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RESUMO

As rodovias apresentam grande influéncia sobre as areas urbanas. De um lado, o uso urbano da via,
tais como os estacionamentos e os pontos de 6nibus (urbano ou intermunicipal) localizados
inadequadamente provocam atrasos nos tempos de viagens interurbanas. Por outro lado, a polui¢éo
(sonora e visual), as vibragfes do solo e os altos volumes de trafego provocam acidentes de transito
na &rea urbana. A localizacdo da rodovia em um espaco urbano potencializa os impactos, uma vez
que coloca a populagdo em contato com todos os riscos associados a rodovia. Além disto, a rodovia
amplia as distancias a serem percorridas pelos pedestres, majorando suas rotas, diminuindo os
contatos com a vizinhanga, e reduzindo ou suprimindo atividades cotidianas. Uma rodovia em &rea
urbana pode se constituir em uma barreira para a cidade. Portanto, é necesséario se ter o
conhecimento sobre as caracteristicas do trafego da via, da localizagdo dos elementos de travessia,
das caracteristicas de uso do solo da regido, das caracteristicas da populacdo urbana e residente no
entorno da via. O objetivo é analisar as influéncias das rodovias na area urbana de llha Solteira - SP.
O método constituiu-se em coleta de dados e analise dos resultados. Pode-se concluir que é de
grande importancia o conhecimento sobre as caracteristicas gerais da cidade e dos trafegos urbano e
intermunicipal na rodovia para as tomadas de decisdo do poder piblico. O intuito € diminuir os
conflitos gerados pela rodovia na area urbana e, também, as conseqiiéncias das atividades urbanas
sobre o fluxo intermunicipal.

PALAVRAS-CHAVE: Area urbana. Rodovia. Fluxos.
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Highways show a huge impact to urban areas. On one hand, the urban use of highway, such as
parking lots and bus stop, when they are located improperly, they cause intercity travel delays. On the
other hand, sonorous and visual pollution, soil vibrations and high traffic volume cause crashes in
urban areas. The highway location in an urban perimeter potentiates some impacts, once it puts the
population in touch with all highway-related risks. Further, the highway enlarges the pedestrian
walking distance; subsequently adding their routes, decrease neighborhood contact; and reduce or
eliminate daily activities. A highway in urban area may make a barrier to the city. Thus, it is necessary
to know the traffic composition, overbridged element locations, regional soil classification, urban
population characteristics that live in highway surroundings. The main purpose is to analyze the
highway impact to llha Solteira urban area. The method consists data collection and analysis of
results. It is possible to conclude the huge importance of general city characteristics knowledge and its
urban and intercity traffic in relation to the highway because these information could aid public
decisions. The intention is to decrease the urban highway conflicts and the consequences of urban
activities to the traffic.

KEY-WORDS: Urban area. Highway. Traffic.

LA INFLUENCIA DE CARRETERAS EN LA ZONA
URBANA

RESUMEN

Las carreteras tienen una gran influencia en las zonas urbanas. Por un lado, el uso de la via, como
estacionamientos y paradas de autobus en sitios inadecuados generan retrasos en los tiempos de los
viajes interurbanos. Por ofra parte, la contaminacién (visual y ruido), las vibraciones del suelo y los
grandes voliimenes de trafico causan accidentes viales en las ciudades. La carretera ubicada en un
espacio urbano potencia los impactos, ya que pone en contacto la poblacién con todos los riesgos
asociados con la carretera. Ademas, las distancias a recorrer por los peatones son ampliadas,
aumentando sus rutas, disminuyendo los contactos con la vecindad, y reduciendo o eliminando
actividades diarias. Una carretera en una zona urbana puede constituirse como una barrera para la
ciudad. Por lo tanto, es necesario tener conocimientos sobre las caracteristicas del trafico de la via, la
ubicacion de los elementos de cruce, las caracteristicas de uso del suelo y las caracteristicas de la
poblacion que vive cerca de la via. El objeto es analizar las influencias de las carreteras en la zona
urbana de llhaSolteira — SP. El método consistié en la recogida de datos y andlisis de los resultados.
Se puede concluir que es de gran importancia el conocimiento sobre las caracteristicas generales de
la ciudad y de los traficos urbanos e interurbanos en la carretera para las decisiones del gobierno. El
propdsito es reducir los conflictos generados por la carretera en ciudades, asi como las
consecuencias de las actividades urbanas en el transporte interurbano.

PALABRAS-CLAVE: Zona Urbana. Carretera. Transporte.

Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, v. 02, n. 13, 2014, pp. 01-14



1. INTRODUCAO

O espaco urbano é caracterizado pela intensidade das atividades humanas;
sendo que estas, muitas vezes, sao permeadas por uma série de conflitos de
natureza diversa.

Esses conflitos sdo mais intensos quando existem rodovias dentro da area
urbana. Pois, em uma rodovia urbana circulam todos os tipos de veiculos
motorizados, pedestres e ciclistas.

O crescimento populacional urbano, aliado a especulacéo imobiliaria do solo
urbano e as facilidades associadas a motorizacdo, fez com que a area urbana de
diversos municipios fosse se expandindo através das barreiras representadas por
cursos d’agua, ferrovias e rodovias (SILVA JUNIOR et al., 2003).

Assim, a rodovia, que € um dos principais agentes motores do crescimento
populacional e do desenvolvimento econdémico local, tornou-se quase que um
empecilho aos deslocamentos intra-urbanos.

A populagéo das cidades passou a conviver com interfaces entre a cidade e
a rodovia. Os habitantes das regides lindeiras (localizadas no limite entre a area
rural e a area urbana) realizam atividades em ambos os lados das rodovias e
precisam cruza-la para desempenhar suas funcfes cotidianas, correndo todos o0s
riscos associados ao trafego.

O valor do volume de trafego de uma rodovia em area urbana é muito mais
significativo do que o volume de uma rodovia intermunicipal porque é a soma do
fluxo interurbano e do fluxo de intra-urbano.

Os motoristas das rodovias em é&rea urbana utilizam-na como vias de
articulacdo do trafego local com o trafego intermunicipal, ou mesmo para
deslocamentos de grande distancia no interior da prépria cidade, majorando a
intensidade do trafego (IPPUC, 1991).

O grande volume de trafego nas rodovias em area urbana faz com que os
pedestres e os ciclistas, que sdo 0os segmentos mais frageis na disputa pelo espaco

de circulacao e tradicionalmente sdo prejudicados pelas politicas conservadoras do
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planejamento de transportes, tenham dificultado de usufruir adequadamente os
espacos da cidade.

Além disso, geralmente, ndo existem elementos de rodovia adequados para
auxiliar a travessia dos pedestres e o cruzamento dos ciclistas em rodovias urbanas.
Ainda, ha uma caréncia de politicas publicas efetivas que busquem solucionar estes
problemas.

Segundo Silva Janior e Ferreira (2008), as deficiéncias do planejamento
territorial urbano (planejamento urbano, de transportes e de circulagdo); bem como a
falta de articulacédo entre as diversas esferas de poder federal, estadual e municipal,
dificultam o tratamento adequado dos problemas ligados a presenca de rodovias em

areas urbanas.

2. RODOVIA EM AREA URBANA

7

Segundo DNIT (2007), uma rodovia em area urbana € constituida por
trechos de rodovias localizados dentro do perimetro urbano de uma cidade ou de um
municipio.

Operacéo rodoviaria € o conjunto de atividades de atendimento, fiscalizacao
e informacao aos usuérios das rodovias; bem como o gerenciamento destas e outras
atividades também relacionadas com a seguranca, o conforto e a fluidez do trafego.

Os padrdoes de operacdo de uma rodovia em area urbana devem ser
compativeis com cada trecho da via. A determinagcéo dos padrbes de operacao de
uma rodovia em area urbana deve considerar 0os aspectos funcionais e 0s aspectos
de trafego que circula em cada trecho da via.

Os aspectos funcionais incluem: o uso do solo (se o trecho da via pertence a
area rural ou a area urbana), a situacéo orografica (representada pelas nuances do
relevo de uma regiéo).

Os aspectos de trafego incluem dentre outros: o volume de trafego, a
composicdo do trafego(tipos de veiculo), o tamanho dos veiculos, a velocidade

maxima permitida na via e a velocidade maxima desenvolvida pelos motoristas.
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Ainda, a determinacdo dos padrdes de operacdo de uma rodovia em area
urbana deve considerar também o0s aspectos climaticos e sazonais proprios dos
determinados trechos.

O Volume Diario Médio (VDM) de uma rodovia é o fluxo de transito,
decomposto em volume e composicdo. O VDM de uma rodovia em area urbana € de
grande importancia para o planejamento, o projeto, a constru¢do, a conservacao e a
operacéo da rodovia.

O conhecimento das caracteristicas e intensidade do transito de uma rodovia
em area urbana permite determinar o grau de saturacdo da via. O grau de saturacéo
de uma rodovia urbana serve como ferramenta importante para o gerenciamento da
via.

O 6rgado competente da administracdo de rodovias em &rea urbana deve
utilizar o grau de saturacdo da via para prever a evolucdo da operacao e aplicar os

recursos de forma eficiente, obtendo o melhor padréo de operacao.

3. IMPACTOS DA RODOVIA SOBRE A AREA URBANA

De acordo com DNER (2001), os impactos das rodovias sobre as areas
urbanas e as suas magnitudes dependem de alguns fatores, tais como: a largura e o
uso das faixas de dominio, a geometria da via, o uso do solo lindeiro e o sistema
viario urbano local (bem como a forma que este se articula com a rodovia).

Os impactos das rodovias, tanto sobre a area urbana quanto sobre o fluxo
rodoviario, segundo Trinta (2001), sdo os seguintes: impactos sobre a mobilidade,

impactos sobre a acessibilidade e os impactos sobre o meio ambiente.

Impactos sobre a mobilidade
Os impactos sobre a mobilidade referem- se a reducédo da velocidade de
percurso na via, muitas vezes sem a devida sinalizacdo e padrdes técnicos

adequados.

Impactos sobre a acessibilidade
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Os impactos sobre a acessibilidade sdo devidos a diversos fatores da
urbanizacdo e do planejamento de transportes, tais como: localizacdo de acessos,

retornos, locais de entradas e saidas.

Impactos sobre o meio ambiente

Os impactos sobre o meio ambiente, principalmente sobre o ambiente
urbano, sdo os seguintes: poluicdo (sonora, atmosférica e visual), vibracéo do solo e

segregacdo urbana.

Para Meneses (2001), os impactos das rodovias sobre as areas urbanas que
mais se destacam sao: inseguranca para os pedestres; poluicdo sonora e da agua;
ruidos, degradacdo das habitacdes; acidentes de transito; e doencas associadas a
poluicéo.

A presenca de rodovias em &reas urbanas gera um significativo impacto
negativo - enquanto ocorre uma queda no desempenho operacional das rodovias,
ocorre também uma depreciacao da qualidade de vida nas cidades (DNIT, 2007).

Dentre os principais impactos gerados por rodovias sobre as areas
urbanizadas, destacam-se: 0s impactos sobre o0 uso e a ocupacédo do solo, a
segregacao espacial urbana, a poluicdo atmosférica e sonora, as vibracdes sobre o
pavimento e a intrusao visual.

Em suma, os impactos das rodovias sobre as areas urbanas nédo dependem
unicamente das caracteristicas da rodovia e do trafego; mas, também, das

caracteristicas da area urbana na qual se insere.

4. MATERIAL E METODO

O material utilizado foi uma planilha foi elaborada especificamente para a
coleta de dados, como mostra o Quadro 1. A sigla MCV do Quadro 1 significa

Veiculos Multi-Combinados, que podem ser rigidos ou articulados.
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FORMULARIO

Data: Sentido:
Local: Pesquisador:
+ 6
2 rodas 4 rodas 6 rodas rodas
Caminhao/

Hora: Pedestre Bicicleta | Motocicleta | Carro SuUv Onibus MCV Nota
:00
:01

O dado primordial era identificar a rota dos veiculos de pequeno, médio e
grande porte, tanto no Sentido A (de SP para MS) quanto no Sentido B (de MS para
SP) da Rodovia SP 595 — Gerson Dourado de Oliveira, que cruza o municipio de llha

Solteira.
Quadro 1. Exemplo da planilha de preenchimento dos dados
A Figura 1 apresenta as caracteristicas da rotatéria e a identificacdo dos

Pontos A e B. Ao cruzar o municipio de Ilha Solteira - SP, a Rodovia SP 595 possui

4 rotatOrias, como mostra a Figura 2.

Figura 1. Caracteristicas da rotatéria e identificagdo dos pontos Ae B

cstrada

Estrada

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 2. Possiveis manobras dos veiculos que trafegam na Rodovia SP 595 tanto pelo Sentido
A gquanto pelo Sentido B

estrada estrada estrada estrada

{E Sentido B
cidade 2N N N

':.’%/j cidade % cidade ::.y/'._ cidade - % cidade

estrada estrada estrada estrada

estrada estrada estrada estrada

ﬁ J E J E Sentido A

cidade N SN e _

%} cidade i// cidade % cidade —% cidade

N7 \ L Y

|

estrada estrada estrada estrada

Fonte: Elaborado pelo autor.

As rotatérias interferem diretamente no trafego interno e externo a cidade de
llha Solteira — SP; sendo, portanto, estes os pontos para a coleta de dados.
Posteriormente, realizou-se a contagem de trafego e a interferéncia dos veiculos na

cidade.

5. CARACTERIZACAO DA AREA EM ESTUDO

A rodovia urbana em estudo é a SP 595 — Gerson Dourado de Oliveira,
importante para o trafego nacional, uma vez que conecta o estado de Sao Paulo ao
estado de Mato Grosso do Sul. Ao cruzar o municipio de llha Solteira, a velocidade
maxima de circulacdo € de 60 km/h. Quatro rotatorias fazem a ligacéo entre as duas
partes da cidade fragmentada pela rodovia, sendo esses 0s pontos escolhidos para

a coleta de dados e analise deste presente trabalho.
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Figura 3. Mapa de Ilha Solteira com suas principais rodovias que cruzam e/ou rodeiam o
municipio, bem como os pontos da coleta de dados

Grosso do Sul

Barragem

Estado de
S&do Paulo

- : b a7
) o R3 O =
>

Fonte: Mapa cedido pela Prefeitura Municipal de llha Solteira.

6. APRESENTACAO DOS RESULTADOS

A interferéncia dos veiculos ao trafegar pela rodovia intermunicipal em area
urbana foi expressa por meio da quantificacdo do atraso que possivelmente possa
ocorrer para pedestres e veiculos (em unidade de carros de passeios).

O célculo do atraso de pedestre e o calculo do atraso de veiculo foram
obtido pelo Manual do DENATRAN (2007). Estes calculos foram feitos para cada

rotatdria e se encontra nas Tabelas 1 e 2.
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Tabela 1. Atraso de pedestre e de veiculos para o sentido A da rodovia SP 595

Sentido A
Atraso de Atraso do
Rotatérias | Q (veic/s) | pedestre (s) veiculo (s)
1 0,038 -80,47 -718,79
2 0,032 -99,83 -883,86
3 0,033 -93,90 -833,27
4 0,047 -61,22 -554,32

Tabela 2. Atraso de pedestre e de veiculos para o sentido B da rodovia SP 595

Sentido B
Atraso de Atraso do
Rotatérias | Q (veic/s) pedestre (s) veiculo (s)
1 0,019 -194,138 -1685,87
2 0,080 -30,7324 -292,928
3 0,030 -107,047 -945,337
4 0,044 -65,474 -590,677

A composicao do trafego também foi analisada bem como a preferéncia do
usuario da rodovia urbana. Os resultados encontram-se em forma de graficos na
Figura 4 e 5. Cada gréfico representa também a interferéncia da rodovia urbana no
municipio para aqueles cidadaos que desejam cruzéa-la, considerando cada meio de
transporte utilizado.

Nos graficos, o meio de transporte € indicado no titulo. O indice P significa o
veiculo que trafegava na rodovia e continuou na rodovia. O indice M refere-se
aqueles veiculos que estavam na pista e entraram na cidade ou aqueles que apenas
cruzaram a rodovia de um lado para outro da cidade.

O Sentido A refere-se o deslocamento da rotatéria 1 para a 4 e o Sentido B é

0 inverso, da rotatéria 4 paraa 1.
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Figura 4. Composicéo do trafego no Sentido A

Pedestres 2 rodas - bicicleta e motocicleta
25
M Bicicleta (P )
T E 20 icicieta
g - ® Bicicleta (M )
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W Carro (P) 12
M Carro (M) 10
mSUV(P) 3
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Mais de 6 rodas: rigido & articulado

®Rigido (P)
mRigido (M)

m Articulado (P )

m Articulado (M)

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 5. Composicéo do trafego no Sentido B

Pedestres 2 rodas- Bicicleta & Motocicleta
45 s0
4 45
EP EM 35 g 40 E
= 35 T
5 g oo & mBicicleta(p)
25 8 253  WBicicta(M)
2 % 20 s w Motocicleta (P )
15 g 15 & ;
£ £ m Motocicleta (M )
t 2 10 2
05 5
o] 0
< 3 2 x 4 3 2 1
4 rodas- Carro & SUV 6 rodas- Caminhao/Onibus
120 10
9
100 @ g8 B
2 ; &
80 8 EcCarro(P) 6 g
60 % H Carro (M) 5 %
0 g ESWEP) s 5
) 3 o
£ mSUV (M) £
= 2 =
20 2 z
1
+ 0 )
4 3 2 1 4 3 2 1

Mais de 6 rodas - rigido & articulado
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8  mRigido(P)
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g m Articulado (P)
1
g m Articulado (M )
z

o
n

o

4 3 2 1

Fonte: Elaborado pelo autor.

7. ANALISE DA INFLUENCIA DAS RODOVIAS

Os resultados dispostos na Figura 4 e 5 mostram os aspectos de trafego da

rodovia SP 595 e sua respectiva analise permite aferir sobre os impactos que esta
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causa ao municipio de llha Solteira tanto para a area urbana quanto para aqueles
que utilizam da rodovia.

Referente ao impacto sobre a mobilidade, pode-se observar pelas Tabelas 1
e 2 que a composicdo do trdfego ndo causa atrasos significativos para os pedestres
e veiculos tanto no Sentido A quanto no Sentido B. Entretanto, os graficos dispostos
nas Figuras 4 e 5 mostram que a interacdo veiculo leve/veiculo pesado causa
impacto sobre a mobilidade do primeiro em relagéo ao segundo.

A rodovia também impacta sobre a acessibilidade da comunidade e dos
usuarios da via, uma vez que nao ha outro meio de cruzar, entrar ou sair da cidade a
nao ser pelas 4 rotatérias.

Quanto ao impacto sobre o meio ambiente, pode-se afirmar que o uso das
rotatérias € predominante para aqueles que estavam na pista e entraram na cidade
ou aqueles que apenas cruzaram a rodovia de um lado para outro da cidade tanto
no Sentido A quanto no Sentido B, reportando que a rodovia causa sim a
segregacao urbana. Somado a isso, 0 volume médio diario da rodovia em trecho
urbano é suficiente para se constatar sonora, atmosférica e visual.

Os resultados indicam que a Rodovia SP 595 ndo causa atrasos
significativos para pedestres ou veiculos ao cruzar o municipio de Ilha Solteira.
Entretanto, esses parametros ndo sao suficientes para assegurar que ha seguranca
na interacdo veiculos/comunidade. Eles apenas indicam que o uso da faixa de

pedestres é suficiente para a composic¢ao do trafego local, dispensando travessias.

8. CONCLUSOES

O maior problema do trafego de veiculos pesados em rodovias que cruzam a
area urbana no municipio de llha Solteira é o atraso que eles causam, ou seja, seu
impacto sobre a mobilidade dos veiculos leves em relacédo aos veiculos pesados.
Grandes filas de carros, motos e SUV logo apés um MCV foram observadas e

tomadas como nota pelos pesquisadores durante a coleta de dados.
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Outro problema observado € a auséncia de acostamento da rodovia na parte
urbana e a auséncia de ciclovia ou calcadas, o que faz com que tenha uma
competicdo entre pedestres, ciclistas e motoristas de veiculos leves e pesados pela
mesma faixa de rolagem da pista, em ambos os sentidos analisados.

Apesar da consideravel quantidade de pedestres compondo o trafego da
rodovia SP 595 ao cruzar o municipio de llha Solteira, os resultados mostram que
ndo ha a necessidade de implantacdo de travessias; o fluxo de veiculos ndo impede
que eles atravessem em nivel na faixa a eles destinadas.

O proximo passo dessa pesquisa é analisar a necessidade do uso de
ciclovia e o registro de acidente por tipo de veiculo em ordem de ter mais
parametros para avaliar a seguranca que a presenca da SP 595 impacta na
sociedade.
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