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RESUMO

Este artigo trata de um Desafio Intermodal cujo objetivo foi avaliar o tempo de viagem desenvolvido por diferentes
modos de transporte da cidade de Jodo Pessoa. Contudo, outros pardmetros foram avaliados,para permitir uma
anélise comparativa, sendo eles: quantidade de poluentes, niveis sonoros, custos, gasto energético e a qualidade
do trajeto feito pelos participantes. Utilizou-se de uma metodologia quantitativa e qualitativa para analise dos
dados. Os resultados mostraram a bicicleta como melhor modo de transporte, exceto pelo tempo de viagem e a
falta de espagos seguros para o0 uso como transporte, confirmando assim, a necessidade de melhores politicas para
a mobilidade urbana e para os transportes ndo motorizados.

ABSTRACT

This article deals with an Intermodal Challenge whose objective was'to evaluate the travel time developed by
different modes of transport of the city of Jodo Pessoa. However, other parameters were evaluated to allow for
comparative analysis, being: amount of pollutants, noise levels,.costs, energy expenditure and route quality by the
participants. A quantitative and qualitative methodology was.used to analyze the data. The results show the bicycle
as the best mode of transport, except for the time of travel and ithe lack of safe spaces for biking, thus confirming
the need for better policies for urban mobility and for-non-motorized transport.

1. INTRODUCAO

A tematica do transporte urbano vem ganhando cada vez mais espago nas discussfes sobre
desenvolvimento no Brasil. O elevadonivel de urbanizacdo e o aumento significativo da frota
de automoOveis apresenta come consequéncia problemas de congestionamento nas cidades do
pais. Evers et al. (2018), por exemplo, acredita que a prioriza¢do do automovel, caracteristico
do modelo de desenvolvimento urbano adotado pelo Brasil, é extremamente negativo para as
cidades tendo em vista que € um modo de transporte com menor capacidade de transportar
pessoas, gera mais congestionamentos, ocupa mais espaco fisico, utiliza a infraestrutura viaria
de forma ineficiente, polui mais do que outros modos de transporte e contribui para um maior
numero de acidentes.

Com o aumento do transporte individual motorizado, as condi¢des de mobilidade da populacéo
tornam-se prejudicadas. Trés problemas podem ser elencados diante do modelo de mobilidade
estruturada em viagens individuais motorizadas em oposic¢éo a viagens feitas pelo transporte
publico produtivo, sendo elas: a elevagdo dos niveis de polui¢do tanto atmosférica como sonora,
0 crescimento do numero de doengas associadas ao sedentarismo e 0 aumento dos tempos de
viagens.

No que concerne a informacdo do aumento da poluicdo do ar € evidente que o crescimento da
frota de veiculos motorizados contribua para sua elevacdo. Apesar dos programas de controle
de emiss@es veiculares implementados pela Unido reduzirem bastante os niveis de poluentes
emitidos pelos veiculos, os indices ainda sdo elevados e agravam tanto o fenémeno de aumento
da temperatura global, quanto em danos relacionados a satde, como problemas respiratérios e
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cardiacos, por exemplo. Uma maneira de se estimar a quantidade em massa de poluentes
emitidos por veiculos ao circular por uma determinada distancia é através do fator de emisséo.
Esse fatores séo obtidos em laboratorio, especializados em emissdes veiculares, e podem ser
vistos em relatorios divulgados anualmente pela Companhia Ambiental do Estado de S&o Paulo
(CETESB, 2017). Para veiculos pesados, como caminhd@es e énibus, os fatores de emissao, séo
adquiridos a partir de testes no motor e sdo expressos em massa de poluente por quantidade de
trabalho mecénico realizado. Portanto, para esse dado, € necessario um processo de célculo que
0s converta para massa de poluente por quildmetro, como nos demais veiculos.

De maneira equivalente, os elevados niveis de polui¢do sonora tém correlacao direta com o
crescimento da frota de veiculos motorizados. Considerada como um “mal invisivel’?-por ser
um tipo de poluicdo ndo perceptivel aos olhos humanos, e, portanto, “muitas vezes
negligenciada, também promove danos graves a salide humana, como estresse; insonia, dor de
cabeca e a principal delas, a surdez. Uma das metodologias empregadas para determinacédo do
ruido do trafego de veiculos é através do modelo de previsdo proposto.por Tansatcha et al.
(2005). Esse método consiste em fazer estimativas de nivel de ruido baseado nos tipos de
veiculos (automovel, caminhdo leve, Onibus, motocicleta, ‘etc.) ‘e na velocidade média
reproduzida pelos mesmos.

O sedentarismo, um dos grandes males do século XXI, é a falta, diminuicdo ou auséncia de
atividades fisicas, caracterizado pelo gasto cal6rico reduzido. Esse estilo de vida € intensificado
pelos habitos da vida moderna, como passar muite tempo dentro de automdveis, falta de
exercicios fisicos e de atividades simples do dia a dia, como a caminhada até o trabalho,
cumprimento de tarefas domeésticas, passeios no parque, etc. A infraestrutura urbana tem um
papel significativo no aumento do sedentarismo. Calcadas que ndo sdo bem estruturadas ou a
auséncia de espacos destinados exclusivamente para ciclistas, afastam a sociedade da préatica
fisica e aproximam as pessoas do.conforto dos veiculos automotores até para execucdo de
atividades de curtas distancias. Esse cenario colabora para intensificar o problema que apresenta
consequéncias graves a saude, .como propensdao a doencas cardiovasculares, obesidade,
diabetes, hipertenséo, entre outros.

Ainda, o tempo de viagem gasto no transporte urbano pelas pessoas é de interesse central para
as politicas urbanas-e de transporte, sobretudo por estar diretamente ligado ao bem-estar das
pessoas e niveis-de-congestionamento das cidades (Pereira e Schwanen, 2013). Segundo
Lacerda (2012) uma valiosa ferramenta para medir o tempo de deslocamentos urbanos é o
Desafio Intermodal. Idéia estabelecida no Brasil, no ano de 1993, na cidade do Rio de Janeiro
e batizada como Desafio Intermodal, no ano de 2006, o evento consiste na avaliagdo da
eficiéncia de varios sistemas de transporte disponiveis na cidade a partir de uma viagem com
mesma origem, destino e momento de partida, realizadas por diferentes modos de transporte.

Diante disso, esse artigo propde apresentar um estudo utilizando os tempos de viagens obtidos
a partir do Desafio Intermodal realizado na cidade de Jodo Pessoa, capital da Paraiba. Além da
determinacdo dos tempos de viagem, foram analisadas outros aspectos, como: quantidade de
poluentes emitidos pelos modos de transporte participantes do evento, niveis sonoros
produzidos, custos envolvidos por modo de transporte, gasto energético consumido pelos
participantes e a avaliacdo qualitativa do trajeto feita pelos membros do evento.

2. METODOLOGIA
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A metodologia estabelecida nesse trabalho pode ser dividida em trés etapas principais, sendo
elas: a preparacdo do estudo, onde foram escolhidas as rotas e 0s modos de transportes a serem
analisados; analise quantitativa, onde foram avaliados os itens: tempos de viagem, polui¢do do
ar, poluicéo sonora, gasto caldrico e custo; e, por fim, analise qualitativa, realizada atraves de
um questionario respondido pelos participantes do evento.

Com relacéo a preparacdo do estudo, o desenvolvimento da atividade intermodal consistiu na
formacéo de dois grupos que percorreriam dois trajetos distintos, denominados nesse estudo de
rota 1 e rota 2. Para a rota 1 ficaram destinados seis modos de deslocamento e para a rota 2,
quatro, totalizando ao todo dez participantes com diferentes modos. Como regras, 0s membros
deveriam respeitar as leis de transito e os participantes que realizassem o deslocamento a pé,
seja andando ou correndo, precisariam atravessar sempre na faixa de transito g‘caminhar pela
calcada.

No aspecto qualitativo o primeiro item analisado foi o tempo de viagem.cujo tempo € a soma
dos tempos de estacionamento, viagem e parada no ponto final. <O’ célculo consiste em
determinar o tempo inicial e final realizado pelo modo e subtrair esses tempos, obtendo assim,
0 tempo de viagem. Nessa etapa, ainda foi calculado a velocidade média (km/h) desenvolvida
pelo modo de transporte que consiste numa divisao simples entre a distancia total percorrida e
o tempo de viagem gasto (h) para concluir o trajeto.

A segunda andlise realizada foi sobre os poluentes.emitidos pelos transportes participantes do
evento. A mensuracdo da massa de poluente, dada em gramas por quilémetro (g/km), emitido
por automoveis e motocicletas foi calculada a-partir do fator de emissao disponibilizado pelo
relatério da CETESB (2017). J& os fatores de emissao de 6nibus, como sdo expressos em massa
de poluente por quantidade de trabalho mecanico realizado (g/kwh), foi necessario que este
passasse por um processo de calculo,através das formulas (1) e (2) descritas a seguir, para que
fosse convertida em massa de poluente por quilémetro:

gpoluente/gdiesel = gpoluente/kWh + gdiesel/kWh 1)
gpoluente/km = (gpoluente/gdiesel x gdiesel/Ldiesel) + km/Ldiesel 2
em que gpoluente/km:-fator de emisséo [g/km].

Os dados de entrada-para o calculo da férmula (1) estdo disponiveis no relatério da CETESB
(2017) e os dados de entrada para calculo da férmula (2) podem ser vistos no relatério de
emissOes atmosféricas por veiculos desenvolvido pelo Ministério do Meio Ambiente (2011).

A terceiraanalise buscou determinar o gasto caldrico desenvolvido por cada participante a partir
do modo-de transporte utilizado, através de uma ferramenta online disponibilizado pelo grupo
American Council on Exercise (ACE, 2013).

A quarta andlise tratou de determinar os niveis de ruido produzidos pelos modais participantes
do evento. Para tal, utilizou-se 0 método desenvolvido nos estudos de Tansatcha et al. (2005).
De acordo com a metodologia dos autores, 0s niveis de ruido podem ser calculados a partir do
tipo de veiculo e da velocidade média reproduzida durante o percurso, conforme as formulas
(3), (4) e (5) abaixo:

ya = 4,158 . log(v) + 61,460 3)
yo = 10,204 . log(v) + 54,973 4)
yc =7,691. log (v) + 60,294 (5)
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ya: nivel de ruido equivalente para o periodo de tempo de 10 segundos para

yo: nivel de ruido equivalente para o periodo de tempo de 10 segundos para

onibus [dBA];

ym: nivel de ruido equivalente para o periodo de tempo de 10 segundos para

motocicletas [dBA]; e
v: velocidade [km/h].

A quinta andlise tratou sobre os custos envolvidos dos transportes, mas precisamente o tarifario,
para 6nibus e de combustivel, para os automovéis e a motocicleta. Foi considerado “custo zero”

tanto para os individuos que fizeram o percurso a pé, como feito por bicicleta.

Por fim, foi feito a avaliacdo qualitativa na qual os participantes tiveram gque responder um
questionario e atribuir notas de um a cinco, para itens, que avaliavam tanto a-relacdo usuario-

transporte, como a relagéo transporte-infraestrutura.

3. RESULTADOS E ANALISES
3.1. Caracterizacdo das rotas escolhidas

As rotas escolhidas apresentaram a mesma distancia entre 0s pontos de saida e o ponto de

chegada combinado que foi de 4,6 km como pode ser observado na Figura 1.
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Figura 1: Trajetos definidos para o Desafio Intermodal: rota 1 em linha pontilhada e a rota 2

em linha continua

O destino final definido para o Desafio Intermodal de transporte foi 0 mesmo para ambas as
rotas, Centro de Tecnologia da UFPB, diferentemente da localizagdo de partida dos
participantes. O grupo escolhido para percorrer a rota 1, saiu do Mercado Publico localizado
no bairro de Mangabeira na avenida Josefa Taveira, enquanto o grupo da rota 2 partiu da rua

Elias Pereira de Araujo localizada também no mesmo bairro.
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Arota 1 é o trajeto mais utilizado pelos condutores e por onde passa 0 maior nimero de linhas
de 6nibus, comparado a rota 2. Essa Gltima vem sendo utilizada como rota alternativa, sobretudo
pelos motoristas, na tentativa de escapar do congestionamento, muito comum, nos horarios de
pico (inicio da manhd, em direcdo ao Centro da cidade e no final da tarde, em sentido contrario),
que se forma na rota 1 devido a quantidade de acessos que recebe e bairros que corta.

3.2. Caracterizacéo dos grupos e modos de transporte

Participaram do Desafio Intermodal dez pessoas, sendo elas divididas em dois grupos: o
primeiro grupo com seis pessoas destinadas a percorrer a rota 1 e 0 segundo grupo com quatro
pessoas destinadas a percorrer a rota 2.

O valor desigual de membros em cada grupo justifica-se pela auséncia de_dois-modos de
transportes repetidos, sendo eles: a bicicleta e a motocicleta. Portanto, apenas a rota 1
apresentou todos os modos de transporte disponiveis para o desafio, como pode ser observado
na Tabela 1.

Foi utilizado também uma variagdo para o trajeto realizado a pé: a caminhada e a corrida.

Tabela 1: Modos de transporte por grupo
Grupo | Grupo 11
A pé (caminhada) A pé (caminhada)
A pé (corrida) A pé (corrida)

Automovel Automovel
Bicicleta -

Motocicleta -
Onibus Onibus

3.3. Tempo de viagem
Os tempos de viagem e a velocidade média desenvolvida por cada modo de transporte podem
ser vista na Tabela 2 para a rotal'e Tabela 3 para a rota 2.

Tabela 2: Tempo de viagem e velocidade média (km/h) pelos modos de transporte da rota 1
Velocidade média
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Modo de transporte Horario inicial Horério final Tempo de viagem (km/h)
A pé (caminhada) 07:13:00 07:58:30 00:45:30 6,07
A pé (corrida) 07:13:00 07:46:34 00:33:34 8,22
Automovel 07:13:00 07:36:10 00:23:10 11,91
Bicicleta 07:13:00 07:30:53 00:17:53 15,43
Motocicleta 07:13:00 07:26:00 00:13:00 21,23
Onibus 07:13:00 07:39:00 00:26:00 10,62

Tabela 3: Tempo de viagem e velocidade média (km/h) pelos modos de transporte da rota 2

Velocidade média

Modo de transporte Horario inicial Horario final Tempo de viagem (km/h)
A pé (caminhada) 07:18:00 08:04:40 00:46:40 5,91
A pé (corrida) 07:18:00 07:54:00 00:36:00 7,67
Automovel 07:18:00 07:38:30 00:20:30 13,46
Onibus 07:18:00 07:50:00 00:32:00 8,63

Observa-se que a motocicleta foi 0 modo de transporte mais rapido a terminar o trajeto na
rota 1 (13 minutos), atingindo, consequentemente, a maior velocidade média dos modos de
transporte analisados (21,23 km/h). O trajeto feito a pé, por caminhada, levou 0 maior tempo
de conclusdo para esse trajeto (45,5 minutos), atingindo uma velocidade média de 6,07 km/h.



|/
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET *-:
Balneario Camborid-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019

o
< 3 Sanper
Congresso de Pesquisa e
~ Ensino em Transportes

Balneario Camboriii-SC

Um dado interessante nesse grupo € observar que o tempo de viagem feito pela bicicleta foi
inferior aos modos de transporte automdével e énibus (aproximadamente 18 minutos, contra
23,2 minutos e 26 minutos, respectivamente), atingindo niveis, inclusive de velocidade média
superior a esses dois modos de transporte (15,43 km/h, contra 11,91 km/h e 10,62 km/h,
respectivamente).

Com relacdo a rota 2, observa-se que 0 modo de transporte mais rapido a concluir o trajeto foi
0 automovel (20,5 minutos), atingindo uma velocidade média 13,46 km/h e assim como no
grupo I, o deslocamento feito a pé caminhando levou o maior tempo de viagem (46,7 minutos),
atingindo a menor das velocidades médias registradas em ambas as rotas: 5,91 km/h;

Comparando as rotas, observa-se que o automdével da rota 2 atingiu maior velocidade média do
que o automovel da rota 1, o que pode indicar que a rota 2 apresenta menor fluxo de veiculos,
sendo uma boa alternativa para os condutores que saem do bairro de Mangabeira com destino
ao Centro, muito embora os tempos de viagem dos veiculos, nas diferentes rotas, tenha dado
uma diferenca de pouco menos que 3 minutos . Isso pode ser justificado, pelo encontro da rota
2 com a rota 1 (rua Empresario Jodo Rodrigues Alves) antes do.destino final cujo o trecho é
conhecido por gerar constantes engarrafamentos, principalmente, em horéarios de pico.

3.4. Poluicéo do ar

Baseado no ano do veiculo, caracteristicas do_modelo, combustivel utilizado e distancia
percorrida, calculou-se a quantidade em massa dos principais poluentes langados na atmosfera
pelos modos de transporte participantes doDesafio Intermodal, sendo eles: mondxido de
carbono, éxidos de nitrogénio, material particulado, didéxido de carbono, didxido de nitrogénio
e metano, como pode ser observado na Figura 2 e na Figura 3, para a rota 1 e rota 2,
respectivamente.

Poluentes

Onibus E .
Motocicleta), =

Bicicleta
Automoéve| e

A\pé (corrida)

Modo de transporte

Apg (eaminhada)

0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00 12,00 14,00 16,00 18,00
Quantidade em massa de poluente

® Monoxido Dinitrogénio (N20 g) # Metano (CH4 g)
m Dioxido de Carbono (CO2 kg) i Material Particulado (MP em g)

Oxidos de nitrogénio (Nox em g) ®Monéxido de Carbono (CO em g)

Figura 2: Quantidade em massa de poluentes gerados na rota 1

Esses seis poluentes podem ser divididos em trés categorias, baseado em suas caracteristicas
principais, sendo eles: poluentes que contribuem para o Efeito Estufa (dioxido de carbono,
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metano, mondxido dinitrogénio); poluentes que contribuem para a formacdo da chuva acida
(oxidos de nitrogénio) e poluentes que afetam diretamente a saude humana (material
particulado e monoxido de carbono).

Poluentes

Onibus ?h

Automoéve|

A pé (corrida)

A pé (caminhada)

Modo de transporte

0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 12,0 14,0 16,0 18,0
Quantidade em massa de poluente

® Mondxido Dinitrogénio (N20 g) # Metano (CH4 g)
m Dioxido de Carbono (CO2 kg) i Material Particulado (MP em @)

Oxidos de nitrogénio (Nox em g) ®Mondxide de €arbono (CO em g)

Figura 3: Quantidade em massa de poluentes gerados na rota 2

Em ambas as rotas, 0 modo de transporte observado com maior capacidade de poluicédo foi o
onibus, embora seja necessario atentar que este modo de transporte leva uma maior quantidade
de passageiros comparado a outros modos (motocicletas, automdveis, etc.). Logo, sua carga
poluidora deve ser dividida pelo ndmero.de usuérios na maxima capacidade, por exemplo:
considerando que no horario de pico, um 6nibus do tipo padrdo (14 metros), transporte em sua
capacidade maxima 80 passageiros (sentados e em pé, incluindo area reservada para
acomodacdo de cadeira de rodas ou cdo-guia), 0s 17,34 kg de CO2 langcados na atmosfera pelo
modo de transporte, seriam divididos por cada passageiro resultando em aproximadamente
0,217 kg de CO,/usuério. Utilizando o mesmo raciocinio para a motocicleta e para o automovel,
em suas capacidades-maximas, a quantidade emitida de CO; é de 0,130 kg de CO>/usuério e
0,156 kg de COz/usuério, respectivamente. Apesar dos resultados serem menores, se observa,
frequentemente, que esses transportes sao utilizados em sua capacidade minima (em média 1,5
passageirospara automaveis e 1,0 passageiro para motocicletas) o que pode levar o dnibus ser
a melhor opgéo para 0 meio ambiente, embora exista muita critica sobre o diesel devido a sua
carga poluidora.

3.5. Gasto calorico

A partir do tipo de atividade, o peso (kg) e o tempo de deslocamento (em horas) foi possivel
determinar o gasto calorico reproduzido por cada participante do Desafio Intermodal, como
mostra a Figura 4.

Observa-se gque tanto o gasto caldrico diario como o gasto calorico mensal dos participantes
que fizeram o deslocamento por meio de veiculos particulares (independente da rota) foi zero,
diferentemente das pessoas que fizeram os deslocamentos baseado em atividades aerobicas
(caminhada e corrida).
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Gasto calorico desenvolvido pelos participantes

Onibus (rota 2) w2540

Automovel (rota 2)

e A pé (corrida) (rota 2) W30S0
§ A pé (caminhada) (rota 2) 2370
§ Onibus (rota 1) w2860
é Motocicleta (rota 1)
-§ Bicicleta (rota 1) M,2142
= Automovel (rota 1)
A pé (corrida) (rota 1) 2917
A pé (caminhada) (rota 1) ™3312
0,0 2000,0
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Figura 4: Gasto cal6rico por modo de transporte e rota, diario e mensal

3.6. Poluicédo sonora

Os resultados para niveis de ruido produzidos pelos-modos de transportes participantes do

evento podem ser vistos na Figura 5.
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40,00
20,00

0,00
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Modo de transporte

Bicicleta
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Nivel de ruido equivalente para periodo de 10 segundos

Motocicleta

Figura 5: Nivel de ruido equivalente para o periodo de 10 segundos (dBA) por modo de
transporte e rota utilizado

Destaca-se desses resultados, o nivel de ruido igual a zero desenvolvido pelos deslocamentos
feitos a pé e pela bicicleta. J a motocicleta, foi 0 modo de transporte a apresentar maior nivel
de ruido equivalente para periodo de 10 segundos. Os valores para automaével e 6nibus, foram
bem préximos independente da rota assumida.

Baseado no periodo que foi realizado o Desafio Intermodal (diurno), o nivel de ruido permitido
de acordo com o uso do solo para area mista com corredor de transito é de 70 dBA, portanto,
apenas a moto esta um pouco acima do permitido.
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3.7. Anédlise de custo

Os resultados dos custos diarios e dos custos mensais podem ser vistos na Figura 6. Os valores
obtidos levaram em consideracdo o translado de ida e volta do passageiro, com variagéo para
onibus (meia tarifa para a rota 1 e tarifa inteira para a rota 2) e variacao do tipo de combustivel,
gasolina para automovel da rota 2 e motocicleta da rota 1 e alcool para automovel da rota 1.

T o
Custos diario e mensal 8
<
—
RS 160,00 &
RS 120,00 S
—_ o
v 3 R &
© ~ % =
o 8 & 2
S RS 80,00 lad 2
% &
3 ’
RS 40,00 0 e} © Lo =
4 E 20 1z
& 4 4 & &=
RS _ - o —_— - B
A pé A pé (corrida)  Automovel Bicicleta Motocicleta Onibus
(caminhada)
Modo de transporte
W Custo didrio viagem rota 1 (RS) m Custo mensal rota 1 (RS)
# Custo didrio viagem rota 2 (RS).m 'Custo mensal rota 2 (RS)

Figura 6: Custo diario e mensal (20 dias uteis) atribuido aos modos de transporte utilizando a
rota 1 e a rota 2

E evidente que o deslocamento.a pé e por bicicleta foram as formas mais econdmicas para se
concluir o trajeto. Ja com relagdo-aos veiculos motorizados, 0 modo de transporte que produziu
maiores gastos ao usuario foi-o-6nibus, sobretudo, para os individuos que ndo tem direito a meia
passagem, chegando ao final ‘do més com uma despesa de R$ 142,00 reais. Contudo neste
estudo, despesas como emplacamento ou transferéncia, seguro, IPVA, manutencdo (6leo,
filtros, pneus, freios, consertos) e limpeza ndo foram incluidos no célculo de custos para os
automaveis e matocicletas, o que leva a acreditar que as despesas dos veiculos motorizados
podem superar facilmente os custos atribuidos a um usuario de 6énibus, que paga a passagem de
forma integral; por exemplo.

Em se.tratando do combustivel utilizado, esse foi preponderante para os custos diario e mensal
para 0s automdveis. O automovel da rota 1 mesmo com autonomia (8,20 km/I) pior do que o
automovel da rota 2 (10,0 km/l), apresentou custos inferiores tanto diério, quanto mensal, além
de poluir menos o meio ambiente por utilizar o alcool, diferentemente do veiculo da rota 2 que
estava abastecido com gasolina.

3.8. Avaliagdo qualitativa

As impressdes dos participantes foram obtidos a partir de notas atribuidas para os seguintes
itens: praticidade, seguranga, conforto e conflitos. A escala usada possui gradacdo de 5 pontos,
sendo: 1 (péssimo), 2 (ruim), 3 (médio), 4 (bom) e 5 (6timo). Os resultados podem ser
visualizados na Figura 7 e Figura 8.

anpet
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Impressdes sobre o trajeto da rota 1

5
4
3
g 3
H Praticidade
Seguranca
g Conforto
m Conflites

Modo de transporte

Figura 7: Impressdes a cerca da rota 1 pelos participantes-a partir do uso dos modos de
transporte utilizados individualmente

Impressdes sobre, orajeto da rota 2
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U) . .
g3 m Praticidade
o
< Seguranca
# Conforto
2
m Conflitos

A pé A pé (corrida)  Automovel Onibus
(caminhada)

Modo de transporte

Figura 8: Impressdes a cerca da rota 2 pelos participantes a partir do uso dos modos de
transporte utilizados individualmente

Baseado na rota 1, a pior avaliagdo por modo de transporte feita foi no deslocamento realizado
a pé correndo, com média de 1,75 pontos, e 0 mais bem avaliado foi o0 automdvel, com a média
de 4,5 pontos. Os resultados foram semelhantes para a rota 2 tendo a pior média para o
deslocamento feito correndo, com 2,5 pontos, e a melhor média como sendo o automovel, com

3,75 pontos.
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Pbde se tirar também conclusdes a respeito do que foi opinado pelos participantes diante das
suas respostas ao questionario. Um resumo pode ser visto na Tabela 4.

Tabela 4: Andlises individuais baseado no modo de transporte escolhido para concluir o

trajeto
Modo de Relato
transporte
A pé A principal reclamagdo pelo participante da rota 2 foi com relagdo a topografia do terreno que néo ajudou

no deslocamento, ja o participante da rota 1, queixou-se principalmente da obstrucéo constante das calcadas

(caminhada) . . - ! . .
por veiculos estacionados obrigando-o0 muitas vezes a caminhar pela via.

Ambos os participantes alegaram condicGes péssimas de infraestrutura para a pratica‘da corrida,
independentemente, do trajeto feito. Um dos participantes, inclusive, admite que ndo seguiu as regras de
transito porque as calgadas eram muito irregulares e desniveladas, obrigando-o.a utilizar-se da faixa
exclusiva de dnibus para poder concluir o trajeto.

A pé (corrida)

Ambos os participantes reconhecem que o automdvel ndo é o modo de transporte mais adequado a se
utilizar, inclusive enumeram problemas que o uso desse transporte podem acarretar e que puderam ser
confirmados nesse estudo, como: aumento polui¢do do ar, tempos.de'viagem mais longos (mesmo para
curtas distancias), etc.

Automovel

O participante reconheceu que ndo seguiu as leis de transito durante todo o trajeto justificado pela
inseguranga em dividir o espago com os automadveis. Pormuitas vezes, utilizou-se da calgada, mas ressalta
que se sentiu incomodado por acabar ocupando um espaco.que ndo é seu por direito, e sim do pedestre
naquele instante.

Bicicleta

O participamente avaliou infraestrutura como sendo.boa para a motocicleta e acredita que menores tempos

Motocicleta - . - .
de viagem promovem maior qualidade de vida para as pessoas.

. Ambos os participantes consideraram como-aspecto positivo a pouca espera pelo transporte publico, mas
Onibus criticaram o estado das paradas, bem<«como a falta de informagdes quanto as linhas e trajetos feitos pelos
oOnibus.

4. CONCLUSOES

A partir do Desafio Intermodal, com a determinagdo de duas rotas distintas com mesma
distancia, foi possivel investigar parametros referentes ao: tempo de viagem percorrido, gasto
caldrico por atividade, custo-diario e mensal dos modos de transporte, polui¢do do ar e polui¢do
sonora gerados, e parfim, a analise qualitativa baseado nas respostas dadas a um questionario
pelos participantes. Segue abaixo as conclusdes principais desse estudo:

e A busca por rotas alternativas de viagem € importante porque podem reduzir o fluxo de
veiculos nos trajetos considerados de conhecimento comum e, consequentemente,
diminuir os congestionamentos formados;

o “Apesar de ser o segundo modo de transporte mais rapido, a bicicleta apresentou
excelentes resultados de velocidade média e tempo de viagem, superando, inclusive,
Onibus e automaveis;

e Embora o dnibus seja 0 modo de transporte com maior carga poluidora, este dado acaba
compensando pela quantidade de passageiros que o transporte pode levar;

e A motocicleta foi o Unico modo de transporte que gerou nivel de ruido equivalente para
periodo de 10 segundos acima do valor permitido por norma;

e A elevada despesa, a falta de seguranca, o desconforto, a lotacdo, o elevado tempo de
viagem, etc., dos transportes publicos pode tornar esse modo de transporte cada vez
menos atrativo e de uso mais seletivo por usuarios que ndo tem condic¢des de manter um
veiculo. Para a mobilidade urbana esse tipo de ocorréncia é péssimo, uma vez que,
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automdveis e motocicletas transportam menos passageiros, acabam ocupando maiores
espacos no leito carrocavel e retiram a capacidade de fluxo das vias, colaborando assim,
para maiores tempos de viagem;

e O aumento da frota de veiculos particulares e usos constantes desses modos de
transporte tém reflexos negativos para a salude das pessoas, pois essa forma de se
deslocar provoca pouco ou nenhum gasto energético, contribuindo assim, para o
comportamento sedentario das pessoas e propiciando, consequentemente, o
aparecimento de doencas, como a obesidade, ansiedade, diabetes, pressdo alta,
osteoporose, doencas cardiovasculares, trombose, depresséo, etc.

e O fato de as piores médias de notas serem para deslocamentos realizados.a pé e as
maiores médias de notas para os automoveis, confirmam a principal problemética da
mobilidade urbana enfrentada pelo pais: a priorizacao do veiculo particular em relacao
ao pedestre;

e 77% dos entrevistados admitem que trocariam seus respectivas medos de transporte,
pela escolha de se deslocar utilizando a bicicleta (18% por 6nibus.e 9% por motocicleta),
mas esbarram na inseguranca e nas péssimas condi¢bes. de infraestrutura para 0 uso
desse tipo de modo de transporte, colaborando para a desisténcia e contribuindo para a
continuidade da utilizacdo do automoével, mesmo para deslocamentos a curtas
distancias.
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