

[l - coordenar a elaboragdo de projetos inter e multi-setoriais relativos as linhas estratégicas
do Plano Diretor do Municipio de Porto Velho;

IV - coordenar, orientar e consolidar, de forma integrada com os organismos componentes do
Sistema de Planejamento e Gestdo Municipal e Urbana, em especial na elaboracdo do Plano

Plurianual, da Lei de Diretrizes Orcamentarias e da Lei de Orcamento Anual;

V - acompanhar, monitorar e avaliar a implementacéo das linhas estratégicas e programas
de acdes, utilizando um conjunto de procedimentos e indicadores de resultados e de impacto;

VI - estruturar, manter e operar o Sistema de Informag¢bes Municipais.”

Por fim, o art. 78, em consonancia com a legislacdo federal, determina a revisdo do Plano

Diretor no prazo de até dez anos de sua vigéncia.

"Art. 78 O Plano Diretor do Municipio de Porto Velho devera ser revisto no prazo maximo de
10 (dez) anos, a partir de sua publicacdo, conforme estabelece a Lei Federal n® 10.257, de
10 de julho de 2001, Estatuto da Cidade.”
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[11.3 — Parcelamento, Uso e Ocupacgéo do Solo

111.3.1 — Lei Complementar n° 097 de 29 de dezembro de 1999

A Lei Complementar n® 097/1999, dispde sobre o Parcelamento, uso e ocupacao do solo do

municipio de Porto Velho.

O art. 1° estabelece ser objetivo da lei o estabelecimento de normas relativas ao

parcelamento, uso e ocupacédo do solo do Municipio de Porto Velho.

O paragrafo unico do art. 1° relaciona 0s Anexos integrantes da Lei, sendo:
Anexo 1 - planta referente ao uso do solo;

Anexo 2 - planta referente a hierarquizacéo do sistema viario;

Anexo 3 - planta referente as areas e equipamentos especiais;

Anexo 4 - quadro referente ao regime urbanistico;

Anexo 5 - quadros referentes ao sistema viario;

Anexo 6 - descricdo dos perimetros das zonas de uso;

Anexo 7 - descricdo do perimetro urbano;

Anexo 8 - descri¢do das categorias de uso;

Pelo comando do art. 2° estdo sujeitas ao disposto na lei, entre outras, a execucdo de
arruamentos, a realizacdo de quaisquer planos, projetos, obras e servicos publicos e
particulares, que afetem, por qualquer meio, direta ou indiretamente, a organizacgao fisico-
territorial da cidade.

Nos termos do art. 3° para todos os fins de direito, em especial para os fins fiscais,
urbanisticos e de planejamento, o territério do Municipio de Porto Velho divide-se em area

urbana e area rural. Para os fins administrativos, o Municipio divide-se em Distritos.

O art. 4° dispOe acerca da abrangéncia da area urbana, sendo composta do Distrito sede do
Municipio de Porto Velho, definido pelo perimetro urbano (descri¢cdo e planta constantes do

Anexo 4) e demais distritos existentes ou que sejam criados.
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Por sua vez, o art. 5° define a abrangéncia da area rural, sendo, a porgdo do territorio
compreendido entre os limites da area urbana do Municipio, descrita no Anexo 4, e as divisas

municipais.

O art. 6°, fazendo referéncia aos objetivos e diretrizes do Plano Diretor, divide a zona urbana
da cidade de Porto Velho em Area Urbana de Ocupac&o Concentrada (AOC) e Area Urbana

de Ocupacédo Média (AOM), definindo-as e caracterizando cada uma das areas.

Os objetivos da Lei sdo elencados no art. 9°, dentre eles a promoc¢ao do uso e da ocupacao

do solo urbano de forma racional, e o estimulo e orientagcdo do desenvolvimento urbano.
O art. 10 elenca as diretrizes gerais a serem observadas na aplicagéo da Lei:

“l. definir o uso do solo urbano, indicando locais mais apropriados a cada atividade, evitando-

se conflitos entre atividades incompativeis;

Il. controlar as densidades a serem atingidas na utilizacdo do solo urbano, com a finalidade

de otimizar a utilidade de servigos basicos e permitir o adequado alojamento populacional;

[ll. coordenar o planejamento desenvolvido por entidades dos sistemas habitacional e de

planejamento urbano;

IV. implementar o planejamento do sistema de areas verdes, preservando as atuais e

promovendo o aumento do indice de areas verdes por habitantes;

V. ordenar a estrutura viaria, hierarquizando-a de forma a otimizar o sistema de circulacao,

transporte e estacionamento; e
VI. manter permanente coordenacdo com orgaos federais, estaduais e municipais, que atuam

na mesma area, a fim de assegurar a programagao e execugao integradas de investimentos.’

(grifos n&o originais)

O art. 17, em funcdo de usos predominantes estabelecidos pelo zoneamento e de
caracteristicas especiais de seu sitio de implantacdo, estabelece a classificacdo dos

loteamentos em categorias, quais sejam: residenciais; de interesse social e industriais.

Quanto aos loteamentos de interesse social, o paragrafo unico dispde que, poderédo ser
construidos em qualquer zona de uso, a critério do Poder Executivo, nos termos do

disciplinamento de lei especifica.
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O art. 21 remete para 0 Anexo 5 a descricao dos padrdes a serem adotados para as vias de
circulagcdo dos loteamentos.

A Lei sob analise dedicou o Titulo IV ao Regime Urbanistico. O Capitulo | foi reservado ao
disciplinamento dos padrdes urbanisticos, sendo estes caracterizados pelo art. 48 como a
representacdo quantitativa da ordenacédo do espacgo urbano, no que concerne ao regime

urbanistico e aos equipamentos urbanos estabelecidos, com vistas ao:
“l. adequado relacionamento das edificagées com o local onde se encontram;

Il. adequado relacionamento das densidades populacionais e das atividades exercidas nas

zonas com 0s equipamentos urbanos.”

O art. 50 estabelece a definicdo do regime urbanistico por meio de normas relativas ao uso e
ocupacdo do solo e aos dispositivos de controle de edificagcdes. Quanto aos ultimos,

constantes do Codigo de Obras do Municipio.

O Capitulo Il tratou do Uso e Ocupacao do Solo, determinando o art. 51 a regulacdo mediante

a instituicdo de zonas de uso:

I. as zonas de uso estdo delimitadas por vias e logradouros publicos, divisas de lotes e

acidentes geogréficos, conforme discriminadas no Anexo 1;

Il. em cada zona de uso havera uso de solo permitidos, sujeitos a controle especial e

proibidos.

O art. 56 estabelece que nas Areas Urbanas de Ocupacdo Concentrada (AOC) e Média
(AOM) as unidades territoriais denominam-se “zonas”, subdividindo de acordo com a

tendéncia de uso do solo em subcategoria, quais sejam:
“l. ZR - Zona de uso residencial;

ZR1 - Zona de uso residencial de baixa densidade;

ZR2 - Zona de uso residencial de média densidade;
ZR3 - Zona de uso residencial de alta densidade;

ZPI - Zona de Protecéo dos lgarapes;

ZCH - Zona residencial de Chacaras de Recreio;
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[I. ZM - Zona de uso misto;

1. ZC - Zona central;

IV. ZA - Zona de uso atacadista;
V. ZE - Zona de uso especial,
VI. ZP - Zona Portuaria.”

O Paragrafo 1°, por sua vez, disciplina que a localizacdo, a descricdo dos perimetros e os
indices urbanisticos, relativos as zonas tratadas no artigo, encontram-se descritos nos

Anexos 1, 4, e 6.

O art. 73 remete para 0os Anexos 1 e 4 o elenco dos valores dos indices de controle urbanistico

e dos locais de ocorréncia.

Quanto a estacionamento ou area para carga e descarga, o art. 80 possibilita a utilizacéo,
para tal, dos recuos minimos previstos, desde que néo interfiram com area de circulacédo de

pedestres.

A Secdo V tratou dos corredores de Comércio e Servi¢os, sendo 0s mesmos caracterizados
pelo art. 90 como “Corredores de comércio e de servigos constituem areas territoriais que,
pela predominancia das atividades comerciais ou de servicos, se caracterizam como espacgos
urbanos especializados no atendimento das necessidades da populacao, residente nos

respectivos raios de influéncia da cidade, de acordo com seu nivel de especializagao”.

O art. 92 descreveu o objetivo da instituicdo de corredores comerciais e de servigos, qual
seja, a realizacdo de agrupamentos de diversos usos e ocupacdes, necessarios para

estruturacdo da area urbana.

A localizagéo dos corredores de comércio e servigos, conforme art. 93, consta do Anexo 3 da
Lei.

Conforme o tipo de uso e atividades, nos termos do art. 94, os corredores de comércio e

servigos sao classificados:
“l. Corredor de comércio e servigos local - CL,

II. Corredor de comércio e servigos diversificados - CD;
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lll. Corredor de grandes equipamentos - CGE;
IV. Corredor especial — CE.”

O Paragrafo 2° define, indicando-os, quais os corredores de comeércio e servicos, cuja
caracterizacdo ocorre pela predominancia das atividades de comércio e servicos de
atendimento a populacgéo local e tem como finalidade a organizacao dessas atividades a nivel
do bairro.

O Paragrafo 4° define, indicando-os, quais 0s corredores de comércio e servicos
diversificados, que se caracterizam pela predominancia das atividades de comércio e servi¢os
diversificados e tem como finalidade a organizagao dessas atividades, as quais geram volume
de trafego mais intenso, em vias de circulagdo que as comportem, auxiliando o acesso da

populacao a tal servico.

O Paragrafo 6° trata dos corredores de grandes equipamentos, indicando-0s, cuja destinacao
€ a instalacdo de grandes equipamentos e servicos urbanos e tem como finalidade a
organizacdo dessas atividades que geram grande volume de trafego e requerem condicdes

viarias especificas.

Por fim, o Paragrafo 7° define corredor especial, caracterizando-o pela incidéncia simultanea
de atividades de comércio e servicos diversificados e comporta a instalacdo de grandes

equipamentos.

A Lei reservou a Secdo VIl para o disciplinamento das Areas de Estacionamento. As areas
em edificacdes, assim como, a obrigatoriedade ou ndo de area para carga e descarga, por

categoria de uso, foram estabelecidos no Anexo 5 Quadro 3 da Lei.

O Paragrafo unico do art. 108 facultou a utilizacéo, ratificando a previsao do art. 80, para
estacionamento ou area para carga e descarga, dos recuos minimos e de fundo previstos
pela Lei, observada a ndo interferéncia com area de circulagdo de pedestres e mantidas as

condicdes de acesso previstas pelo Codigo de Obras.

O art. 110 estabeleceu o espaco minimo para carga e descarga, 24m2 (vinte e quatro metros

guadrados), assim como, a largura minima de 3m (trés metros).
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O Paragrafo Unico deixou a cargo da Prefeitura Municipal a fixacdo de horérios para os
servigos de carga e descarga para edificacdes existentes, na data de publicacdo da Lei, e

desprovidas do espaco correspondente.
A Estrutura Viaria, Secao IX, foi tratada nos art. 13 e seguintes.
O art. 113 remete aos Anexos 2 e 5 a constituicdo do sistema viario urbano.

O art. 115 determina a observancia do planejamento do sistema viario urbano de acordo com

a seguinte classificacdo hierarquica:
“l. Rede Viaria Principal, constituida pelas:

a) vias arteriais, que estabelecem conexdes rodoviarias, de forma a otimizar seu acesso e

minimizar o trafego rodoviario em area urbana; e

b) vias coletoras, que definem a estrutura viaria urbana e de uso do solo.
Il. Rede Viaria Secundéaria, constituida pelas:

a) vias de interligacéo entre aquelas definidoras de estrutura viaria urbana;
b) vias locais que propiciam acesso a lotes.”

A Secéo X disciplinou o Uso do Solo na Zona Rural.

O art. 118 relacionou as atividades de predominancia na Zona Rural, quais sejam, exploracéo

agricola, pecuéria, extrativa vegetal e mineral ou agroindustrial.
O Titulo VI foi dedicado ao estabelecimento das infracdes e as respectivas penalidades.
[11.3.2 — Lei Complementar n® 398, de 22 de novembro de 2010.

Disp6s sobre a Outorga Onerosa do Direito de Construir, alterou dispositivos da Lei
Complementar n® 097, de 29 de dezembro de 1999, alterada pela Lei Complementar n° 110,
de 26 de dezembro de 2000, e pela Lei Complementar n°® 336, de 02 de janeiro de
20009.

“Art. 8° Os Quadros do Regime Urbanistico - Anexo 4, quadro 1 e 2 da Lei Complementar
n° 097, de 29 de dezembro de 1999, alterado pela Lei Complementar n°® 110, de 26 de
dezembro de 2000, passa a ter os valores contidos no Anexo Unico desta Lei. ”

[11.3.3 — Lei Complementar n° 643 de 26 de dezembro de 2016.
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Alterou dispositivos da Lei Complementar n°® 097 de 29 de dezembro de 1999, alterada pela
Lei Complementar n°110 de 26 de dezembro de 2000, alterada pela Lei Complementar n°
336 de 02 de janeiro de 2009, alterada pela Lei Complementar n°® 398 de 22 de novembro de
2010, alterada pela Lei Complementar n® 622 de 17 de maio de 2016

A LC 643/2016 introduziu alteracbes em alguns pontos da LC 097/1999:

- alterou a redacéao do art. 1°;

- incluiu 0 §4° no art. 39;

- alterou redacéo dos incisos IV, V, VI, VIl e XIV do art. 55;

- no art. 94, §2° alterou a redagéo do inciso | e acrescentou os incisos V ao XX;

- no art. 94, §4° alterou a redagéao IV e VIl e revogou o VIII;

- no art. 94, §6° alterou a redacao dos incisos Il e lll e acrescentou os incisos V e VI,

- alterou a descricdo de Zonas ZR1 e ZR2 do Anexo 6 — Descricdo dos Perimetros das Zonas

de Uso;
- alterou 0 Anexo 8 — Descri¢cédo das Categorias de Uso;

- Os Quadros do Regime Urbanistico — Anexo 4, com redacéo da LC 398/2010, passaram a

ter os valores contidos nos Quadros 1 e 2 com a redacéo da LC.
[11.3.4 — Lei n°. 2.277 de 29 de fevereiro de 2016.

“Dispbe sobre a construgcao de postos revendedores de combustiveis, estabelecendo a
obrigatoriedade na execucdo de medidas preventivas de protecdo ao meio ambiente e de

segurancga contra explosdes e incéndios, e da outras providéncias”

A Lei em tela, além de disciplinar acerca da constru¢cdo de postos revendedores de
combustiveis, revogou expressamente a Lei 097/1999 — Lei de Parcelamento e Uso do

Solo, nos seguintes termos, in verbis:

“Art. 28 - Esta Lei Revogara a Lei 097-1999 e o artigo 302 da Lei n°® 063 de 13/04/1973, e
item VI do artigo 18 e modifica o artigo 28 e seus itens da lei n° 1954 de 13 de setembro de

2011 que dispbe sobre todas as disposicbes em contrario.”
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[11.3.5 — Lei Complementar n® 603, de 01 de abril de 2016.

Esta lei revogou o art. 28 da Lei n°® 2.277/2016 (artigo que havia revogado a Lei
Complementar 097/1999) e repristinou a LC 097/1999, ou seja, trouxe novamente a

vigéncia a LC revogada.
“Art. 1°. Esta revogado art. 28, da Lei n® 2.277, de 29 de fevereiro de 2016. {(...)

Art. 3°. Esta Lei Complementar entra em vigor na data de sua publicagao, repristinando a

Lei Complementar n°® 097 de 29 de dezembro de 1999.” (grifos néo originais)
[1l.4 — Estacionamento — Lei n°. 2.185 de 22 de outubro de 2014.

“Estabelece normas para o funcionamento reqular dos estacionamentos particulares na forma

que especifica”.
A normativa trata somente dos estacionamentos particulares.

O art. 1° determina o atendimento as normas constantes da Lei pelas empresas privadas que
disponibilizam estacionamento para seus clientes no Municipio de Porto Velho, tanto em

relacdo aos estacionamentos remunerados quanto aos gratuitos.

O art. 2° conceitua empresas privadas, para os efeitos da Lei, nos seguintes termos: “entende-
se por empresas privadas, as pessoas juridicas que exploram atividade econdmica lucrativa
e recebem elevado nimero de consumidores, devido a sua abrangéncia e relevancia social,
como Shopping Centers, Supermercados, Faculdades, Centros Comerciais, Rodoviarias,

Hospitais, Aeroportos, dentre outros. ”

O art. 39, por sua vez, proibe a utilizacdo dos bens publicos para fins de estacionamento sem

a competente autorizacdo. In verbis:

“Art. 3° - Fica proibido a utilizacdo de espacos, vias ou logradouros publicos por pessoas
fisicas ou juridicas, para realizar estacionamento remunerado, ainda que de forma eventual,

sem a respectiva autorizagao da autoridade competente.

Paragrafo Unico - E obrigacdo e dever do Poder Executivo, usar o seu poder de policia,

combater os estacionamentos clandestinos e/ou irregulares. ”

[11.5 — Calgadas — Lei n°. 1.954, de 13 de setembro de 2011.
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“Estabelece padronizacdo para as calcadas no municipio de Porto Velho e d& outras

providéncias”.

O Capitulo | foi dedicado as definicbes necessarias ao entendimento do assunto tratado. O

art. 1° definiu calcada, nos seguintes termos:

“Art. 1°. Calgada é a parte da via publica, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel a

implantacdo de mobiliario urbano, sinalizagéo, vegetacao e outros fins.”
O art. 2° contemplou definicBes diversas, entre as quais:

“l - abrigo de Onibus: equipamento instalado em ponto de Onibus, fora de terminal de

embarque e desembarque, que propicia ao usuario protecdo das intempéries;

Il - acessibilidade: possibilidade e condicdo de alcance, percepcéo e entendimento para a
utilizacdo com seguranca e autonomia de edificacdes, espaco, mobiliario, equipamento

urbano e elementos;

lll - acessivel: espaco, edificacdo, mobiliario, equipamento urbano ou outro elemento que
possa ser alcancado, acionado, utilizado e vivenciado por qualquer pessoa, inclusive aquelas
com mobilidade reduzida. O termo acessivel implica tanto acessibilidade fisica como de

comunicacao;

IV - &rea de carga e descarga: parte da via regulamentada por sinalizacéo vertical e horizontal,
reservada exclusivamente para o uso de veiculos comerciais quando em operac¢do de carga

e descarga. (...)

VII - barreira arquitetonica, urbanistica ou ambiental: qualquer elemento natural, instalado ou
edificado que impeca a aproximacao, transferéncia ou circulacdo no espacgo, mobiliario ou

equipamento urbano; (...)

XI - corredores viarios: vias ou conjunto de vias criadas para otimizar o desempenho do

sistema de transporte urbano; (...)

XV - area de estacionamento: local destinado a imobilizacéo de veiculos por tempo superior

ao necessario para embarque ou desembarque; (...)
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XVII - faixa de acesso: area existente entre o alinhamento predial e a faixa livre, existente em

calcadas com largura maior ou igual a 2,50m (dois metros e cinquenta centimetros).

XVIII - faixa livre: area do passeio via ou rota destinada exclusivamente a circulacdo de

pedestres, desobstruida de mobiliario urbano ou outras interferéncias;

XIX - faixa de servigo: area da calcada destinada a colocacdo de objetos, elementos,
mobilidrio urbano e pequenas construgcdes integrantes da paisagem urbana, de natureza

utilitaria ou ndo, implantados mediante a autorizacdo do Poder Publico;

XX - faixas de transito: qualquer uma das areas longitudinais em que a pista pode ser
subdividida, sinalizada ou ndo por marcas viarias longitudinais, que tenham largura suficiente

para permitir a circulacao de veiculos automotores;

XXI - faixa de travessia de pedestres: demarcacdo transversal a pista de rolamento de
veiculos, para ordenar e regulamentar os deslocamentos dos pedestres para a travessia da
via, bem como advertir condutores de veiculos da necessidade de reduzir a velocidade de
modo a garantir a seguranca e da preferéncia da travessia dos pedestres no local; (...)

XXIV - foco de pedestre: indicacdo luminosa de permissao ou impedimento de locomoc¢ao nha

faixa apropriada;

XXV - guia: borda ao longo do leito carrocavel ou limite do passeio, geralmente construida
com concreto ou granito, que cria barreira fisica entre a faixa de transito e o passeio,

propiciando ambiente mais seguro para os pedestres e facilidades para a drenagem da via;

XXVI - guia de balizamento: elemento edificado ou instalado junto aos limites laterais das
superficies de piso destinado a definir claramente os limites da area de circulacdo de

pedestres, perceptivel por pessoas com deficiéncia visual;

XXVII - guia rebaixada: é o meio-fio na funcdo desejavel para permitir a transposicédo da
calcada; (...)

XXXIII - passeio ou passeio publico: parte da calgada ou da pista de rolamento, neste ultimo
caso, separado por pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a

circulacdo exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas;
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XXXIV - pedestre: pessoa que anda ou esta a pé, em cadeira de rodas ou conduzindo bicicleta

na qual ndo esteja montada,

XXXV - piso tatil: piso caracterizado pela diferenciacdo de textura em relacdo ao piso
adjacente destinado a constituir alerta ou linha guia, perceptivel por pessoas com deficiéncia

visual;

XXXVI - pista ou leito carrocavel: parte da via hormalmente utilizada para a circulacéo de
veiculos, identificada por elementos separadores ou por diferenca de nivel em relacdo as

calcadas, ilhas ou canteiros centrais;

XXXVII - Pélo Gerador de Trafego (PGT): edificacBes ou instalacdes que exercem grande
atratividade sobre a populacdo, mediante a oferta de bens ou servi¢os, gerando elevado
namero de viagens, com substanciais interferéncias no trafego do entorno e necessidade de

aumento de areas de estacionamento;

XXXVIII - ponto de 6nibus: trecho ao longo da via reservado ao embarque e desembarque de
usuarios do transporte coletivo, podendo ter ou ndo elemento (abrigo) que proteja 0Ss USUarios

das intempéries;

XXXIX - ponto de taxi: trecho ao longo da via reservado ao estacionamento de veiculos de
aluguel, bem como o embarque e desembarque dos usuarios, podendo ter ou ndo elemento

(abrigo) que proteja 0s usuarios das intempéries;

XLI - rampa: inclinagdo da superficie de piso, longitudinal ao sentido de caminhamento.

Consideram-se rampas aquelas com declividade igual ou superior a 5% (cinco por cento);

XLII - rampa de veiculos: parte da rua ou passagem provida de rebaixamento de calcada e

guia para acesso de veiculos entre a rua e uma area especifica ou nao trafegavel;

XLIIlI - rebaixamento de cal¢cada: rampa construida ou instalada na calcada destinada a

promover a concordancia de nivel entre o passeio e o leito carrogavel,

XLIV - rota acessivel: trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecta os elementos
e espacos internos ou externos de um local e pode ser utilizada de forma autbnoma e segura

por todas as pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida (...)
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XLVI - sinalizagéo: conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranca colocados na
via publica com o objetivo de orientar e garantir a utilizacdo adequada, possibilitando melhor

fluidez no transito e maior seguranca dos veiculos e pedestres que nela circulam;

XLVII - transito: movimentacdo e mobilizacdo de veiculos, pessoas e animais nas vias

terrestres;

LI - via: superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista,

a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central;

LIl - via de transito rapido: via caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
interse¢cbes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de

pedestres em nivel;

LIl - via arterial: via caracterizada por interse¢cdes em nivel, geralmente controlada por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando

o0 transito entre as regides da cidade;

LIV - via coletora: via destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das

regides da cidade;

LV - via local: via caracterizada por interse¢cdes em nivel ndo semaforizadas, destinada

apenas ao acesso local ou a areas restritas;

LVI - vias e areas de pedestres: vias ou conjunto de vias destinadas a circulacao prioritaria

de pedestres; (...)"

O art. 3° elenca os principios a serem atendidos na instalacdo nos passeios de mobiliario
urbano, equipamentos, sinalizagcdo e demais infraestrutura, quais sejam, acessibilidade,

seguranca, desenho adequado, continuidade e utilidade, e nivel de servigco e conforto.

A composicdo da calgada sera organizada, segundo as disposi¢cdes do art. 4°, em 3 (trés)
faixas, conforme desenhos do Anexo | da Lei. O Anexo | que estabelece as dimensodes
minimas, recomendaveis e desejaveis para as vias tipo 01 - Arteriais, vias tipo 02 - Coletoras

e vias tipo 03 - Locais.

A calgcada é formada pelos seguintes componentes:
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“l - guias e sarjetas;

Il - faixa de servico;

Il - faixa livre;

IV - faixa de acesso;

V - esquina, incluindo a area de intervisibilidade.”

Quanto as guias e sarjetas, o art. 5° determinou que sua execu¢ao aconteca de acordo com
as Instru¢cdes de Execucdo da Prefeitura Municipal, em concreto “fcK 20 Mpa”, conforme

Anexo Il da Lei.
O art. 7° dispOs acerca da faixa de servigo, nos seguintes termos:

“Art. 7°. A faixa de servico, localizada em posicdo adjacente a guia, devera ter no minimo
0,80cm (oitenta centimetros) sendo que, em casos onde a largura da calcada existente for
inferior a 2,50m (dois metros e cinquenta centimetros), a faixa de servico devera ter sua
largura correspondente ao remanescente da faixa livre, variando de 0,50cm (cinquenta

centimetros) a 1,00m (um metro).”
Em relacéo a faixa livre o art. 10 disciplinou:

“Art. 10. A faixa livre é a area destinada exclusivamente a livre circulacdo de pedestres,
desprovida de obstaculos, equipamentos urbanos e/ou de infra-estrutura, mobiliario,
vegetacao, floreiras, rebaixamento de guias para o acesso de veiculos ou qualquer outro tipo

de interferéncia permanente ou temporatria, (...)”

A esquina, nos termos do art. 13, constitui o trecho do passeio formado pela area de
confluéncia de 2 (duas) vias. Deve ser constituida, conforme disposicfes do art. 14, de modo

a
“l - facilitar a passagem de pessoas com mobilidade reduzida;
Il - permitir a melhor acomodacgé&o de pedestres;

Il - permitir boa visibilidade e livre passagem das faixas de travessia de pedestres nos

cruzamentos.”
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A Lei em comento dedicou uma Capitulo, V, para tratar dos Dispositivos Especificos de
Acessibilidade.

O art. 19 determinou a incorporacéo as calcadas dos dispositivos de acessibilidade conforme
NBR 9050 da ABNT ou norma técnica que a substitua, assim como nas resolu¢cdes municipais
especificas. Assim, todo o Capitulo remete a observancia da NBR 9050 da ABNT quanto ao

tema tratado, ‘Acessibilidade’.
O rebaixamento das calcadas e guias foi normatizado nos artigos 20 a 22, conforme segue:

“Art. 20. O rebaixamento de calcadas e guias junto a faixa de travessia de pedestres e junto
a marca de canalizacdo de vagas destinadas ao estacionamento de veiculos que transportam
pessoas com deficiéncia nas vias e logradouros publicos do Municipio devera atender a pelo
menos um dos critérios de projetos estabelecidos na NBR 9050 da ABNT - Associacéo

Brasileira de Normas Técnicas, ou regulamentacéo superveniente que a substitua.”

Art. 21. Fica obrigado o emprego de rebaixamento de cal¢cada e guia junto a faixa de travessia
de pedestres e junto a marca de canalizacdo de vagas destinadas ao estacionamento de
veiculos que transportam pessoas com deficiéncia nas vias e logradouros publicos, devendo
a sua execucdo e instalacdo atender aos critérios estabelecidos na NBR 9050 da ABNT -
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas - ou regulamentacdo superveniente que a

substitua.

Art. 22. Os rebaixamentos de calcadas e guias junto a faixa de travessia de pedestres devem

estar alinhados, ndo permitindo travessia de pedestres na diagonal.”

A sinalizacdo tatil de alerta e direcional, disciplinada nos artigos 23 e 24, também sob o

comando da NBR 9050 da ABNT, é de obrigatdria utilizacao.

“Art. 23. E obrigatdria a utilizacdo de sinalizac&o tatil de piso nas vias Arteriais e nas vias
Coletoras, devendo estar localizado entre a faixa de servigo e a faixa livre, conforme NBR
9050 da ABNT - Associacdo Brasileira de Normas Técnicas - ou regulamentacdo
superveniente que a substitua, bem como a utilizacéo de sinalizacéo tatil de piso na execugéao

de rampas nos cruzamentos destas vias.

Art. 24. E recomendado a utilizacdo de sinalizac&o tatil de piso na execucéo de rampas para

rebaixamentos de calgadas e guias, junto a faixa de travessia de pedestres e junto a marca
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de canalizacdo de vagas destinadas ao estacionamento de veiculos que transportam pessoas
com deficiéncia nas vias e logradouros publicos do municipio, nas plataformas de embarque
e desembarque e na aplicacdo de mobiliario urbano devendo atender aos critérios de projeto
e instalacdo estabelecidos na NBR 9050, da ABNT - Associacdo Brasileira de Normas

Técnicas - ou regulamentagéo superveniente que a substitua.”

O Poder Publico podera, em projetos especiais, determinar a implantacdo de guias de

balizamento, art. 25.

O art. 26 trata da possibilidade de instalacdo de dispositivos de assisténcia, como corrimaos,
em caso de topografia acentuada ou implantacédo de rotas acessiveis, mediante autorizacédo
da Prefeitura Municipal e observadas as limitag6es impostas.

A Secao V estabeleceu Normas especificas em relagcdo as Garagens, Estacionamentos e

Postos de Abastecimento e Servigos e Similares

Quanto aos Estacionamentos, o art. 27 estabeleceu as exigéncias a serem atendidas pelo

acesso aos mesmos.

O art. 28. tratou do rebaixamento de meio fios destinados ao acesso aos postos de
abastecimento, estabelecendo a indispensavel licenca prévia expedida pelo 6érgéo

competente da Prefeitura Municipal, obedecendo as seguintes condicdes:

“l - em postos de abastecimento e servigos de meio de quadra, o rebaixamento de meio-fio
sera feito em dois trechos de no maximo 8,00m (oito metros), desde que se mantenha uma
distancia minima de 5,00m (cinco metros) entre eles. Neste caso, 0s acessos deverao ser

definidos exclusivamente como entrada ou saida, sinalizados com setas no piso;

Il - em postos de abastecimento e servicos de esquina, ndo podera ser rebaixado o meio-fio

no trecho correspondente a curva de concordancia de duas ruas;

Il - em postos de abastecimento e servigos de esquina, devera haver apenas 01 (um) acesso
em cada testada, respeitando a distancia maxima de 8,00m (oito metros) para cada
rebaixamento de guia. Em postos onde haja necessidade de locacao de 02 (dois) acessos na
mesma testada devido a concepcao do projeto e/ou localizacdo das bombas, devera ser
respeitado o disposto no inciso | deste artigo, desde que as dimensfes do lote sejam

suficientes para tal.”
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Quanto aos assuntos pertinentes ao transito, o art. 41 determina que deverao ser observadas
as orientacdes expedidas pelo 6rgdo competente, conforme previsto no Cédigo de Transito
Brasileiro - CTB.

O art. 50 foi reservado ao disciplinamento dos pontos de embarque e desembarque o

transporte coletivo, in verbis:

“Art. 50. Todos os pontos de embarque e desembarque de transporte coletivo deverdo ser

acessiveis ou fazer parte de um sistema acessivel.

§ 1°. Quando houver desnivel da plataforma em relacdo ao passeio, devera ele ser vencido
por meio de rampa, nos padrées da NBR 9050 da ABNT ou norma técnica oficial posterior

gue a substitua.
§ 2°. Quando houver anteparo vertical, ndo devera ele interferir na faixa de livre circulagéo.”

O art. 52. Estabelece as regras para a implantacéo da sinalizacéo de transito e o art. 53 os

critérios para implantac@o dos dispositivos controladores de transito.

O art. 60 ratificou a observancia dos padrdes estabelecidos na Lei, bem como dos projetos

especificos das calgcadas.
O art. 61 elenca os responsaveis pelas obras e servicos previstos, in verbis:

“Art. 61. O proprietario, o titular do dominio util, o compromissario comprador ou possuidor a
qualquer titulo de imovel situado na zona urbana ou de expansédo urbana, edificado ou néo,
fica obrigado a promover, por sua conta e risco, a constru¢do de calcadas e manté-las em

perfeito estado de conservacao;

Considera-se responsavel pelas obras ou servigos previstos nesta Lei:

| - proprietario do imével:

a) o0 proprietario, o titular do dominio atil ou o possuidor do imovel, a qualquer titulo;

b) os responsaveis por iméveis nos termos desta lei, edificados ou nado, situados em vias ou
logradouros publicos dotados de passeio publico e/ou guias e sarjetas, sao obrigados a
construir as respectivas calgadas na extensdo correspondente a sua testada e em se tratando

de terrenos pertencentes a loteamentos aprovados o loteador é responsavel pela execucao
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das calcadas e dos rebaixamentos de guia para acesso de pedestres, conforme
regulamentacao da Prefeitura Municipal.

Il - Empresas concessionarias de servico publico:

a) as concessionarias ou permissionarias de servigos publicos ou de utilidade publica e as
entidades a elas equiparadas, se as obras ou servi¢os exigidos resultarem de danos por elas
causados.

Il — Poder Publico Federal, Estadual e Municipal:

a) o Poder Publico ou entidades de sua administracdo indireta em seu préprio dominio sao

responsaveis pelas calcadas das edificacfes de sua guarda ou administragao.
IV - Pessoa fisica ou juridica que danificar a superficie.

Paragrafo unico. Em caso de projetos de loteamentos urbanos o loteador ser o responsavel
pela execucdo das calcadas, sendo a conservacdo e manutencao de responsabilidade do

proprietario do imoével.”

O art. 65 dispbe acerca da notificacdo do proprietario ou responsavel pelo imoével para

regularizar a construcado ou reparacao da calcada sob sua responsabilidade.

Para o caso do descumprimento da notificacdo, o art. 68 disciplina a possibilidade da
execucdo da construcdo ou reparacdo da calcada por parte do Poder Executivo, com

cobrancga de indenizacdo do responsavel pelo imovel.

O art. 73 estipulou prazo para adequacao das calcadas existentes, conforme o tipo, a partir

da vigéncia da lei, sendo:

“l - Tipo 01 - Vias Arteriais: 3 (trés) anos;

Il - Tipo 02 - Vias Coletoras: 3 (trés) anos; e

Il - Tipo 03 - Vias Locais: 6 (seis) anos”

1.6 — Parklets — Lei n°. 2.319 de 13 de julho de 2016.
“Institui a instalagéo de Parklets na cidade de Porto Velho’.

O art.1° instituiu a Politica de Zonas Verdes, destinada a extensao temporaria de passeio
publico por meio da instalacao de parklets.
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O Paragrafo unico conceituou Parklet, para fins de aplicagédo da lei, “a ampliagdo do passeio
publico, realizada por meio da implantacédo de plataforma sobre a area antes ocupada pelo
leito carrocavel da via publica, equipada com bancos, floreira, mesas e cadeiras, guarda-sois,
aparelhos de exercicio fisicos, paraciclos ou outros elementos de mobiliario, com funcéo de

recreagao ou de manifestagdes artisticas.”

Os incisos | e I, delimitam as condicfes e locais para implantacdo, sendo vedado “a frente
ou de forma a obstruir guias rebaixadas, equipamentos de combate a incéndios,
rebaixamentos para acesso de pessoas com deficiéncia, pontos de paradas de dnibus, pontos
de taxi e faixas de travessia de pedestres; ndo suprimam vagas especiais de

estacionamento”.

O art. 2° determina a plena acessibilidade do parklet ao publico, e o art. 3° atribui ao Executivo

Municipal a instalagdo, manutencao e remocéao do parklet.

Por fim, o art. 4 ° condiciona a vigéncia da Lei a regulamentacdo pelo Poder Executivo
Municipal.

[11.7 - Transito
[11.7.1 — Lei Complementar n°. 410, de 27 de dezembro de 2010.
“Cria o0 Fundo Municipal de Transito — FMT”

O art. 1° cria 0 Fundo Municipal de Transito — FMT de Porto Velho, “6rgéo de regime especial,
destinado a proporcionar suporte financeiro a acdo do Municipio, em atendimento ao disposto
no art. 24 e incisos, da Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1999 (Cddigo de Transito

Brasileiro).”

A administracdo do Fundo, conforme previsdo contida no art. 3°, compete ao Conselho
Diretor, de carater deliberativo e consultivo, composto por 09 (nove) membros e respectivos

suplentes, nomeados pelo Chefe do Poder Executivo.
O art. 6° dispbe acerca das atribuicdes do Conselho Diretor, nos seguintes termos:

| — Estabelecer as Diretrizes da Politica Municipal de Transito e do Fundo Municipal de

Transito;

Pagina | 165

Il — Planejar, coordenar, orientar e executar as atividades do Fundo Municipal de Tréansito,

promovendo 0s meios necessarios a realizacao de seus objetivos;

Il — Desenvolver estudos e pesquisas visando o aperfeicoamento das atividades de

administracdo, educacao, engenharia, fiscalizacéo e policiamento de transito;
IV — Gerenciar e fiscalizar a arrecadacao da receita e seu recolhimento;

V — Prestar contas a sociedade civil do Fundo Municipal de Transito; e,

VI — Elaborar seu regimento interno.”

Em razdo do comando do Art. 15, constituem receitas do Fundo Municipal de Transito — FMT,

entre outras:

‘I — o produto da arrecadacao das multas previstas na legislacédo de transito, por infragcdes
praticadas no uso de vias terrestres municipais, inclusive juros de mora e atualizacao

monetaria, quando houver;

Il — o produto da arrecadacgéo proveniente da exploracédo de estacionamento rotativo em areas
publicas destinadas para este fim; (...)

IX — taxas pertinentes ao setor de transito;

X - outras receitas que lhe forem atribuidas por lei.”

Quanto as despesas do Fundo, o art. 18, elenca:

‘I — Financiamento de programas de educacéo para o transito;

Il — Implantacdo de programas visando a melhoria de qualidade do sistema de transito e

circulacao;

Il — Desenvolvimento, aprimoramento e capacitacdo de recursos humanos ligados a area de

transito;
IV — Investimento na infra-estrutura urbana de suporte ao sistema de transito e circulacéo;

V — Coletas de Dados, elaboracao e divulgacao de estudos sobre acidentes de transito e suas

causas;

VI — Capacitacao tecnologica dos setores de transito para monitoramento dos sistemas de
gestao de transito;
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VII — Investimento em equipamentos que favoregcam a seguranca na circulacao de pedestres,

minimizando conflitos.” (grifos ndo originais)
lll. 8 - Transporte Publico Coletivo — Legislacdo e Contrato Administrativo
[11.8.1 - Lei Complementar n°. 270, de 15 de dezembro de 2006.

‘Reorganiza o Conselho Municipal de Transporte Coletivo de Porto Velho -
COMTRANS/PVH”

O art. 2° elencou as competéncias do Conselho Municipal de Transporte Coletivo —

COMTRANS, dentre outras, as seguintes:

“l. Participar da elaboragdo das diretrizes e bases da politica municipal de transporte
coletivo, em trabalho conjunto com a Secretaria Municipal de Transportes e Transito —

SEMTRAN e demais 6rgdos competentes;

II. Cooperar com a Administracdo Municipal na realizacdo de estudos na area do transporte
coletivo, com vistas ao desenvolvimento e a implantacdo de solu¢des para os problemas

apontados;

[ll. Propor a Administracdo a ado¢cédo de medidas tendentes ao aperfeicoamento do sistema
de transporte coletivo e ao aprimoramento da qualidade dos servicos prestados por

seus operadores e agentes, de acordo com a realidade do Municipio de Porto Velho;

IV. Acompanhar e participar das negociacdes referentes ao estabelecimento de tarifas
para o transporte coletivo, com observacao dos critérios técnicos e das planilhas de custos
das empresas, inclusive com analises comparativas baseadas em estudos realizados por

orgdos congéneres em outros Municipios da Federacéao; (...)

VI. Manifestar -se sobre a criagdo, ampliagcdo, avaliacdo e funcionamento das linhas de
Transporte Coletivo do Municipio, com oitiva da populacao interessada;

VII . Definir os critérios e o procedimento para a fiscalizacdo comunitaria do servigo de

transporte coletivo urbano; (...)” (grifos ndo originais)

O art. 3° determinou a composicdo do Conselho por 14 (catorze) membros titulares,

representativos dos segmentos governamentais e empresariais e da sociedade organizada.
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Os orgéos que compdem o Conselho Municipal de Transporte Coletivo, conforme comando
do art. 4°, séo:

“l. Presidéncia;
II. Plenério;
Ill. Comissées Permanentes e Especiais.”

O Plenario, nos termos do art. 7°, € o 6rgdo deliberativo de instancia maxima do COMTRANS.
E, conforme o paragrafo unico, “As delibera¢des do Plenario estdo sujeitas a homologacéo

do Prefeito Municipal e, uma vez homologadas, tomarao a forma de Resolugao.”

[11.8.2 - Pagina 2 - Diario Oficial do Municipio de Porto Velho (DOM-PVH) de 24 de abril de
2015.

Embora néo haja a indicacdo do numero da normativa, o conteddo € a decretacdo da

caducidade do contrato de concessao do transporte publico coletivo vigente.
Constou do art. 1° a declaracao da caducidade, nos seguintes termos:

“Art. 1°. Fica declarada a Caducidade do Contrato de Concessao do Servico Publico de
Transporte Coletivo Urbano de Passageiros outorgado pelo Municipio de Porto Velho ao
Consoércio Vale do Guaporé, composto pelas empresas Transporte Coletivo Rio Madeira Ltda
e Trés Marias Transportes Ltda, em conformidade (violacdo expressa da lei e do contrato) ao
que dispde o artigo 38, § 1° e incisos I, II, IV, V, VIl e VIl da Lei 8.987/95 e Clausula Nona (9.1.
inciso V) e Clausula Décima Segunda (itens 12.1 e 12.2 e seguintes), do Contrato de
Concessao n° 139/PGM/2003, para fins de exploracdo do transporte coletivo urbano de

passageiros de Porto Velho.”

O art. 2° disciplinou a assuncao imediata pelo Municipio de Porto Velho, nos termos do art.
80, lell, §81°%e 39 c/c art. 58, V da Lei Federal 8.666/93, “do objeto da Concessao, mediante
a ocupacéo e utilizacédo do local, instalagbes, equipamentos, veiculos e pessoal empregados
na execucao dos servigos de transporte coletivo na cidade de Porto Velho, objetivando
implementar todas as medidas necessarias a continuidade, da prestacdo dos servigos,
oportunidade em que devera envidar todos os esfor¢os, no sentido de impedir que haja

solucéo de continuidade da prestagcao dos servigos de transporte coletivo urbano.
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§ 1°. A assuncao imediata do objeto da concessao, implica também na assuncéo imediata
dos procedimentos e cadastro informatizado, e sistema de arrecadacgao de tarifas pagas pelos
usuarios, seja por intermédio da cobrancga direta quando do acesso pelas “catracas”, seja pela
venda de passagem mediante bilhetagem eletrénica antecipada ou cobranca a vista pela

simples utiliza¢do do sistema pelo usuario.

8 2°. O Municipio, por interveniéncia da Secretaria Municipal de Transportes e Transito -
SEMTRAN, devera assumir temporariamente, de forma direta, a gestdo dos servi¢os publicos
concedidos onde deverda envidar todos os esfor¢os, no sentido de impedir que haja solucéo
de continuidade da prestacéo dos servi¢os de transporte coletivo urbano. Para tanto, devera
ser implementado um plano de acéo que possibilite a operacionalidade do sistema atual, com
a adocdo de medidas destinadas a melhoria da mobilidade urbana, com vistas a nova

concessdo.”

O art. 3° determinou a imediata publicacdo, apds a Declaracdo de Caducidade pelo
Municipio, do Edital de Chamamento Publico, do procedimento licitatorio Simplificado, para a
“contratacdo emergencial de uma empresa para a prestacdo de servicos publicos de
transporte coletivo urbano de passageiros para atender cidade de Porto Velho em carater
precario sob o Regime de Autorizacéo, até que se conclua o procedimento licitatério definitivo,
nos termos das leis federais Lei 8.987/95 (Lei da Concessdes) e Lei 12.587/2012 (Lei de
Mobilidade Urbana)’.

O art. 4°. Aplicou “ao Consorcio Vale do Guaporé e suas consorciadas Transporte Coletivo
Rio Madeira Ltda e Trés Marias Transportes Ltda a sancdo de suspensédo temporaria de
participacdo em licitacdo e impedimento de contratar com a Administracéo Publica Municipal,
pelo prazo de 02 (dois) anos, nos termos do art. 87, inciso Il da Lei Federal 8.666/1993, sem
prejuizo da eventual inscricdo em divida ativa, no que se refere a cobranca dos valores da
multa aplicada, caso a concessionaria, se recuse a efetuar o pagamento devido na forma da

legislagéo vigente.”

O art. 6° proibiu o Consorcio Vale do Guaporé e as empresas Concessionarias Transporte
Coletivo Rio Madeira Ltda. e Trés Marias Transportes Ltda. a venda antecipada de créditos,

Bilhetagem Eletrénica, aos usuarios do sistema.
[11.8.3 — Contrato n° 102/PGM/2015 — Processo n°® 14.00998/2015
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Tendo em vista a Declaracdo de Caducidade do Contrato de Concessao vigente e a
necessidade de manutencdo da prestacdo do servico de transporte publico coletivo foi

celebrado Contrato Emergencial, cuja ementa é:

“CONTRATO EMERGENCIAL DE PERMISSAO A TITULO PRECARIO QUE ENTRE Si
CELEBRAM O MUNICIPIO DE PORTO VELHO, POR INTERMEDIO DA SECRETARIA
MUNICIPAL DE TRANSPORTES E TRANSITO/SEMTRAN, DE UM LADO, E DO OUTRO A
EMPRESA OCIMAR COMERCIO DE AUTOMOVEIS TRANSPORTE E TURISMO LTDA,
PARA EXPLORAGCAO E PRESTACAO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE COLETIVO
URBANO DE PASSAGEIROS POR ONIBUS NO MUNICIPIO DE PORTO VELHO”

A Clausula Primeira disciplinou o objeto do contrato, sendo a contratagdo em “caréater
precario, de empresa para a prestacdo do servico publico de transporte coletivo de
passageiros, por 6nibus, em linhas e horarios regulares, no Municipio de Porto Velho/RO,
para atender a situacdo de emergencialidade decorrente da declaragéo de Caducidade, nos
termos do Decreto n° 13.842/2015”.

Ainda em relacdo ao objeto do contrato, restou disciplinado que a prestacdo do servico
publico de transporte coletivo de passageiros seria operacionalizada “conforme roteiros,
locais, trechos e horarios especificados no Edital e Anexos, que poderdo ser modificados ou
adequados a critério do Poder Publico Municipal, visando atender as demandas de transporte

da comunidade, mantido sempre o equilibrio econémico-financeiro da atividade.”

O subitem 1.4. estabeleceu a frota minima para inicio da operacdo em 180 (cento e oitenta)

onibus e/ou micro-6nibus, conforme especificagbes quanto aos requisitos
construtivos/técnicos estabelecidos pelas pela Resolucdo do CONTRAN, n° 319/2009,
CONMETRO n° 06/08 e 01/09, bem como as normas ABNT NBR 15.570/2009 e suas
alteracdes por se tratarem de questdes de seguranca e acessibilidade, além das rotas
indicadas no Edital e respectivos Anexos, sendo ainda que 60% (sessenta por cento) da frota
devera estar equipada com plataforma que atenda os usuarios portadores de necessidades

especiais, inclusive idoso.

A Clausula Terceira disciplinou o prazo de vigéncia da contratagdo precaria em 06 (seis)
meses, contado da emissdo da Ordem de Servigos, podendo ser prorrogado nos casos

especificados.
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O Subitem 8.3. elencou os deveres da Permissionaria e a Clausula Nona estabeleceu os

direitos e deveres dos usuarios.
[11.8.4 — Decreto n° 14107 de 28 de janeiro de 2016 — Bilhetagem Eletrénica

O art. 1° revogou o Decreto n° 9.868 de 31 de Maio de 2005, passando a regulamentar a
metodologia da Bilhetagem Eletronica, assim como o sistema de integracéo de passageiros
no Municipio de Porto Velho.

O Consorcio SIM é autorizado, art. 2 °, “a promover a comercializagdo de bilhetes eletrénicos
no ambito do Municipio de Porto Velho, visando a execucdo dos servicos de arrecadacéo
automéatica da tarifa, coleta e processamento de dados necessarios ao gerenciamento e
controle do Sistema de Integracdo do Transporte Coletivo Urbano de Passageiros do

Municipio de Porto Velho, através de bilhetagem eletrénica.”

O art. 3° determina que o Sistema de Integracdo do Transporte Coletivo Urbano de
Passageiros do Municipio de Porto Velho se dé exclusivamente por meio da utilizacdo de
bilhetagem eletrdnica. Em razdo do comando contido no paragrafo Unico, o pagamento da

tarifa sera integral para o passageiro que nao fizer uso do cartéo.
Os incisos do art.3° detalham o procedimento da integracéo, in verbis:

“l - Fica garantido aos usuarios do Sistema de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros
do Municipio de Porto Velho, o deslocamento a qualquer area de abrangéncia do referido

sistema, com o pagamento de uma Unica tarifa;

Il - A integracdo sera realizada por meio da utilizacdo do cartdo eletrénico, apés o primeiro
registro de passagem do cartdo pelo validador, sendo que o passageiro tera uma hora e trinta

minutos para acessar gratuitamente o proximo 6nibus;

lIl - A integracdo somente sera permitida para realizacdo de percursos em sentido Unico

(bairros/centro ou centro/bairros);
IV - S6 poderd utilizar o Sistema Integracéo, o passageiro que fizer uso do cartéo eletronico.

Paragrafo unico. Os passageiros que desejarem realizar a viagem sem fazer uso do cartao,
deverdo pagar a tarifa integral em moeda corrente, diretamente ao cobrador ou, nos micro-

6nibus, ao motorista.”
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Os cartdes a serem utilizados, nos termos do Art. 4°, sdo:

‘I - Cartdo vale-transporte, destinado aos usuérios que hoje recebem vale-transporte

mensalmente de suas respectivas unidades de trabalho;

Il - Cartdo Estudante, destinado aos estudantes matriculados e com frequéncia regular as

atividades de ensino de 1°, 2° e 3° graus que desejem acessar o beneficio da meia passagem;

Il - Cartdo Gratuito, direcionado as pessoas idosas com idade igual ou superior a 60
(sessenta) anos, portadores de necessidades especiais, bem como seus acompanhantes e,
guando necessario, funcionarios das empresas operadoras e fiscais da SEMTRAN".
(Redacéao do inciso dada pelo Decreto N° 14238 de 21/06/2016).

Paragrafo Unico. A Unica forma de acesso ao beneficio da meia passagem para Estudante é

através do Cartdo Estudante da bilhetagem eletrénica requlamentada neste ato.”

O art. 5° disciplina acerca dos Cartbes de Vale Transporte, que serdo nominais, pessoais e

intransferiveis, utilizados sem restricbes do niumero de viagens.

Também os Cartdbes de Meia Passagem de Estudantes serdo nominais, pessoais e
intransferiveis, por comando do art. 6° possuindo cota mensal de até 60 (sessenta)
passagens, possibilitando assim ao Estudante, além da ida e retorno a escola, passagens em

finais de semana para lazer e atividades culturais.

Assim como os demais citados, os Cartdes de Gratuidades, Art. 7°, serdo nominais, pessoais
e intransferiveis sem limite de uso, “porém restrito a uma utilizacdo no énibus, visando evitar

fraudes por uso seguido”.

Restou assegurada a manutencéo, por expressa disposi¢ao do art. 9°, do posto de trabalho
do cobrador no interior dos 6nibus convencionais das linhas onde se utiliza esta funcgéo,
ficando as empresas permissiondrias responsaveis pelas adequacdes devidas em

decorréncia das novas necessidades surgidas com a implantagédo do sistema integrado.

As concessionarias poderéo fazer uso de sistema de reconhecimento facial, com objetivo de

coibir o uso indevido das gratuidades, a teor das disposicdes do art. 11.

O art. 12. Faculta ao Consorcio SIM a cobranca de taxa de recadastramento anual dos

usuarios de cartdes gratuidades e cartdes de estudante, com vistas a remuneragao do custo.
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[11.9 - Organizac&o/Estrutura da Administracéo Publica
[11.9.1 — Lei Complementar n° 648, de 05 de janeiro de 2017.

Indispensavel o entendimento, para a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana, do

funcionamento da administracao publica, sua estrutura e competéncias.

No Municipio de Porto Velho, a recente Lei Complementar n © 648/2017 “Dispbe sobre a
reestruturacdo organizacional e o funcionamento da Administracdo Publica Municipal,
extingue, incorpora, cria 6rgaos do Poder Executivo Municipal, estabelece um novo modelo

de gestédo.”

O Capitulo 1l disciplina sobre a Acdo Governamental de Planejamento, dispondo o art. 2°

acerca da obediéncia da acao governamental ao processo sistematico de planejamento.

O 8§ 1° Elenca os instrumentos basicos a serem formulados para a efetivagdo da acgéo

governamental, sdo eles:

“l - Plano Diretor;

Il - Planos de Desenvolvimento Regionais;

[l - Plano Estratégico de Governo;

IV - Plano Plurianual de Governo;

V - Programas Gerais, Regionais e Municipais de duracdo anual e plurianual;
VI - Diretrizes Orcamentarias;

VII - Orgamento Anual; e

VIII - Programacgéo Financeira e Cronograma de Execugdo Mensal de Desembolso.”

O art. 20 assevera gque a estrutura da Administracdo Publica Municipal compreende os

Orgéos da Administracéo Direta e as Entidades da Administrac&o Indireta.

O TITULO V, DA EXTINCAO, CRIACAO, FUSAO, INCORPORACAO DE ORGAOS CARGOS
E OUTRAS MUDANCAS ESTRUTURAIS apresentou as alteragbes procedidas na
organizacéo e estrutura da Administracéo Publica do Municipio de Porto Velho, redefinindo e
readequando as unidades e competéncias. Pela importancia e peculiaridades sera transcrito,

na integra, o texto:
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“Art. 32. Fica criada a Secretaria Municipal de Infraestrutura urbana e servigos basicos, tendo
por origem a Secretaria Municipal de Obras — SEMOB, Secretaria Municipal de Servigos
Basicos — SEMUSB e a Secretaria Municipal de Transportes e Transito - SEMTRAN, que |lhe
sucede em todos os direitos, obrigacdes, competéncias, atribuicdes, inclusive, absorvendo os

recursos humanos, patriménio e acervos, inerentes a sua area de atuacao.

Art. 33. A Secretaria Municipal de Obras - SEMOB, passa do nivel de Secretaria Municipal
para o nivel de Secretaria Municipal Adjunta, adotando a denominacdo de Subsecretaria
Municipal de Obras e Pavimentacdo, incorporada a Secretaria Municipal de Infraestrutura
urbana e servicos basicos que Ihe sucede em todos os direitos, obrigagcfes, competéncias,

atribuicdes, vinculada a Prefeitura.

Art. 34. A Secretaria Municipal de Servigos Basicos - SEMUSB, passa do nivel de Secretaria
Municipal para o nivel de Secretaria Municipal Adjunta, adotando a denominacdo de
Subsecretaria Municipal de Servicos Basicos, incorporada a Secretaria Municipal de
Infraestrutura urbana e servicos basicos que lhe sucede em todos os direitos, obrigacdes,

competéncias, atribuicdes, vinculada a Prefeitura.

Art. 35. A Secretaria Municipal de Transporte e Transito - SEMTRAN, passa do nivel de
Secretaria Municipal para o nivel de Secretaria Municipal Adjunta, adotando a
denominacdo de Subsecretaria Municipal de Transito, incorporada a Secretaria
Municipal de Infraestrutura urbana e servicos basicos que |lhe sucede em todos os

direitos, obrigacdes, competéncias, atribuicdes, vinculada a Prefeitura.

Paragrafo Unico. Extingue o Administrador do Terminal Rodoviario, o Departamento de
Administracdo do terminal Hidroviario - DTH, a Divisdo de Atividade de Regularizacdo —
DARE, a Divisao de Planejamento de Operacéo de Transporte Multimodal- DPOM e Diviséo
de Fiscalizacdo Eletrbnica — DIFE; fica mantido o a Comissdo de Calcadas e demais

Departamentos.

Art. 36. Fica criada a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econdémico e Meio Ambiente,
tendo por origem a Secretaria Municipal de Meio Ambiente — SEMA, Secretaria Municipal de

Desenvolvimento Econdmico e Turismo — SEMDESTUR.
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Art. 38. A Secretaria Municipal do Meio Ambiente - SEMA, passa do nivel de Secretaria
Municipal para o nivel de Secretaria Municipal Adjunta, adotando a denominagdo de
Subsecretaria Municipal de Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel, incorporada a
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econémico e Meio Ambiente que Ihe sucede em

todos os direitos, obrigagcfes, competéncias, atribui¢cdes, vinculada a Prefeitura. (...)

Art. 40. A Secretaria Municipal de Projetos Especiais - SEMPRE, passa do nivel de Secretaria
Municipal para o nivel de Subsecretaria Municipal Adjunta, adotando a denominacédo de
Subsecretaria Municipal Adjunta de Programas Especiais de Desenvolvimento, cujas
atribuicbes e competéncias sdo incorporadas a Secretaria Municipal de Planejamento,
Orcamento e Gestdo — SEMPOG, que lhe sucede em todos os direitos, obrigacoes,
competéncias, atribuicdes, inclusive, absorvendo os recursos humanos, patrimoénio e

acervos. (...)

Art. 43. A Secretaria Municipal de Regularizacdo Fundiaria e Habitacdo — SEMUR, passa a
denominar-se Secretaria Municipal de Regularizacdo Fundiéria, Habitacdo e Urbanismo,
mantendo suas obrigacdes, competéncias, atribui¢cdes, vinculada a Prefeitura, assegurada, a
sua autonomia orcamentaria, administrativa e financeira, inclusive recursos humanos,

patrimbnio e acervos. (...)” (grifos ndo originais)

O art. 62 elenca a estrutura organizacional basica da Administracdo Direta, em razao das
alteragdes introduzidas pela Lei Complementar, compreendendo:

“I - Prefeitura:

a) Gabinete do Prefeito;

b) Gabinete do Vice-prefeito;

c) Assessoria Militar;

d) Ouvidoria;

e) Procuradoria Geral do Municipio - PGM,;

f) Controladoria Geral do Municipio - CGM;

g) Departamento Municipal de Defesa Civil;

h) Assessoria de Comunicacao, Cerimonial e Relagcbes Publicas;
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i) Parceria Publico Privada — PPP/PVH;
]) Coordenadoria e Gestao de TI,
[) Assessoria Especial de Politicas Governamentais;

m) Corregedoria Geral de Processo Disciplinar.

Il - Secretaria Municipal do Planejamento, Orgamento e Gestdo - SEMPOG:

a) Conselho Municipal das Cidades;

Il - Secretaria Municipal de Fazenda - SEMFAZ:

a) Conselho de Recursos Fiscais;

IV - Secretaria Municipal de Assisténcia Social e da Familia:
a) Conselho Municipal da Crianga e Adolescente;

b) Conselho Municipal Social;

c) Conselho Municipal do Idoso;

d) Conselho Municipal da Segurancga Alimentar e Nutricional;
e) Conselho Municipal de Pessoas com Deficiéncia;

f) Conselho Municipal de Defesa de Direito da Mulher;

g) Conselho Municipal da Cidadania Negra,

h) Conselho Municipal da Juventude; e

i) Conselho Anti-Drogas.

V - Secretaria Municipal de Educacéo:

a) Conselho Municipal de Educacéo;

b) Conselho Municipal de Alimentos;

c) Conselho Municipal do FUNDEB;

VI - Secretaria Municipal de Saude - SEMUSA:

a) Conselho Municipal de Saude;
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VII - Secretaria Municipal de Administragao - SEMAD:

a) Licitacéao;

b) Conselho Municipal

VII - Secretaria Municipal de Regularizacdo Fundiaria, Habitacdo e Urbanismo:
VIII - Secretaria Municipal da Infraestrutura e Servigcos Basicos:

a) Subsecretaria de Obras e Pavimentacao;

b) Subsecretaria de Servicos Basicos;

c) Subsecretaria de Transporte e Transito;

IX - Secretaria Municipal do Desenvolvimento Econémico e Ambiental,
a) Subsecretaria de Meio Ambiente;

b) Subsecretaria de Industria, Comércio, Turismo e Trabalho;

X - Secretaria Municipal de Esporte e Lazer;

XI- Secretaria Municipal de Agricultura e Abastecimento.”

Quanto aos Conselhos, o art. 64 reiterou sua regéncia pelas leis de criacdo e atribuiu ao

Chefe do Executivo a regulamentacéao.
A Secéo Il e as seguintes elencaram as competéncias das Secretarias, in verbis:
“Da Secretaria Municipal de Planejamento, Orgamento e Gestdo - SEMPOG

Art. 77. A Secretaria Municipal de Planejamento, Orcamento e Gestdo - SEMPOG, como
orgao central dos sistemas de Planejamento e Gestdo no ambito da Administracao Direta e

Indireta, compete:

| — Exercitar a coordenacdo geral dos 6rgéos e entidades municipais quanto aos aspectos
substantivos da politica municipal de desenvolvimento, inclusive para obtencéo de recursos,

viabilizacéo e controle da execucéo de planos, programas e projetos publicos;

Il — Gerar os principais dados socioeconémicos para compor a formacdo do Sistema de

Informacdes Gerenciais da Prefeitura e sociedade em geral;
[Il — coordenar a producéo, analise e divulgacao de informacdes estatisticas;
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IV — Elaborar estudos que possibilitem identificar e avaliar os fatores concorrentes para a
realizacdo dos planos de estratégias governamentais, bem como execucdo de seus

respectivos programas e projetos, de acordo com as diretrizes estabelecidas;

V — Promover a interacdo com os orgaos afetos ao desenvolvimento dos setores produtivos,
com vistas a harmonizar e compatibilizar as acbes de planejamento, de execucdo e de

avaliacdo dos resultados preconizados nos projetos e atividades daqueles érgaos;

(..)

VIl — planejar e desenvolver projetos relacionados a modernizacdo das Estruturas
Organizacionais e dos procedimentos, conjuntamente com outros 6rgédos do Municipio ou do
Estado;

IX — coordenar a elaboracéo, consolidar, reformular e acompanhar a execuc¢ao do orcamento

do Municipio, bem como do Plano Plurianual;

X — estabelecer a programacdo orcamentaria da despesa e da receita do Municipio,
elaborando o Projeto de Lei de Diretrizes Orcamentarias, bem como a Lei Orcamentéria

Anual,
XI — coordenar os programas e projetos especiais no ambito do Municipio;

XII — supervisionar e coordenar a elaboracdo de planos, programas e projetos de
desenvolvimento do Municipio, bem como revé-lo, consolida-los, compatibiliza-los e avalia-

los;

XIIl — coordenar as atividades relacionadas a elaboracdo de projetos para complementacao

das acdes de planejamento, no ambito do Poder Executivo Municipal,

XIV — coadjuvar todos os 6rgdos da administracdo a promover a implementacédo do Plano
Diretor do Municipio;

(-..)
Secdo IX Da Secretaria Municipal de Regularizacdo Fundiaria, Habitacdo e Urbanismo

Art. 83. A Secretaria de Secretaria Municipal de Regularizacdo Fundiaria, Habitacdo e

Urbanismo, tem por finalidade desempenhar as fungbes de articulacdo, planejamento,
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coordenacao, e execucao de politicas e programas para as areas de Regularizacdo Fundiaria,
Habitagc&do e Urbanismo, tendo as seguintes atribui¢des:

IV - articular parcerias com agentes Publicos Privados e Sociedade em geral, visando o

planejamento e execucéao da Politica de Regularizacdo Fundiaria e Habitacional do Municipio;

VIl -executar acdes inerentes a Gestdo Urbana e o Plano Diretor do Municipio de Porto Velho,
especialmente na definicdo das Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS e Estudos de

Impacto de Vizinhanca - EIV, de acordo com o que orienta o Estatuto das Cidades;

IX - executar medidas visando a racional ocupacdo dos nucleos urbanos, inibindo a
especulacao imobiliaria;

Xl - viabilizar a implantacdo do Sistema Cadastral Territorial do Municipio de Porto Velho;
Secéo X

Da Secretaria Municipal de Infraestrutura e Servigos Basicos

Art. 84. A Secretaria Municipal de Infraestrutura e Servicos Basicos, tem por finalidade
gerenciar, elaborar, coordenar e implementar os projetos e orcamentos, especificacoes
técnicas e cronogramas que envolvam planejamento e execucdo de obras em areas e
logradouros publicos, bem como saneamento, e manutencao e infraestrutura urbana dos
servigcos publicos do Municipio, também possui a atribuicdo gerenciar e fiscalizar a execucgao

das modalidades do transporte publico de passageiros no Municipio; gerenciar e fiscalizar o

transito, realizando e gerenciando a sinalizagao.
Subsecéo |
Da Subsecretaria de Obras e Pavimentacao

Art. 85. A Subsecretaria Municipal de Obras Publicas e Pavimentacao, tem como atribuicées,
planejar, desenvolver, controlar e executar as atividades inerentes a construgcdo de obras
publicas; é responsavel também pelas atividades inerentes quanto a abertura e pavimentacéo

de vias publicas, pontes, viadutos, canais e redes de drenagem, compete a subsecretaria:

| - Coordenar o desenvolvimento de projetos e a execucédo de obras publicas a cargo do
Municipio, por administracdo direta ou por meio de terceiros, competindo-lhe, ainda, a

Péagina | 172

elaboracao e a execucédo do orcamento referente a planos, programas e projetos de obras,

pavimentacdo, infraestrutura, moradia e saneamento bésico relativo ao sistema de drenagem;
[l - normatizar, monitorar e avaliar a realizacao de obras publicas;

IV - Coordenar a fixacdo de metas e diretrizes que viabilizem a implementacdo de obras

relativas aos sistemas viario e rodoviario municipal;

V - Planejar, acompanhar e fiscalizar a execucao de trabalhos topogréaficos e geotécnicos das

obras municipais;

VI - Planejar, implementar, executar e avaliar o processo de contratacao de obras e servicos
referentes aos planos, programas e projetos de obras de manutencdo, saneamento basico
relativo ao sistema de drenagem, pavimentacgao, infraestrutura e moradia, em colaboracéo

com outros orgaos e entidades da Administracdo Municipal;
Subsecéo |l
Da Subsecretaria de Servicos Basicos

Art. 86. A Subsecretaria Municipal de Servicos Basicos, compete dirigir 0 processo de
elaboracdo, aprimoramento e implantacdo de planos, programas, projetos e legislacéo
voltados a area de servicos publicos. Entre os objetivos, estdo o desenvolvimento urbano, o
plano viario, a manutencdo preventiva e corretiva dos edificios e logradouros publicos.
Também é responsavel pelo gerenciamento dos servicos de coleta e destinacdo do lixo,
pavimentagdo, poda de arvores, dgua, esgoto, energia elétrica e telefonia, entre outros

servigos, compete a subsecretaria:

| - Desenvolver processo permanente e continuo de acompanhamento da legislacao relativa
ao desenvolvimento urbano e da consolidacdo das politicas publicas de uso e ocupacao do
solo;

(...) IV - Desenvolver os mecanismos e modelos mais adequados para a viabilizacdo de
projetos de desenvolvimento urbano, explorando as potenciais parcerias com a iniciativa

privada e com outras esferas de governo, utilizando os instrumentos de politica urbana;

VIII - participar no processo de revisdo e de gestao participativa do Plano Diretor, juntamente

com as demais secretarias;
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IX - Propor programas e projetos para a implementacéo das diretrizes do Plano Diretor;
Subsecéo lli
Da Subsecretaria de Transportes e Transito

Art. 87. A Subsecretaria de Transporte e Transito, tem por definicdo de planejar, organizar,
dirigir, coordenar, executar, delegar e controlar a prestacdo de servigcos publicos relativos a
transporte coletivo e individual de passageiros, trafego, transito, gestdo das calgcadas, meio
ambiente urbano, polos geradores de trafego e sistema viario, observado o planejamento

urbano municipal, competindo lhes:

| - Organizar, controlar, fiscalizar e gerenciar o sistema de trafego, transito e transportes no
Municipio de Porto Velho, observado o planejamento municipal e distritos e coordenar a sua

implementacéo;

Il - Proporcionar seguranca e fluidez no transito viario e assegurar a qualidade dos sistemas
de transportes, contribuindo para melhorara qualidade de vida da sociedade e garantir o
direito de ir e vir dos cidaddos no ambito do Municipio de Porto Velho;

Il - gerenciar, implantar e manter a sinalizacao nas vias publicas, no ambito do Municipio de
Porto Velho;

IV - Coordenar e dirigir as atividades de engenharia, fiscalizacdo, operacéo, estatistica e

educacao de transito e transportes no Municipio de Porto Velho;
V - Propor e administrar a politica tarifaria;
VI - Estabelecer e implantar politica de educacéo para a seguranca de transito;

VIl - implantar as Juntas Administrativas de Recursos de Infracbes - JARI, unidades
funcionais colegiadas responséaveis pela andlise e julgamento dos recursos interpostos contra
a aplicacéo de penalidades em decorréncia de infracdo a legislacéo de transito, obedecidas

as normas estatuidas no Caédigo Brasileiro de Transito;

VIII - autorizar interdigcBes e desvios de trafego no sistema viario municipal, bem como cobrar

as taxas de interdi¢cdes e desvios;

IX - Operar, diretamente ou através de prepostos, por meio de permissao, autorizagao

ou contratacdo, os servigos de transporte publico coletivo, de taxi, escolar e de lazer,
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estabelecendo todas as condi¢cdes de operacao, inclusive programacdo de horarios,
tipos e caracteristicas dos veiculos e formas de delegacéo e exercendo controle sobre

as condi¢cfes de operacao;
X - Executar, diretamente ou mediante delegacéo, a atividade de inspecao veicular;

XI - imprimir maior eficiéncia e eficdcia ao transporte publico, promovendo um processo

permanente de avaliacdo e modernizagcdo do mesmo;

XII - participar do planejamento urbano, econdmico e de outras areas de interface com o

planejamento de transportes, trafego, transito e sistema viario;

XIII - analisar os projetos de constru¢des que, pela sua natureza, sejam polos geradores de

trdfego, nos termos previstos no art. 95 do Cédigo de Transito Brasileiro; (...)”

3.9.4 Consideracdes Finais

Conforme restou consignado no presente relatério, o Municipio de Porto Velho, em estrita
observancia as previsdes constitucionais e infraconstitucionais, em especial o Estatuto da
Cidade, possui Plano Diretor, como instrumento basico da politica de desenvolvimento e

expansao urbana, com aprovacao por lei municipal, Lei Complementar n°® 311/2008.

Embora tal normativa tenha dedicado a Secdao Il, do Capitulo I, para o disciplinamento das
Diretrizes da Mobilidade Urbana, ndo contemplou todos os temas concernentes a um Plano
de Mobilidade Urbana, nos termos da legislagéo aplicavel.

Tendo em vista as previsdes legais, Federal e Municipal, quanto a necessaria revisdo do
plano diretor a cada 10 (dez) anos; considerando que a LC 311 foi publicada em 2008, o plano

devera ser revisto até 2018.

Por outra feita, ha que se ressaltar, a Lei Complementar n°® 097, que dispde sobre o
Parcelamento, Uso e Ocupagédo do Solo do Municipio de Porto Velho, é de 1999, logo,
precedeu ao Plano Diretor, LC 311/2008. O parcelamento, uso e ocupag¢éo do solo devem
estar totalmente baseados e adequados ao Plano Diretor, instrumento basico da politica de

desenvolvimento e expansao urbana.
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O Plano de Mobilidade Urbana, por sua vez, deverd ser elaborado de forma integrada e

compativel com o respectivo Plano Diretor ou até mesmo nele inserido.

Assim, em observancia aos comandos da Lei Federal n°® 12.587/2012, os Planos de
Mobilidade, de forma inarredavel, deverdo contemplar os principios, os objetivos e as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Deverdo contemplar, ainda, os servicos
de transporte publico coletivo; a circulagéo viéria; as infraestruturas do sistema de mobilidade
urbana; a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade; a integracao
dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s hdo motorizados; a operacao
e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria; os polos geradores de
viagens; as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos; as areas e
horérios de acesso e circulacédo restrita ou controlada; os mecanismos e instrumentos de
financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana; e a
sistematica de avaliacéo, revisdo e atualizacao peridédica do Plano de Mobilidade Urbana em
prazo n&o superior a 10 (dez) anos.

Por fim, indispensavel esclarecer que toda a legislacdo municipal e demais documentos
analisados e colacionados no presente relatério foram fornecidos pelo Municipio de Porto
Velho- RO.

Entretanto, faz-se necessério ressaltar que nao foi enviada para analise, sendo matéria de
disciplinamento obrigatério nos planos de mobilidade, legislacdo especifica acerca do sistema
de transporte publico (coletivo e individual), incluindo, acaso exista, estradas e servicos de
navegacao; transporte privado de interesse publico (como exemplo fretamento), as
disposicdes acerca de formas de integracéo entre os tipos de transporte; transporte de carga

e estacionamento publico.
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4 ESTRUTURA INSTITUCIONAL

Foi publicada em 31 de outubro de 2017, a Lei Complementar n.° 689, que em seu Art. 5°,
define que a estrutura organizacional da Secretaria Municipal de Transito, Mobilidade e
Transportes, que passa a vigorar segundo O organograma organizacional da Lei
Complementar n.° 648, de 06 de janeiro de 2017, alterados pela Lei Complementar n.° 650,

de 08 de fevereiro de 2017. O organograma € apresentado na Figura 72.
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Figura 72: Organograma da SEMTRAN
Fonte: DOM n.° 5567 de 01/11/2017
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5 PROXIMOS PASSOS
Apoés a consolidacdo do diagndstico do sistema de mobilidade urbana de Porto Velho, as
etapas seguintes sera a de elaboracdo do Plano de Ac¢do, que sera produzido a partir das

seguintes atividades:

¢ Alinhamento de aspiracdes de mobilidade e definicdo de objetivos;
e Concepcdo de propostas;

e Analise das propostas.

Esse Plano de Acéo terd a indicacao das intervencgdes, estudos, projetos e investimentos na
mobilidade urbana, além das diretrizes gerais que norteardo a implementacdo de acdes de

mobilidade e contemplara:

e Diretrizes e instrumentos para a difusdo dos conceitos de mobilidade;

e Diretrizes para avalicdo dos impactos ambientais e urbanisticos dos sistemas de
transporte;

e Diretrizes e normas gerais para o planejamento integrado da gestdo urbana e de
transporte;

e Diretrizes, normas gerais e modelo para a participacédo da populacdo no planejamento
e acompanhamento da gestdo do transporte;

e Diretrizes para a execuc¢ao continuada dos instrumentos de planejamento;

e Diretrizes e meios para acessibilidade universal no ambiente fisico de circulagéo, e no
servigo de transporte;

e Diretrizes e meios para a difusdo dos conceitos de circulagdo em condi¢cdes seguras e
humanizadas;

e Diretrizes para a requalificacdo das areas de influéncia dos polos geradores de trafego,
considerando suas especificidades;

e Diretrizes e modelo de gestdo publica e politica da mobilidade urbana;

e Diretrizes para regulamentacéo da logistica urbana;

e Diretrizes para promocao de melhorias e gestao do transporte hidroviario;

e Diretrizes para promoc¢éo de melhorias e gestdo de mobilidade urbana do municipio e
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e Diretrizes para os modos de transporte publicos individuais (taxi, escolar, lotacao,

mototaxi).

Definido o Plano de Acéo, o trabalho seguird no desenvolvimento das atividades finais para
a elaboracgéo do Plano de Mobilidade Urbana de Porto Velho, a ser apresentado e discutido

em junto com a populacdo do municipio, através de audiéncia publica.

Definida toda a parte técnica do Plano, serd estruturada a Minuta de Lei do Plano de
Mobilidade Urbana de Porto Velho, a ser levada para apreciacado e aprovacdo na Camara

Municipal.

Como produto final do trabalho, sera desenvolvido um Caderno de Recomendacgdes Gerais,
e formato de Termo de Referéncia para contratacéo futura de estudos especificos que visam

ampliar o Plano de Mobilidade Urbana de Porto Velho.
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