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6. PESQUISA DA MOBILIDADE URBANA

A coleta e andlise de dados sobre mobilidade urbana sdo essenciais para a
construcdo de um Plano de Mobilidade eficiente e sustentavel. Essas pesquisas
possibilitam entender os padrées de deslocamento da populacgéo, identificar gargalos
e desafios no transporte publico e privado, além de fornecer subsidios para a
implementacéo de politicas que melhorem a acessibilidade, reduzam o tempo de
viagem e elevem a qualidade de vida dos cidadaos.

Com informacgdes detalhadas sobre fluxos de transito, perfil dos usuérios, distribui¢cdo
de modais e impactos ambientais, torna-se possivel planejar intervencdes mais
assertivas, otimizando investimentos e promovendo um transporte mais integrado e
seguro. Além disso, os dados coletados auxiliam na definicdo de estratégias para
incentivar o uso de modais sustentaveis, como bicicletas e transporte coletivo,

contribuindo para a reducgéo da poluicdo e do congestionamento nas cidades.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587/2012) define diretrizes
fundamentais para a criacdo de um sistema de transporte eficiente e sustentavel,
priorizando os modos coletivos e ativos em relagdo ao transporte individual
motorizado. Entre seus principios essenciais, destacam-se: acessibilidade universal,
equidade no acesso ao transporte publico, eficiéncia na prestacdo dos servicos e
gestdo democratica, assegurando a participacdo da sociedade no processo de
tomada de decisoes.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana também enfatiza a importancia da
integracao entre os diferentes modais de transporte, incentivando um planejamento
urbano que valorize a intermodalidade e minimize os impactos ambientais. Nesse
contexto, a realizagdo de pesquisas sobre mobilidade € essencial para alinhar os
planos municipais as diretrizes nacionais, assegurando que as politicas

implementadas sejam eficazes e contribuam para a construcdo de cidades mais

inclusivas, acessiveis e ambientalmente responsaveis.
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A obtencéo de dados sobre mobilidade urbana é essencial para o desenvolvimento

sustentavel das cidades, fornecendo informacdes estratégicas para a formulacdo de
politicas publicas mais eficientes. A mobilidade urbana influencia diretamente a
gualidade de vida da populacao, o crescimento econémico e a preservacédo ambiental,

sendo um dos principais desafios da gestdo publica contemporanea.

Por meio da coleta e analise de dados sobre padrdes de deslocamento, tempo de
viagem, infraestrutura disponivel e preferéncias dos usuarios, torna-se possivel
planejar intervencdes que melhorem a rotina dos cidad&os e otimizem a dinamica

urbana, garantindo um sistema de transporte mais integrado, acessivel e sustentavel.

Um dos principais beneficios da coleta de dados sobre mobilidade urbana é a
possibilidade de otimizar o transporte publico. A partir da andlise de informacfes
como fluxos de passageiros, horarios de pico e principais trajetos utilizados, os
gestores publicos podem planejar sistemas de transporte mais eficientes, reduzindo
o tempo de espera e melhorando a experiéncia dos usuarios. Além disso, esses
dados permitem identificar regides com maior demanda por transporte, possibilitando
a implantacdo de novas linhas de o6nibus, metrds ou ciclovias, garantindo um

atendimento mais equitativo e acessivel a populacao.

A mobilidade urbana tem um impacto direto na economia da cidade. Um sistema de
transporte eficiente reduz os custos operacionais para as empresas e aumenta a
produtividade dos trabalhadores, ao diminuir o tempo gasto em deslocamentos. Além
disso, a identificacdo de areas com pouca acessibilidade permite que o poder publico
direcione investimentos para a infraestrutura viaria, facilitando o acesso a centros
comerciais, polos industriais e servigos essenciais. Essas melhorias impulsionam o
desenvolvimento econémico local, tornando a cidade mais atrativa para negocios e
promovendo uma distribuicdo mais equilibrada das oportunidades.

Outro aspecto fundamental é a melhoria da seguranca no transito. Com dados
precisos sobre acidentes, pontos de congestionamento e comportamento dos
motoristas, torna-se possivel adotar medidas que reduzam os riscos para pedestres,
ciclistas e condutores. A implementacdo de semaforos inteligentes, requalificacao de
vias e criacdo de faixas exclusivas para 6nibus e bicicletas sdo exemplos de a¢des
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baseadas em andlises de mobilidade. Essas iniciativas ndo apenas aumentam a

seguranca viaria, mas também incentivam o uso de modais sustentiveis, como o
transporte coletivo, deslocamentos a pé e o uso de bicicletas, contribuindo para uma

cidade mais acessivel e ambientalmente responsavel.

A sustentabilidade também € impactada positivamente pela coleta de dados sobre
mobilidade urbana. O monitoramento das emissdes de poluentes geradas pelo
trafego permite a implementacdo de politicas ambientais que reduzam a pegada
ecoldgica do transporte, como a criacdo de zonas de baixa emissdo, o incentivo ao
uso de veiculos elétricos e a expansdo da malha cicloviaria. Além disso, a integracao
de modais, como 6nibus, metrd e bicicletas compartilhadas, contribui para diminuir a
dependéncia do transporte individual motorizado, resultando na reducao da poluicdo
e na melhoria da qualidade do ar nas cidades, promovendo um ambiente urbano mais

saudavel e sustentavel.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012) destaca a importancia
da coleta e analise de dados para o planejamento e a gestdo do transporte nas
cidades brasileiras. Entre seus principios fundamentais, estdo a equidade no acesso
ao transporte publico, a eficiéncia na prestacao dos servicos e a gestao democratica,
garantindo a participacdo da sociedade nas decisdes. Dessa forma, a obtencdo de
dados ndo apenas subsidia a formulacdo de planos de mobilidade, mas também
assegura que as politicas implementadas sejam eficazes e alinhadas as

necessidades da populacao.

Em resumo, a coleta e analise de dados sobre mobilidade urbana sao essenciais para
o desenvolvimento das cidades. Com informagfes precisas, 0s gestores publicos
podem tomar decisdes mais embasadas, promovendo um sistema de transporte mais
eficiente, seguro e sustentavel. Uma mobilidade urbana bem planejada melhora a
qualidade de vida da populacéo, impulsiona o crescimento econdmico e contribui para
a preservacdo ambiental, tornando as cidades mais acessiveis, inclusivas e

preparadas para os desafios do futuro.

As pesquisas na sede do municipio foram conduzidas no periodo de 17 a 28 de marco
de 2025, com a verificagcao dos dados ocorrendo entre 25 de agosto e 3 de setembro
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de 2025. Nos Distritos de Alto de Santa Maria e Santo Antbnio do Canada, as

atividades de pesquisa foram realizadas entre os dias 25 de agosto e 3 de setembro
de 2025.

Figura 1 - Aplicacdo dos Questionarios

Fonte: SQLink, 2025

A partir das pesquisas realizadas tem-se 0s seguintes levantamentos:

- Contagem de Trafego;
- Levantamento in Loco de informacdes da Infraestrutura Urbana
- Pesquisa com Ciclistas.

Com base nas demandas identificadas nas informacfes coletadas, podem ser
elaboradas projecoes de metas e acbes que auxiliam na tomada de decisbes
estratégicas relacionadas a mobilidade urbana no municipio. Esse processo permite
um planejamento mais efetivo e direcionado, garantindo que as intervencdes sejam
alinhadas as necessidades reais da populacdo e promovam melhorias significativas

na infraestrutura e nos servicos de transporte.
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6.1 PESQUISA DE ORIGEM X DESTINO

7z

A pesquisa de origem e destino € um dos instrumentos mais relevantes para o
diagnostico da mobilidade urbana de um territério, sendo amplamente utilizada no
planejamento de sistemas de transporte e na definicdo de politicas publicas voltadas
a circulacdo de pessoas. Trata-se de uma metodologia voltada a identificacdo dos
deslocamentos cotidianos da populacdo, mapeando de forma sistemética de onde as
pessoas saem (origem), para onde se dirigem (destino), qual o motivo da viagem, o
horario em que ocorre, o tempo de percurso e o meio de transporte utilizado.

No municipio de Santa Teresa, essa pesquisa foi aplicada no @mbito da elaboragéo
do Plano de Mobilidade Urbana, previsto na Lei Federal n°® 12.587/2012, com o
objetivo de subsidiar tecnicamente o processo de diagnostico, planejamento e

proposicéo de solugdes para os deslocamentos diarios dos moradores.

Considerando-se que o municipio nao dispde atualmente de sistema de transporte
coletivo urbano, a analise dos deslocamentos permite compreender as
consequéncias diretas dessa lacuna na mobilidade cotidiana, como a elevada
dependéncia de veiculos particulares e a desigualdade no acesso aos servigos

essenciais.

A pesquisa teve como objetivos especificos:
identificar os principais fluxos de deslocamento da populagdo em termos
espaciais e temporais;
compreender os vinculos entre local de moradia e atividades urbanas
(trabalho, estudo, saude, lazer, compras, entre outros);
classificar os meios de transporte mais utilizados e os condicionantes de sua
escolha;

mapear o tempo médio dos percursos, horarios de pico e frequéncia semanal

dos deslocamentos;
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levantar a percepcéo da populagéo sobre alternativas de transporte, como o

uso da bicicleta, da mobilidade a pé ou de um eventual sistema de transporte
publico coletivo;

identificar os entraves enfrentados pelos grupos com mobilidade reduzida ou
em situacao de vulnerabilidade.

Os dados obtidos por meio da pesquisa foram sistematizados em gréaficos e
interpretativos, possibilitando uma leitura qualificada dos padrdes de deslocamento
da populacao, dos meios de transporte utilizados e da dindmica temporal das viagens

urbanas no municipio.

A estruturacdo das informacgfes permite compreender como os deslocamentos estéo
relacionados aos usos e ocupagfes do solo, a distribuicdo dos equipamentos e

servigos urbanos e a auséncia de transporte coletivo municipal.

A andlise dos dados coletados contribui diretamente para a formulacdo de estratégias
de mobilidade que promovam maior equidade no acesso a cidade, eficiéncia na
gestdo do sistema viario, sustentabilidade ambiental e inclusédo social. Ao integrar as
dimensdes territoriais, econdmicas e comportamentais da mobilidade, a pesquisa de
origem e destino constitui-se em uma ferramenta essencial para embasar
tecnicamente as decisbes do Plano de Mobilidade Urbana de Santa Teresa,
orientando a construcdo de um sistema de transporte mais acessivel, seguro,

funcional e adaptado as reais necessidades da populacgéo.

A realizacdo da Pesquisa de Origem e Destino (OD) no municipio, € fundamental para
compreender os padrdes de deslocamento da populacdo e embasar a formulacao do
Plano de Mobilidade Urbana Municipal, torna-se imprescindivel coletar dados
primarios que identifiguem os principais fluxos de viagens, os meios de transporte

utilizados, os motivos dos deslocamentos e os horarios de maior demanda.

A amostra de 148 entrevistas, foi dimensionada para atender a uma pesquisa
amostral com margem de erro controlada para um municipio de pequeno porte. Essa
abordagem é suficiente para captar tendéncias gerais de deslocamento, identificar
polos geradores de viagens e subsidiar propostas voltadas a melhoria da
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infraestrutura urbana, acessibilidade e seguranca viaria. A pesquisa também

contribuira para a avaliagdo dos impactos socioespaciais das politicas publicas e para
o fortalecimento da gestéo baseada em evidéncias.

- Populacédo-alvo: 22.808 habitantes (IBGE/2022).

- Tamanho da amostra: 148 individuos.

- Margem de erro estimada: aproximadamente 8% a 9% (nivel de confianca de 95%).
- Critério de amostragem: amostragem estratificada proporcional.

Cumpre ressaltar que determinadas localidades podem ser identificadas de acordo
com a percepcao do respondente no momento da pesquisa, de modo que a
compreensao subjetiva acerca do local de residéncia pode resultar na utilizacdo de
nomenclaturas distintas daquelas estabelecidas pelos limites administrativos de
bairros e localidades.

6.1.1 Bairros de Origem x Destino

Os gréficos apresentados sintetizam as origens dos deslocamentos informados pelos
participantes da pesquisa de mobilidade urbana aplicada em Santa Teresa, com base
em 148 respostas. Os dados foram organizados em trés grupos: bairros do nucleo
urbano, outras localidades do interior do municipio e outras cidades da regido. Essa
segmentacao permite compreender a distribuicdo espacial dos fluxos de partida da

populacao e serve como subsidio para o planejamento territorial e de transporte.

No Gréfico 1, observa-se que 0s maiores volumes de respostas se concentram nos
bairros Vila Nova (27) e Centro (25), o que evidencia a predominancia de
deslocamentos originados nas areas mais centrais e adensadas do municipio. Em
seguida, aparecem bairros como Alvorada (12), Sao Lourenco (11) e a Comunidade
de Aparecidinha (8), localizados em regides com presenca significativa de residéncias
e atividades econbmicas. A presencga de origens dispersas em bairros como Dois
Pinheiros, Eco, Centenario e Santa Lucia, entre outros, confirma que os

deslocamentos ndo se concentram exclusivamente em uma Unica centralidade, mas

estdo distribuidos por diversos pontos da malha urbana.
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Grafico 1 — Bairros e Localidades de Origem
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Fonte: SQLink, 2025

Outros municipios, representam origens relevantes do ponto de vista da mobilidade
de municipios vizinhos. Ja o Gréfico 2 demonstra que parte dos deslocamentos se
originam fora do territério municipal, principalmente de cidades préximas como Itarana
(3), Santa Maria de Jetiba (2), Fundao, Colatina, Linhares, entre outras. A presenca
desses fluxos intermunicipais reforca a importancia de uma abordagem integrada
entre Santa Teresa e 0S municipios vizinhos, especialmente no que se refere ao

planejamento de transporte regional, interligacéo por vias de qualidade e eventual

estruturacao de transporte coletivo intermunicipal.
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Gréfico 2 — Outras Localidades/Cidades
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Fonte: SQLink, 2025

Em conjunto, os dois graficos revelam que a maior parte dos deslocamentos se
origina em bairros urbanos centrais ou consolidados, mas ha também uma proporc¢ao
significativa de fluxos provenientes de areas rurais internas e de outros municipios.
Esses dados evidenciam a necessidade de um plano de mobilidade que considere a
hierarquizacao do territério, o fortalecimento da conectividade intraurbana e rural e a
coordenacao regional entre municipios vizinhos, assegurando que a infraestrutura e
0os servicos de mobilidade atendam a todos os segmentos da populacéo,

independentemente da sua origem territorial.

A partir dos dados obtidos sobre os locais de origem dos participantes da pesquisa
consegue-se também saber quais sdo os destinos dessas pessoas. A identificacdo
desses pontos de chegada é fundamental para compreender os polos atratores de
viagens no territério municipal, ou seja, os locais que concentram a maior parte das
atividades urbanas — como trabalho, estudo, comércio, servicos, saude e lazer — e
gue, por isso, exercem forte influéncia sobre a dindmica da mobilidade. Esses dados
sdo estratégicos para o planejamento da infraestrutura urbana, da distribuicdo dos

fluxos viarios e da organizacdo funcional do espaco urbano, permitindo a¢gées mais

eficazes na descentralizagdo e no equilibrio territorial dos servigos.
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No Gréfico 3, o Centro de Santa Teresa aparece como o principal ponto de destino,

com 91 registros, 0 que representa uma expressiva concentracdo das viagens
urbanas na area central. Esse dado evidencia o papel dominante do Centro como
nucleo comercial, institucional e de servicos publicos, refletindo uma forte
centralizacdo das fung¢des urbanas. Em segundo lugar aparece o bairro Vila Nova (13
deslocamentos), seguido por bairros como Centenéario, Dois Pinheiros e Sao
Lourenco (com 4 registros cada), que também exercem papel relevante, ainda que
em menor escala. Os demais bairros aparecem com participacdes pontuais, mas sua
presenca revela a dispersdo das atividades urbanas e a existéncia de fluxos locais

gue nao se concentram exclusivamente no nucleo central.

Grafico 3 — Bairros e Localidades de Destino

BAIRROS DE DESTINO
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Fonte: SQLink, 2025

O Gréfico 4 contempla regides mais periféricas ou distritos do municipio, como Santa
Lucia, Santa Teresinha, Relativo, Aviso e 15 de Agosto, todos com apenas 1 registro.
Apesar da baixa frequéncia, esses dados sinalizam a presencga de deslocamentos
voltados a areas mais isoladas, geralmente associadas a demandas especificas ou

locais de moradia afastados dos centros de servico.
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Grafico 4 — Outras Localidades
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Fonte: SQLink, 2025

J& o Gréafico 5 aponta a existéncia de deslocamentos com destino a municipios
vizinhos, como Fund&o, Vitoéria, Linhares, Santa Maria de Jetibd, Itarana, entre outros.
Embora os numeros absolutos sejam baixos (majoritariamente 1 ou 2 registros por
cidade), a diversidade de cidades indicadas confirma a presenca de fluxos
intermunicipais, provavelmente motivados por atividades econémicas, educacionais,
de saude especializada ou vinculos familiares. Destacam-se Fundé&o e Vitoria, com
dois registros cada, possivelmente em funcédo da oferta de servicos complementares
inexistentes em Santa Teresa.

Grafico 5 — Outras Localidades e Cidades.

Itarana I 1
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Fonte: SQLink, 2025

Em conjunto, os graficos demonstram que a mobilidade em Santa Teresa €
fortemente centrada no Centro da cidade, que atua como destino predominante e

concentra boa parte da infraestrutura e dos servi¢os urbanos. No entanto, a existéncia
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de deslocamentos para bairros secundarios, localidades periféricas e outros

municipios reforca a necessidade de um planejamento que leve em conta a
distribuicdo policéntrica das atividades, a integrac&o viaria entre nucleos urbanos e
rurais, e a articulacdo regional com cidades vizinhas. Essas evidéncias devem
orientar estratégias de mobilidade que reduzam a sobrecarga do centro, promovam o
acesso equitativo a cidade.

ApoOs a identificacdo dos principais destinos de deslocamento em nivel municipal,
regional e intermunicipal, passa-se a etapa de analise cruzada entre bairros de origem
e seus respectivos destinos. Esse detalhamento permite compreender com maior
precisdo os fluxos especificos entre os territérios, evidenciando relacdes de
dependéncia funcional e a estruturacdo da mobilidade cotidiana dentro do municipio.

No Grafico 6, observa-se que a maioria dos deslocamentos com origem no bairro Vila
Nova (27) tem como destino o Centro de Santa Teresa, representando 66,67% dos
registros. Esse dado confirma a centralidade do bairro como principal polo de atracao
de viagens urbanas. Destinos secundarios, como o proprio Vila Nova (14,81%) e
bairros como Alto Santo Antdnio, Funddo, Rio Bonito e S&o Jodo de Petrépolis,
indicam fluxos locais e interbairros pontuais. A predominancia do Centro reforca a
necessidade de priorizacdo de rotas acessiveis e bem conectadas entre Vila Nova e

a area central, visando otimizar os deslocamentos cotidianos da populagéo.

Grafico 6 — Destinos com Origem no Bairro Vila Nova
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O Gréafico 7 apresenta os destinos informados por participantes que tém como ponto

de partida o Centro de Santa Teresa (25). Essa etapa € fundamental para identificar
os padrdes de dispersédo a partir do principal polo urbano do municipio.

A maioria dos deslocamentos, 52%, ocorre dentro do proprio Centro, evidenciando
um padréo de circulagdo intra-bairro, provavelmente motivado pela diversidade de
servigos, comercios e equipamentos publicos disponiveis na regido central. Esse
dado reforca o papel do Centro como espaco multifuncional e autossuficiente em
muitas atividades cotidianas.

Os demais deslocamentos se distribuem de forma mais equilibrada entre diversos
bairros e cidades como Vila Nova, Comunidade de Aparecidinha, Centenario, Vitoria,
Penha, Dois Pinheiros, Aracruz e Sao Lourencgo. Esses dados indicam que, embora
o Centro concentre grande parte das atividades, ha também circulacéo relevante para
outras regides, seja por motivos residenciais, familiares, educacionais ou de trabalho.

Essa disperséo evidencia a importancia de garantir integracao viéria eficiente entre o
Centro e os demais bairros, especialmente aqueles que se destacam como destinos
recorrentes. Além disso, o expressivo numero de deslocamentos internos reforca a
necessidade de investimentos em mobilidade ativa, acessibilidade universal e

organizagéo do espaco urbano para suportar o intenso uso local.
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Gréfico 7 — Destinos com Origem no Centro
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O Grafico 8 traz os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Alvorada,
oferecendo mais uma perspectiva dos fluxos direcionados a &rea central do municipio.
Observa-se uma forte concentracdo no Centro, que representa 91,67% dos
deslocamentos realizados por moradores desse bairro. Esse dado reforca a
centralidade funcional do Centro de Santa Teresa, confirmando sua atratividade como
principal destino para atividades de trabalho, acesso a servi¢os publicos, comércio e

outras funcdes urbanas essenciais.

Grafico 8 — Destinos com Origem no Bairro Alvorada
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Fonte: SQLink, 2025

O segundo destino identificado, com 8,33%, € o bairro Vila Nova, o que indica um

fluxo pontual, possivelmente relacionado a vinculos familiares, comerciais ou a
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proximidade entre os bairros. A distribuicdo extremamente concentrada dos

deslocamentos oriundos do Alvorada evidencia a importancia de garantir acessos
diretos, seguros e bem estruturados entre este bairro e o Centro, priorizando solucdes
de mobilidade ativa e conectividade viaria que respondam a demanda cotidiana dessa

populacao.

O Grafico 9 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Sao
Lourenco, com base em 11 registros. Assim como em Alvorada, verifica-se uma alta
concentracéo no Centro, que representa 90,91% dos deslocamentos. Esse padréo
confirma novamente o papel centralizador do Centro de Santa Teresa, reiterando sua
condicao de principal polo de atracéo urbana para os moradores de bairros periféricos

ou residenciais.

Gréfico 9 — Destinos com Origem no Bairro Sdo Lourengo
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O proprio bairro S&o Lourengo aparece como destino de 9,09% dos deslocamentos
originados nele, sugerindo deslocamentos internos — como visitas, atividades
comerciais locais ou acessos a servigcos proximos. A dependéncia quase exclusiva do
Centro como destino indica a necessidade de melhorar a integracdo modal entre os
bairros residenciais e o nacleo central, promovendo rotas seguras, infraestrutura
adequada e acessibilidade continua, sobretudo para deslocamentos pendulares de
trabalho, estudo e servicos.

O Gréfico 10 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem na Comunidade

de Aparecidinha, totalizando 8 registros. Observa-se que o Centro continua sendo o
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principal destino, com 37,5% das respostas, mantendo a tendéncia ja identificada em

outros bairros de forte centralidade funcional. No entanto, diferente dos casos
anteriores, ha uma distribuicdo mais equilibrada dos demais destinos.

Grafico 10 — Destinos com Origem na Comunidade de Aparecidinha
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Destacam-se os bairros Vila Nova (25%), Comunidade de Aparecidinha, S&o Roque
do Canaé e Centenario (cada um com 12,5%), indicando que os deslocamentos nédo
se concentram exclusivamente no Centro, mas se estendem a outras areas urbanas
e até intermunicipais (como no caso de Sdo Roque do Canad). Essa maior disperséo
dos fluxos pode indicar uma diversidade de finalidades nos deslocamentos — como
trabalho, vinculos familiares ou acesso a servicos especificos — reforcando a
importancia de garantir conectividade viaria eficiente e segura entre a Comunidade
de Aparecidinha e os diversos polos de destino, inclusive fora dos limites municipais.

O Gréfico 11 exibe os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Jardim da
Montanha, com um total de 6 registros. A totalidade dos deslocamentos (100%) tem
como destino o Centro da cidade, o que demonstra uma relacdo de dependéncia
direta e exclusiva desse bairro em relagdo a area central do municipio. Esse padréo
reforca a concentragdo de atividades essenciais no Centro — como trabalho,
comeércio, saude e servicos — e evidencia a importancia de garantir acessos seguros
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e eficientes entre Jardim da Montanha e o nucleo central. A auséncia de destinos

alternativos também sugere que o bairro possui carater predominantemente
residencial e depende integralmente da estrutura central para atendimento das
necessidades cotidianas da populacao local.

Grafico 11 — Destinos com Origem no Bairro Jardim da Montanha

= Centro

Fonte: SQLink, 2025

O Gréfico 12 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Dois
Pinheiros com base em 5 registros. Diferentemente do grafico anterior, observa-se
aqui uma distribuicdo equilibrada dos destinos, cada um com 20% das respostas:
Centro, Vila Nova, Dois Pinheiros, Vitéria e Jardim da Montanha. Esse padréo revela
uma diversidade nos fluxos de deslocamento, indicando que os moradores do bairro

acessam ndo apenas o Centro, mas também outros bairros e até destinos

intermunicipais, como Vitdria.
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Grafico 12 — Destinos com Origem no Bairro Dois Pinheiros

m Centro = VilaNova = Dois Pinheiros m Vitéria = Jardim da Montanha

Fonte: SQLink, 2025

A fragmentagcdo dos destinos sugere que, mesmo sendo um bairro com poucos
registros, Dois Pinheiros possui conexdes diversas, o que refor¢ca a importancia de
manter boa conectividade viaria, integracao interbairros e alternativas de mobilidade
gue atendam a multiplos sentidos e finalidades de deslocamento.

O Grafico 13 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Eco,
com um total de 5 registros. A maior parte desses deslocamentos tem como destino
o Centro, que concentra 60% das respostas, confirmando novamente sua funcao
central na dindmica urbana de Santa Teresa.

Gréfico 13 — Destinos com Origem no Bairro Eco
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Os demais destinos — Jardim da Montanha e S&o Lourengo — aparecem com 20%

cada, evidenciando conexdes locais entre bairros vizinhos ou com funcbes
complementares. Esse padréao sugere que, embora o Centro seja o principal atrativo,
ha também uma movimentacdo significativa entre bairros residenciais préximos,

possivelmente por motivos familiares, educacionais ou comerciais.

O Grafico 14 mostra os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Centenario,
com base em 4 registros. A maioria das viagens (75%) tem como destino o Centro,
mantendo o padréo ja observado em outros bairros, onde a area central se destaca

como o principal polo de atrag&o urbana.

Gréfico 14 — Destinos com Origem no Bairro Centenério
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Fonte: SQLink, 2025

O bairro Dois Pinheiros aparece como destino em 25% dos deslocamentos, indicando
uma conexao interbairros significativa, possivelmente relacionada a vinculos
residenciais, educacionais ou comerciais. Essa distribuicdo evidencia tanto a
centralidade do Centro quanto a importancia de fortalecer ligagbes locais,

especialmente entre bairros adjacentes que compartilham fluxos frequentes.
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Os Graficos 15 e 16 apresentam os destinos dos deslocamentos com origem,

respectivamente, nos bairros Jodo Julio Migliorelli e Recanto do Vale, ambos com
apenas 1 registro cada. No caso do bairro do Grafico 15, o destino unico foi o Centro,
o que reforca o padrao de centralidade observado ao longo da pesquisa, mesmo entre
bairros com baixa densidade de registros. Ja no Recanto do Vale, o destino foi o bairro

Sao Joao de Petrépolis, evidenciando um fluxo interbairros alternativo a centralizacao

tradicional.
Grafico 15 — Destinos com Origem no Grafico 16 — Destinos com Origem no
Bairro Joao Julio Migliorelli Bairro Recanto do Vale
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Fonte: SQLink, 2025 Fonte: SQLink, 2025

Apesar do namero reduzido de respostas, esses registros demonstram que mesmo
bairros menos populosos ou mais periféricos mantém relacdes de dependéncia com

pontos especificos do territério, seja com o Centro ou com polos secundarios.

O Grafico 17 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem na Zona Rural
do municipio de Santa Teresa, com base em 5 registros. O principal destino € o
Centro, com 60% das respostas, mantendo o padréo ja observado em outras areas

do municipio, em que a centralidade urbana concentra os principais atrativos de

mobilidade.
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Grafico 17 — Destinos com Origem na Zona Rural
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Os outros destinos indicados sio Area Rural e Vargem Alta, ambos com 20%,
evidenciando fluxos locais e regionais que nao necessariamente dependem
exclusivamente da &rea central. Isso pode refletir deslocamentos voltados & producéo
rural, vinculos familiares ou acessos a servicos mais préximos em comunidades rurais

vizinhas.

O Gréfico 18 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Santa
Lucia, com um total de 3 registros. Os dados mostram uma divisao igualitaria entre os
destinos, com 33,33% das respostas direcionadas para Santa Leopoldina, Centro e o
proprio bairro Santa Lucia.

Grafico 18 — Destinos com Origem no Bairro Santa Lucia

= Santa Leopoldina = Centro = Santa Lucia
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Essa distribuicdo equilibrada indica que os deslocamentos a partir de Santa Lucia séo

diversificados e contemplam tanto deslocamentos internos quanto intermunicipais. A
presenca do Centro como um dos destinos reforca sua centralidade, enquanto o
deslocamento para Santa Leopoldina evidencia um fluxo regional relevante,

provavelmente motivado por vinculos familiares, trabalho ou acesso a servicos.

O Grafico 19 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Santo
Antonio do Canad, com base em 3 registros. A maioria dos deslocamentos (66,67%)
tem como destino o Centro de Santa Teresa, reforcando novamente sua centralidade
como principal polo de atracdo de viagens no municipio.

Gréfico 19 — Destinos com Origem no Bairro Santo Antoénio do Canaa

m Santo Antonio do Canada = Centro

Fonte: SQLink, 2025

O proéprio bairro aparece como destino em 33,33% dos casos, indicando
deslocamentos internos, possivelmente associados a atividades locais, visitas

familiares ou circulacdo entre pontos distintos do mesmo territorio.

O Grafico 20 apresenta os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Alto
Santo Antbnio, com base em 3 registros. A distribuicdo foi igualitaria entre os trés

destinos identificados: Centro, Vila Nova e Centenario, cada um com 33,33% das

respostas.
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Grafico 20 — Destinos com Origem no Bairro Alto Santo Antbénio
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Essa dispersdo equilibrada sugere que os moradores do bairro realizam
deslocamentos com multiplas finalidades e direcdes, ndo concentrando sua
mobilidade apenas no eixo central. Além do Centro — que se mantém como destino
relevante — destacam-se dois bairros urbanos com atividades residenciais e

comerciais, indicando fluxos interbairros significativos.
O Grafico 21 mostra os destinos dos deslocamentos com origem no bairro Canaa,
com base em 3 registros. A distribuicdo dos destinos € equilibrada, com 33,33% das

respostas para cada um dos seguintes bairros: Centro, Vila Nova e o préprio Canaa.

Gréfico 21 — Destinos com Origem no Bairro Canaa

= Centro = Canad = Vila Nova
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Essa divisao indica que os deslocamentos a partir de Canaa ocorrem tanto em direcéo

a area central, principal polo de servicos da cidade, quanto a bairros préximos com
funcdes residenciais e comerciais complementares. A presenca de deslocamentos
internos dentro do proprio bairro sugere autonomia local para algumas atividades

cotidianas, como comércio de bairro, servi¢cos basicos ou vinculos familiares.

Apos o detalhamento dos fluxos de deslocamento entre os bairros urbanos, passa-se
agora a avaliacao dos deslocamentos com origem em outras localidades do territorio
municipal. Essas localidades, em sua maioria, situam-se fora da zona urbana central,
abrangendo areas rurais, distritos, comunidades e nudcleos isolados que mantém
vinculos funcionais com a sede do municipio ou com centros urbanos vizinhos.

A investigacdo desses fluxos € essencial para compreender as relagbes de
mobilidade entre 0os espacos mais afastados e os principais polos de servigcos, bem
como os desafios de acesso enfrentados por populagdes que habitam regides com
menor infraestrutura viaria ou oferta de transporte. Outros destinos como o
observados nos Gréficos 22, 23 e 24 s&do pontualidades importantes a serem

destacados no modo de deslocamento.

Gréfico 22 - Destinos com Origem em Gréfico 23 — Destinos com Origem em
Alto de Santo Antbnio Tabocas
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Fonte: SQLink, 2025 Fonte: SQLink, 2025
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Grafico 24 — Destinos com Origem em
Vitoria

= S3o Lourengo

Fonte: SQLink, 2025

A localidade descrita como Cinco de Novembro, Gréfico 25, é representativa, uma
vez que ndo ha em meios oficiais a descricdo de localidades rurais ou bairros com
esta nomenclatura, logo, a presenca de nomes aos quais 0s entrevistados se
identificam reafirma o pertencimento que moradores possuem por sua localidade
habitada. Cinco de Novembro é um corrego efluente do Rio Santa Maria. O cérrego
percorre parte da sede do municipio, logo, a identificacdo correta da origem do
entrevistado € incerta.

Grafico 25 — Destinos com Origem em
Cinco de Novembro
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Fonte: SQLink, 2025
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Grafico 26 — Destinos com Origem em Sao Jodo de Petropolis

m Linhares

Fonte: SQLink, 2025

Os Gréficos 22 a 26 apresentam os destinos de deslocamentos com origem em outras
localidades do municipio de Santa Teresa, sendo que cada grafico representa apenas
1 registro individual. Apesar da amostra reduzida, essas informag0des trazem indicios
relevantes de conexdo entre comunidades periféricas ou rurais e 0s principais polos

urbanos do territorio, além de revelar deslocamentos intermunicipais pontuais.

A maioria dessas localidades aponta o Centro como destino exclusivo dos
deslocamentos — casos de Tabocas, Cinco de Novembro e Alto Santo Anténio — o
gue reforca a forte dependéncia da area central como principal polo de servicos,
comeércio, saude e educacao. Esses dados refletem um padréo ja identificado em

outras regides do municipio, em que o Centro desempenha papel centralizador.

Outros deslocamentos demonstram vinculos interbairros e intermunicipais
especificos. Essas excecdes revelam conexdes funcionais que extrapolam a sede
urbana, indicando que algumas localidades mantém relacbes de mobilidade
especificas com bairros vizinhos ou cidades préximas, seja por lagos familiares,

oportunidades de trabalho, estudo ou acesso a servigos nao disponiveis localmente.

Em sintese, mesmo com registros isolados, os dados evidenciam que essas
localidades demandam melhor estruturagdo de acessos, conectividade territorial e
integracdo modal. Elas também reforcam a importancia de um plano de mobilidade
gue contemple rotas secundarias, ligacdes interbairros e articulacdes regionais,
reconhecendo a diversidade e os multiplos sentidos dos deslocamentos no territorio

da cidade.
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Os Graficos 27 e 28 apresentam os destinos dos deslocamentos com origem,

respectivamente, nas localidades de Penha e Santo Antbénio, cada um com 3
registros. Esses dados, apesar da amostra reduzida, permitem visualizar padrées de
mobilidade em localidades fora do nucleo urbano central, destacando a importancia

das conexdes interbairros e com a sede municipal.

Grafico 27 — Destinos com Origem em Gréfico 28 — Destinos com Origem em
Penha Santo Antdnio
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No caso da Penha (Grafico 27), a maior parte dos deslocamentos (66,67%) tem como
destino o Centro de Santa Teresa, reiterando sua condigéo de principal polo atrator
de atividades urbanas. O restante (33,33%) vai para o0 bairro Dois Pinheiros,
evidenciando um fluxo lateral relevante entre bairros residenciais que pode estar

associado a vinculos familiares, escolares ou de trabalho.

Ja os deslocamentos com origem em Santo Antonio (Gréafico 28) se distribuem de
forma equilibrada entre os bairros Centro, Canaa e Alvorada (33,33% cada). Esse
padrdo indica uma mobilidade mais descentralizada, com multiplos destinos
relevantes, o que pode sugerir maior diversidade de vinculos territoriais e uma rede

urbana mais pulverizada de interesses e acessos.

ApOs a analise dos deslocamentos com origem nos bairros urbanos e nas demais
localidades do territorio de Santa Teresa, a proxima etapa da pesquisa concentra-se
nos fluxos intermunicipais, ou seja, nas viagens realizadas por pessoas que partiram
de outras cidades em direcdo ao municipio. Esse recorte € fundamental para
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compreender as relacdes regionais de mobilidade, evidenciando a influéncia exercida

por Santa Teresa como destino de trabalho, estudo, servi¢cos ou vinculos familiares.
A analise desses deslocamentos permite identificar cidades emissoras recorrentes,
apontar demandas potenciais por integracao de transporte entre municipios e orientar

politicas publicas voltadas a articulacéo regional e a conectividade territorial ampliada.

Os Gréficos 29 e 30 complementam a analise dos deslocamentos intermunicipais
registrados na pesquisa, apresentando dados com origem nas cidades de Santa
Maria de Jetiba (2 registros) e Itarana (3 registros). Esses fluxos contribuem para
ampliar a compreensdo da articulacdo regional de Santa Teresa com municipios
vizinhos, evidenciando destinos variados e conexdes funcionais que extrapolam o

eixo exclusivo do centro urbano.

Grafico 29 - Destinos com Origem em Grafico 30 — Destinos com Origem em
Santa Maria de Jetiba Itarana
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No caso de Santa Maria de Jetiba, os deslocamentos se dividiram igualmente entre o
Centro de Santa Teresa e a categoria “sem bairro especifico”, cada um com 50% das
respostas. Isso demonstra que, embora o Centro continue figurando como um destino
relevante, ha também mobilidade voltada a outros pontos do municipio sem

identificacéo precisa, o que pode indicar multiplos propdsitos no deslocamento.

J& os dados relativos a Itarana revela uma distribuicdo ainda mais diversificada, com
os trés registros divididos entre Centro de Santa Teresa, Santa Teresinha (localidade
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pertencente ao municipio de Santa Teresa) e Centro de Itarana. Essa configuracéo

indica uma relagdo territorial mutua e articulada entre os dois municipios, com
deslocamentos que ocorrem tanto no sentido de ida quanto de retorno, e que néo se
restringem apenas a area central da cidade-destino.

Essas informagbes demonstram que os deslocamentos entre cidades vizinhas se
manifestam de forma mais descentralizada e complexa, o que reforca a importancia
de desenvolver estratégias de mobilidade regional que atendam tanto a sede
municipal quanto as localidades periféricas. O reconhecimento desses fluxos é
essencial para subsidiar acbes de integracéo territorial, rotas intermunicipais mais
dindmicas e soluc¢des que considerem a mobilidade cotidiana de quem transita entre

cidades por motivos diversos, como trabalho, estudo, saude ou vinculos familiares.

Os dados da pesquisa de mobilidade urbana em Santa Teresa revelam
deslocamentos com origem em diferentes municipios da regido, ainda que
representados por apenas um registro cada. Apesar da amostragem reduzida, essas
informacdes evidenciam a abrangéncia territorial da mobilidade e a influéncia que o

municipio exerce no contexto regional.

A maioria desses deslocamentos intermunicipais teve como destino o Centro de
Santa Teresa, destacando a centralidade da sede municipal como polo de servicos,
comércio, saude e atividades institucionais. Cidades como Colatina, Ibiragu,
Montanha, S&8o Roque do Canaad e Santa Leopoldina aparecem como pontos de
partida, o que demonstra que mesmo localidades vizinhas buscam em Santa Teresa

o0 atendimento de suas demandas cotidianas.

Em sintese, os registros apontam que Santa Teresa estabelece vinculos funcionais
com diversos municipios do entorno, reforcando seu papel como centro regional de
referéncia. Mesmo com ocorréncias isoladas, os deslocamentos intermunicipais
indicam a importancia de articular politicas publicas que considerem a integracéo
territorial, a qualificacdo da infraestrutura viaria e a oferta de solucbes de transporte
adequadas as demandas externas. Isso se torna essencial para garantir 0 acesso

equitativo e eficiente aos servigos ofertados pelo municipio a populagdo que nele

circula diariamente.
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6.1.1.1 Dos Resultados

A analise dos dados coletados na pesquisa de origem e destino no municipio de Santa
Teresa evidencia, de forma clara, a estrutura concentradora da mobilidade urbana
local, com forte centralizagdo dos deslocamentos em direcdo ao Centro.
Independentemente da origem — seja de bairros urbanos, localidades periféricas,
zona rural ou até de outros municipios — o Centro se destaca como o principal polo
atrator de fluxos, confirmando sua funcdo hegemodnica na oferta de servicos,

comeércio, educacao, saude e atividades publicas.

Entretanto, embora a centralidade urbana permaneca dominante, os dados também
revelam uma rede de mobilidade mais complexa e funcionalmente diversificada,
composta por deslocamentos entre bairros residenciais, localidades intermediarias e
até ligacdes intermunicipais diretas que ndo necessariamente passam pela sede
central. Bairros como Vila Nova, Dois Pinheiros, Sdo Jodo de Petropolis, Centenario
e Alvorada aparecem com frequéncia tanto como origem quanto destino, indicando a
existéncia de fluxos interbairros relevantes que devem ser considerados na
formulagéo de soluges viarias e modais.

Outro aspecto relevante é a participacdo de localidades rurais e distritos, cujos
deslocamentos muitas vezes demonstram dependéncia funcional com bairros
especificos ou centros de servigos locais, revelando padres de mobilidade por
necessidade, com pouca margem de escolha. Além disso, os registros oriundos de
outras cidades demonstram que Santa Teresa exerce um papel de polo regional,
atraindo fluxos intermunicipais mesmo sem dispor, atualmente, de um sistema de

transporte publico estruturado para atender essa demanda externa.

Por fim, os dados evidenciam a necessidade de um planejamento de mobilidade
integrado, acessivel e descentralizado, que va além do foco exclusivo no Centro e
reconheca os multiplos sentidos dos deslocamentos cotidianos. A consolidagdo de
rotas interbairros, a atencédo as demandas das localidades rurais e a articulacdo com
0S municipios vizinhos devem ser eixos estratégicos para garantir uma mobilidade

urbana mais justa, eficiente e territorialmente equilibrada, alinhada as reais dinAmicas

vividas pela populacgao.
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6.1.2 Género

O gréfico 31 exibe a distribuicdo por género das 148 pessoas que responderam a
pesquisa sobre mobilidade urbana no municipio de Santa Teresa, com o objetivo de
compreender os padroes e meios de deslocamento utilizados pela populagéo local.

Gréfico 31 - Género
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Fonte: SQLink, 2025

Verifica-se que a maioria dos participantes da pesquisa se identificou com o género
masculino (55,4%), enquanto 44,6% se identificaram com o género feminino. Essa
diferenca, embora ndo seja muito acentuada, sugere uma ligeira predominancia de

homens entre os respondentes da amostra.

Essa informacéao é relevante para a analise da mobilidade urbana porque os padrdes
de deslocamento podem variar de acordo com o0 género. Estudos nacionais e
internacionais indicam que, frequentemente, mulheres tendem a realizar
deslocamentos mais curtos, multiplos e com mais paradas intermediarias (como para
cuidados familiares), enquanto homens apresentam, em média, deslocamentos mais

longos e diretos, muitas vezes voltados ao trabalho.

As mulheres tém uma percepcao diferenciada do espaco urbano pois se preocupam
muito mais com a seguranca e acessibilidade. Elas se sentem mais ameacadas

guanto as violéncias urbanas, sofrem mais com a falta de infraestruturas urbanas

como pavimentacdo, drenagem etc. (Santoro, 2008 apud. Araujo, et al, 2023).
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Portanto, ao considerar a formulacdo de politicas publicas de mobilidade urbana em

Santa Teresa, € importante garantir que tanto as demandas especificas femininas
guanto as masculinas estejam contempladas, promovendo um sistema mais
inclusivo, seguro e acessivel para todos os grupos.

6.1.3 Idade

O gréfico 32 ilustra a distribuicdo etaria dos participantes da pesquisa. A amostra
contou com a participacao de 148 pessoas, e a maior concentracdo de respondentes
esta na faixa etaria de 35 a 44 anos (20,3%), seguida de perto pelos grupos de 25 a
34 anos (19,6%) e 55 a 64 anos (16,2%). Esses dados indicam que adultos em idade
produtiva, que geralmente realizam deslocamentos diarios para trabalho, estudo ou

servigos, sao 0S mais representativos da amostra.

As faixas de 45 a 54 anos (15,5%) e 15 a 24 anos (12,8%) também tém participacao
significativa, reforcando a presenca de diferentes segmentos adultos na pesquisa. Ja
0 grupo de 65 a 79 anos representa 12,2%, o que € relevante ao se pensar em
acessibilidade e conforto nos deslocamentos de pessoas idosas.

Em contrapartida, a participacéo de criancas e adolescentes de 0 a 14 anos é muito
reduzida, assim como a de pessoas com mais de 80 anos, 0 que era esperado,
considerando a capacidade de resposta e o foco em quem realiza deslocamentos

com maior autonomia.

Grafico 32 — Idade
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Essa diversidade etéria entre os respondentes é positiva, pois permite capturar

diferentes perspectivas sobre os desafios e necessidades da mobilidade urbana em
Santa Teresa. A predominancia de adultos economicamente ativos também é
coerente com 0s objetivos da pesquisa, ja que esse grupo tende a ser o principal
usuario dos sistemas de transporte publico, das vias urbanas e da infraestrutura de

mobilidade em geral.

6.1.4 Situacdo Residencial

O gréfico 33 apresentado mostra como 0s participantes da pesquisa se enquadram
guanto ao seu vinculo residencial com o municipio. A amostra, composta por 148
respondentes, foi segmentada em trés categorias: residente permanente, residente
temporario e em transito, com o objetivo de compreender os padrbes de
deslocamento a partir do grau de permanéncia na cidade.

Gréfico 33 - Como os entrevistados se enquadram gquanto a sua residéncia
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Fonte: SQLink, 2025

A grande maioria dos respondentes, 87,8%, declarou-se residente permanente, o que
reforca a legitimidade dos dados levantados para o diagnéstico da mobilidade urbana
local, ja que essas pessoas vivenciam de forma continua os deslocamentos diarios
dentro municipio. Isso garante que as percepcdes apresentadas estejam enraizadas
nas condicdes reais de circulacao, transporte publico, infraestrutura e acessibilidade

urbana.

Os residentes temporarios representaram uma pequena parcela dos entrevistados, o
gue pode indicar a presenca de estudantes, trabalhadores sazonais ou pessoas em
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estadias provisorias. Ja a categoria transito, também minoritaria, provavelmente inclui

visitantes, turistas ou individuos que passam pela cidade sem nela residirem.

Essa composicao evidencia que a maior parte da amostra tem forte insercdo no
cotidiano urbano de Santa Teresa, tornando os dados altamente representativos das
reais demandas da populacdo fixa. Por outro lado, ainda que minoritarias, as
respostas dos grupos temporarios e em transito também fornecem insumos valiosos
para pensar a mobilidade em contextos de sazonalidade e circulacdo externa.

6.1.5 Renda

O grafico 34 representa a distribuicdo da faixa de renda dos respondentes da
pesquisa, com 148 respostas ao total. A segmentacado por renda € fundamental para
compreender como 0S recursos econdmicos influenciam os padrdes de

deslocamento, a escolha dos meios de transporte e 0 acesso a infraestrutura urbana.

Gréfico 34 — Faixa de Renda

@ Até R$ 550,00

@ de RS 550,00 até R$ 1.100

© de RS 1.100 até R$ 1.506,00
@ de R$ 1.506,00 até RS 2.500,00
@ de RS 2.500,00 até RS 3.500,00
@ de RS 3500,00 até R$ 5.500,00
@ maior que R$ 5.500,00

@ Naéo Informou
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A categoria mais expressiva no grafico € a dos participantes que ndo informaram sua
renda, representando 27,7% da amostra. Esse dado, embora limite a analise
completa da condigdo socioecondémica da populacdo, também pode indicar certa
resisténcia a exposi¢ao de informacdes financeiras, 0 que € comum em pesquisas de

percepcao.

Entre os que declararam sua renda, observa-se uma distribuicdo relativamente
equilibrada nas faixas de R$ 1.506,00 a R$ 2.500,00 (16,2%) e acima de R$ 5.500,00

(16,2%), demonstrando que a amostra contempla tanto pessoas de média quanto de
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alta renda. Também hé& destaque para o grupo de R$ 3.500,00 a R$ 5.500,00 (15,5%)
e R$2.500,00 a R$ 3.500,00 (13,5%), compondo um recorte expressivo da populacéo

economicamente ativa com capacidade de acesso a veiculos proprios ou servigcos de
transporte.

As faixas de até R$ 550,00 e de R$ 550,00 a R$ 1.506,00 somam apenas uma
pequena fracdo dos respondentes, o que pode indicar baixa participacdo das
camadas de renda mais baixa ou possivel sub-representacdo de grupos com menor

acesso a internet ou menor engajamento em processos participativos digitais.

A partir dessa analise, constata-se que a pesquisa contou com significativa
participacdo de pessoas com rendas intermediarias e altas, o que pode influenciar
nas percepc¢des sobre qualidade do transporte publico, custo de deslocamento e
estrutura viaria. No entanto, a auséncia de informagédo em quase um terco da amostra
ressalta a importancia de estratégias de coleta mais sensiveis e acessiveis para
ampliar a representatividade de todos os grupos sociais na formulacao de politicas
publicas de mobilidade.

6.1.6 Ocupacéao

O Gréfico 35 revela a ocupacao atual dos participantes. Essa variavel € essencial
para a analise dos padrdoes de deslocamento, uma vez que o vinculo profissional
influencia diretamente na frequéncia, nos horarios e nos meios de transporte
utilizados no cotidiano.

A maior parte dos participantes declarou-se autbnomo ou empresério, representando
35,8% da amostra. Esse dado aponta para um perfil expressivo de pessoas com
relativa flexibilidade de horarios, mas que podem depender de deslocamentos

frequentes, inclusive intermunicipais, para atividades econ6micas e prestacdo de

Servigos.
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Grafico 35 — Ocupacédo dos Entrevistados
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A segunda maior categoria é a de trabalhadores com vinculo formal CLT (31,1%), que
normalmente possuem deslocamentos regulares em horarios fixos, sendo um grupo-
chave na avaliagdo da eficiéncia do transporte publico e das condi¢des viarias no
horario de pico.

Outras ocupacdes relevantes incluem os aposentados e pensionistas (15,5%) —
grupo que tende a ter mobilidade mais espagada e demanda maior conforto e
acessibilidade — e os trabalhadores informais (pequenos comércios, prestadores de
Servico sem registro), que somam uma parcela significativa quando considerados em
conjunto com os ocupados eventualmente (bicos).

Os estudantes, representando um grupo menor, ainda que expressivo, Sao
importantes por dependerem, em sua maioria, de transporte publico ou deslocamento
a pé, assim como os desempregados, cuja mobilidade pode estar comprometida pela
limitacdo financeira.

A baixa participagdo de pessoas que nunca trabalharam ou que se declaram
exclusivamente do lar indica uma amostra predominantemente ativa
economicamente, reforcando a validade da pesquisa para subsidiar politicas de

mobilidade voltadas ao cotidiano produtivo e educacional.

Em sintese, os dados mostram uma composic¢ao variada da forca de trabalho, o que
permite a formulacédo de propostas de mobilidade urbana mais ajustadas as diferentes
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realidades laborais da populacéo, considerando tanto os fluxos fixos e didrios quanto

os deslocamentos flexiveis e intermitentes.
6.1.7 Caracterizacdo da Mobilidade Reduzida

O Gréafico 36, abaixo, mostra a caracterizagdo da mobilidade reduzida entre os
respondentes da pesquisa. A pergunta visa identificar grupos que, por caracteristicas
pessoais ou circunstanciais, enfrentam maiores desafios no deslocamento urbano e,

portanto, demandam infraestrutura e politicas especificas de acessibilidade.

A ampla maioria dos participantes (83,1%) declarou ndo se enquadrar em nenhuma
das condicbes associadas a mobilidade reduzida, o que indica que apenas uma
minoria da amostra esta diretamente inserida em grupos prioritarios sob a perspectiva

da acessibilidade universal.

Gréfico 36 — Caracterizacdo da Mobilidade Reduzida
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Dentre os grupos representados, o destaque vai para os idosos, que somam 15,5%
dos respondentes — um dado relevante, considerando que o envelhecimento
populacional demanda solucbes urbanas que garantam seguranca, conforto e
autonomia no deslocamento, como calcadas acessiveis, travessias seguras e

transporte publico adaptado.

As demais categorias — pessoa com deficiéncia, pessoa com crianca de colo ou
carrinho de bebé, gestante e obeso — aparecem em proporc¢des bastante reduzidas
no grafico, embora sua presenca seja fundamental para reforcar a necessidade de
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um sistema de mobilidade inclusivo. Essas condicbes, ainda que pouco

representadas numericamente, requerem atencao técnica especifica, pois enfrentam

barreiras fisicas e operacionais que comprometem o direito a cidade.

A andlise revela, portanto, que a maioria dos respondentes ndo se percebe como
integrante de grupos com mobilidade reduzida, o que pode influenciar na percepc¢ao
coletiva sobre a acessibilidade urbana. No entanto, a presenca de idosos e outros
perfis vulneraveis justifica a incorporacdo de diretrizes de desenho universal,
priorizagdo de calgadas seguras, rampas, sinalizagéo tatil e veiculos acessiveis no
Plano de Mobilidade Urbana.

6.1.8 Motivo dos Deslocamentos Diarios

O gréfico 37 mostra as principais razdes dos deslocamentos diarios dos respondentes
da pesquisa associadas a frequéncia semanal (de 1 a 7 dias). A categorizacao dos
motivos inclui atividades laborais, educacionais, assistenciais, comerciais, de lazer e

outras.

A atividade predominante entre os deslocamentos é o trabalho no setor de servicos,
com destaque para uma alta frequéncia de deslocamentos ao longo de 7 dias na
semana, seguida por quem realiza essa atividade por 5 ou 6 dias. Isso revela que
grande parte da populagéo esta envolvida em ocupacdes continuas ou autbnomas,
gue exigem presenca constante, inclusive aos fins de semana. O trabalho no
comércio também aparece com frequéncia relevante, sobretudo entre os que se
deslocam 5 e 6 dias por semana, evidenciando a importancia do setor comercial na

dindmica urbana e econdémica da cidade.

As demais categorias, como trabalho em industria, estudo, acompanhar alguém a
escola, compras, cuidados com a saude e lazer, tém expressividade menor e ocorrem
de forma mais esporadica — geralmente entre 1 e 3 dias por semana — 0 que indica

deslocamentos pontuais ou ocasionais.

Observa-se ainda uma parcela de deslocamentos classificados como "outros",

também com certa constancia ao longo da semana, 0 que sugere a existéncia de
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demandas nao categorizadas na pesquisa, como visitas, compromissos religiosos ou

cuidados com terceiros.

Por fim, € importante destacar que a procura por emprego, embora apareca em menor
namero, também esta presente, refletindo a existéncia de um grupo em situacao de
vulnerabilidade social e econdmica, que depende de mobilidade ativa para buscar

oportunidades de trabalho.

Em sintese, os dados revelam que os deslocamentos em Santa Teresa s&o
fortemente motivados por razdes laborais, sobretudo no setor de servicos e no
comeércio, com presenca frequente e recorrente. Isso deve orientar o planejamento da
mobilidade urbana local para garantir infraestrutura e servicos de transporte que
atendam a rotina intensa dos trabalhadores desses setores, além de considerar os

demais usos com menor frequéncia, mas igualmente relevantes para a qualidade de

vida urbana.
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Gréfico 37 — Principal Razao dos Deslocamentos Diarios
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6.1.9 Quantidade de Deslocamentos Semanais

O Grafico 38 refere-se a frequéncia semanal de deslocamentos, onde andlise dessa
variavel se faz essencial para compreender a intensidade da circulacado urbana da
populacdo e subsidiar o dimensionamento de politicas publicas de transporte e

infraestrutura viaria.

Grafico 38 — Quantas vezes por semana acontece o deslocamento
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O dado mais expressivo € que 81,8% dos respondentes se deslocam cinco vezes por
semana ou mais, 0 que evidencia uma rotina intensa de circulacdo, possivelmente
associada ao trabalho, estudo ou compromissos recorrentes. Esse alto percentual
reforca a relevancia de um sistema de mobilidade urbana eficiente, seguro e continuo,

capaz de atender as necessidades de quem depende do transporte diariamente.

As demais categorias apresentam propor¢des significativamente menores: 8,8% se
deslocam de 3 a 4 vezes por semana, 1 a 2 vezes por semana corresponde a uma
fatia ainda menor, e apenas uma pequena parcela declarou ndo possuir regularidade
nos deslocamentos. Essas respostas indicam grupos que podem estar em situacao
de menor insercdo laboral, aposentados, estudantes com carga horaria parcial ou

pessoas em isolamento social ou com menor mobilidade.

A predominancia de deslocamentos frequentes aponta para uma populacéo
majoritariamente ativa, que utiliza a cidade de forma cotidiana. Essa informagéo deve
orientar a priorizacdo de investimentos em transporte coletivo, acessibilidade

universal, calgadas seguras, sinalizacdo, iluminacdo e infraestrutura para modos
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ativos, como bicicletas e caminhada, assegurando que esses deslocamentos sejam

realizados com dignidade, fluidez e seguranca.

6.1.10 Meios de Transporte Mais Utilizados

O gréfico 39 apresenta os meios de transporte mais utilizados nos deslocamentos
diarios pelos 148 participantes da pesquisa, sendo que 0 carro proprio € 0 meio
predominante, utilizado por 48,6% dos respondentes. Esse resultado é compativel
com a auséncia de transporte coletivo municipal: diante da inexisténcia de uma oferta
publica estruturada, a populagédo recorre majoritariamente ao transporte individual
motorizado como solugao principal para suas necessidades de deslocamento.

Gréfico 39 — Meio de Transporte Mais Utilizado nos Deslocamentos
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A segunda categoria mais mencionada € o deslocamento a pé, com 17,6%, o que
indica que uma parte significativa da populacdo realiza percursos curtos, ou reside
préxima a servicos essenciais. A mobilidade ativa, embora positiva do ponto de vista
ambiental e da saude publica, exige infraestrutura de calgcadas seguras,
acessibilidade universal e condi¢bes urbanas adequadas — aspectos que devem ser
prioritarios no planejamento municipal.

A motocicleta aparece como principal meio de transporte para 13,5% dos
respondentes, evidenciando seu papel como alternativa de baixo custo e maior

agilidade, especialmente atil em areas onde o relevo e as distancias tornam inviavel

o deslocamento a pé ou de bicicleta.
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Apesar da auséncia de transporte coletivo municipal, 10,1% ainda apontam o uso de

onibus, o que pode indicar deslocamentos intermunicipais, especialmente em dire¢do
a localidades vizinhas que oferecem emprego, estudo ou servi¢os. Esse dado revela
uma dependéncia regional que exige articulagdo metropolitana ou consorciada para
transporte publico intermunicipal.

Modos como taxi ou aplicativo, bicicleta e carona aparecem com participacéo
marginal, o que pode refletir tanto limitacdes econdmicas quanto falta de estrutura
cicloviaria, baixa cultura de compartihamento de veiculos ou auséncia de

regulamentacao local para aplicativos de transporte.

Em sintese, a auséncia de transporte coletivo publico municipal em Santa Teresa
resulta em uma forte dependéncia do carro proprio, no uso complementar de
motocicletas e na manuteng&o da mobilidade ativa em proporgao significativa. Diante
desse cenario, torna-se essencial que o municipio priorize a formulacdo de politicas
integradas voltadas ao fomento de modos de deslocamento sustentaveis e
acessiveis, a melhoria da infraestrutura urbana destinada a pedestres e ciclistas, a
viabilizacdo de solu¢des alternativas como o transporte sob demanda ou comunitario,
bem como ao estudo de possibilidades viaveis para a implementacdo de um sistema
de transporte coletivo de pequeno porte, adequado a escala e as necessidades locais.

6.1.11 Horério de Saida

O gréfico 40 demonstra os horarios em que os participantes da pesquisa costumam
sair de casa diariamente, com base em 148 respostas. Essa variavel é essencial para
compreender os periodos de maior demanda por deslocamento e,

consequentemente, identificar os horarios de pico viario.

A analise evidencia que a maior parte dos deslocamentos ocorre entre 6h e 8h da
manha, concentrando 72,3% dos respondentes nesse intervalo: 35,8% saem de casa
as 7h, seguido de 22,3% as 6h e 14,2% as 8h. Esse padrdo revela um comportamento
tipico da populacdo economicamente ativa, com saida matinal para o trabalho ou

estudo, indicando o inicio das atividades laborais e escolares no municipio.
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Grafico 40 — Horario que as pessoas costumam sair de casa
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A partir das 9h, observa-se uma queda acentuada no volume de saidas, com os
percentuais distribuidos de forma mais esparsa ao longo do restante do dia. Horarios
como 5h (7,4%), 9h (6,8%) e 14h (4,7%) ainda apresentam algum movimento, 0 que
pode indicar turnos diferenciados, atividades informais, compromissos pessoais ou

servigos prestados fora do horario comercial padréo.

Durante o periodo da tarde e inicio da noite, os deslocamentos sdo pontuais, com
baixos percentuais entre 10h e 19h, e auséncia total de saidas apds as 20h. Isso
reforca a ideia de que a mobilidade urbana em Santa Teresa esta fortemente
concentrada no turno da manha, com fluxo consideravelmente reduzido ao longo do

dia e praticamente nulo no periodo noturno.

Esse padrao de deslocamento concentrado em um curto intervalo de tempo tem
implicagBes diretas no planejamento da infraestrutura viaria, sinalizacdo, seguranca

no transito e, principalmente, no dimensionamento de eventuais soluc¢des futuras de
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transporte publico ou alternativo — como o transporte sob demanda — que devem

estar sintonizadas com esse ritmo de uso intensivo nas primeiras horas do dia.

6.1.12 Horéario de Retorno

E revelado no Gréfico 41, com base em 148 respostas, 0s horarios que as pessoas
costumam retornar para casa. A analise desses horarios é fundamental para
compreender os picos de trafego no fim do dia, identificar a duracdo média das
jornadas e orientar o planejamento de infraestrutura, iluminagéo publica e seguranca

viaria.

Gréfico 41 — Horéario que as pessoas costumam voltar para casa
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A maioria dos deslocamentos de retorno ocorre no final da tarde e inicio da noite, com
destaque para o horéario das 17h (23,6%), seguido por 18h (18,2%) e 19h (12,2%).

Esse agrupamento demonstra uma clara concentragdo no fim do expediente,

compativel com a rotina de trabalhadores formais e informais, e sugere um segundo
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pico de circulacdo urbana, também relevante do ponto de vista da fluidez do trafego

e da seguranca no deslocamento.

Um segundo grupo expressivo de retornos se da entre 16h (10,8%) e 13h (6,8%),
possivelmente associado a jornadas parciais, autbnomos, servigos intermitentes ou
pessoas que realizam multiplos deslocamentos ao longo do dia. J& os retornos mais
tardios, entre 20h e 23h, embora menos frequentes, também aparecem na amostra,
indicando perfis com atividades noturnas, como comeércio, atendimento ao publico,
lazer ou estudos.

E importante observar que héa baixa incidéncia de retornos pela manha, o que reforca
a logica de deslocamento unidirecional (saida matinal e retorno vespertino/noturno),

tipica de cidades com centralidades concentradas de emprego ou Sservigo.

Esses dados indicam que o municipio precisa considerar a intensificacdo do fluxo no
periodo entre 16h e 19h como um momento critico para planejamento urbano. Isso
inclui melhorias na sinalizagdo, iluminagdo publica, seguranca viaria, além de
possiveis estudos sobre uso compartilhado de vias, horarios alternativos de
funcionamento comercial e estratégias de moderacéao de trafego.

6.1.13 Disposicéao para Utilizagdo do Transporte Coletivo

O gréfico 42 analisa o grau de disposicédo da populacédo de Santa Teresa em adotar
o transporte coletivo como principal meio de deslocamento, caso ele estivesse
disponivel. Com base nas 148 respostas, essa pergunta fornece indicativos
importantes para o planejamento de politicas publicas de mobilidade e avaliagdo da
viabilidade de implantacdo de um sistema coletivo no municipio, que atualmente nao
dispde desse servico em nivel municipal.

A maioria dos participantes, 51,4%, afirmou que usaria o transporte coletivo com
certeza, demonstrando boa-fé da populacdo em aceitar a nova modalidade, desde
gue implantada com qualidade, regularidade e cobertura territorial adequada. Esse

dado é particularmente relevante por evidenciar uma demanda reprimida e uma
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possivel migracdo modal voluntaria, que pode aliviar o uso excessivo do transporte

individual, especialmente carros e motocicletas.

Outros 20,9% indicaram que usariam de vez em quando, sugerindo uma aceitacao
parcial que pode depender da situacdo especifica, como trajetos longos, clima
adverso ou falta momentanea de veiculo préprio. J& apenas 4% responderam que
dependeria das condi¢cdes do 6nibus, evidenciando que, ainda que minoritaria, uma

parte da populacdo é sensivel a qualidade do servico, incluindo aspectos como

conforto, pontualidade, segurancga e limpeza.

Gréfico 42 — Disposicao para utilizar o transporte coletivo como principal meio de

transporte coletivo

@ Sim, concerteza.

® sim, dependendo das condigGes dos
Onibus

@ De vez em quando usaria

@ Nazo usaria,

Fonte: SQLink, 2025

Por outro lado, 23% dos entrevistados afirmaram que ndo usariam 0 transporte
coletivo, o que pode estar ligado a fatores como preferéncia pelo transporte individual,
desconfianca sobre a eficacia do servico ou habitos consolidados de deslocamento

autbnomo.

Em sintese, os dados demonstram que mais de 70% da populacdo estaria disposta a
utilizar um transporte coletivo, integral ou parcialmente, o que valida tecnicamente a
possibilidade de implantacdo de solugcdes publicas ou hibridas, como transporte por
micro-6nibus, vans compartilhadas, transporte sob demanda ou concessfes
municipais. Essa predisposi¢ao popular reforga que o planejamento da mobilidade em
Santa Teresa pode — e deve — considerar a introducao progressiva de alternativas

coletivas acessiveis, eficientes e integradas ao cotidiano local.




@ SQLink

6.1.14 CondigOes para Utilizag&o de Bicicletas como Meio de Transporte

O grafico 43 refere-se as condi¢cdes para utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte pelos participantes da pesquisa de mobilidade urbana. A partir das
respostas, € possivel identificar tanto as barreiras quanto o potencial de expansao do
uso da bicicleta como alternativa sustentavel e eficiente de deslocamento urbano.

O dado mais expressivo é que 56 pessoas afirmaram ja utilizar a bicicleta como meio
de transporte, 0 que demonstra uma aderéncia significativa & mobilidade ativa e o
papel importante que a bicicleta ja desempenha na dindmica local. Em contrapartida,
45 respondentes declararam que nao estariam dispostos a utiliza-la em hipotese
alguma, revelando um grupo resistente a esse modo de transporte, seja por questdes

fisicas, culturais ou pela percep¢éo de inseguranca ou inadequacao estrutural.

Grafico 43 — Condic0Oes para a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte

Mais estrutura de apoio (bicicletario, bebedouro,... 1 1
Transportar a bicicleta dentro do 6nibus W 1
Melhor seguranga publica W 2
Ter sistema de aluguel de bicicleta 1l 3
Mais bicicletdrios na cidade I 4
Mais seguranga no transiro I 12
Mais e melhores ciclovias/ciclofaixas TG 24
Ndo estaria disposto de forma alguma GGG 45
Ja utilizo bicicleta GG 56

0 10 20 30 40 50 60

Fonte: SQLink, 2025

Entre os que poderiam vir a utilizar a bicicleta, 24 pessoas apontaram a necessidade
de mais e melhores ciclovias ou ciclofaixas, e 12 mencionaram a necessidade de mais
seguranca no transito, indicando que a infraestrutura cicloviaria e a protecdo viaria
sdo os principais condicionantes para ampliar 0 uso desse modal. A auséncia de

infraestrutura adequada — como conexdes seguras, pavimentacdo continua e

sinalizacdo — ainda € uma das maiores barreiras.
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Outras condi¢cdes citadas com menor frequéncia, mas que também revelam

demandas especificas, incluem a disponibilidade de bicicletérios (4), sistemas de
aluguel de bicicletas (3), melhor seguranca publica (2), transporte da bicicleta dentro
do 6nibus (1) e estrutura de apoio como vestiarios e chuveiros (1). Esses dados
indicam que o incentivo ao uso da bicicleta exige uma abordagem multifacetada,
envolvendo tanto infraestrutura fisica quanto politicas de incentivo e integracdo com

outros modais.

Em sintese, o gréfico revela que ha uma base significativa de ciclistas ativos em Santa
Teresa, e um contingente adicional disposto a aderir a bicicleta caso sejam garantidas
seguranca viaria, infraestrutura adequada e politicas de incentivo. Isso reforca a
urgéncia de incluir no Plano de Mobilidade Urbana estratégias especificas para o
fortalecimento da mobilidade cicloviaria, como a criacdo de ciclovias integradas,
sinalizag&o apropriada, fiscalizag&o de transito e a¢des educativas, com o objetivo de

consolidar a bicicleta como uma alternativa viavel, segura e atrativa para a populacao.

6.1.15 Tempo de Deslocamento - Ida

O Gréfico 44 refere-se ao tempo médio de deslocamento dos participantes da
pesquisa saindo de sua residéncia até seu destino principal. A analise do tempo de
trajeto € essencial para compreender a eficiéncia da malha viaria, a acessibilidade
aos servicos e a distribuicao territorial das atividades urbanas.

A maior parcela dos participantes (27,7%) informou que leva até 15 minutos para
chegar ao destino, seguida por 24,3% que gastam de 15 a 30 minutos. Esses dois
grupos somam mais da metade da amostra (52%), o que indica que a maioria da
populacao realiza deslocamentos curtos ou de média distancia, compativeis com um
municipio de pequeno porte e com relativa concentracdo dos polos geradores de

trdfego (trabalho, escola, comércio etc.).
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Grafico 44 — Tempo de deslocamento: ida

@ até 5min
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@ 15min a 30min
@ 30 min a 45 min
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@ mais de 1h

Fonte: SQLink, 2025

O grupo que leva até 5 minutos representa 14,9%, reforcando a ideia de que ha
grande presenca de deslocamentos locais, provavelmente realizados a pé, de
bicicleta ou por meio de veiculos motorizados para curtas distancias. Por outro lado,
15,5% dos respondentes informaram levar entre 30 e 45 minutos, e 12,8% levam mais
de uma hora, revelando também a existéncia de fluxos mais longos, que podem
envolver trajetos intermunicipais, deslocamentos rurais ou barreiras fisicas e

operacionais no percurso.

Um grupo menor, 4,7%, leva entre 45 minutos e 1 hora, o que completa a distribuicéo
de tempos mais elevados. Esses deslocamentos prolongados podem estar
associados a auséncia de transporte publico eficiente, a dependéncia de modais

individuais ou a distribuicdo espacial desigual de oportunidades urbanas.

Em sintese, os dados evidenciam que a maior parte da populagdo do municipio
realiza deslocamentos com duracéo de até 30 minutos, mas ha uma parcela relevante
gue enfrenta percursos mais longos, o que justifica a necessidade de interveng¢des no
sistema viario, melhoria de conexdes entre o0s bairros, perimetros urbanos e conexdes
intermunicipais, e eventualmente o desenvolvimento de politicas de descentralizacao

de servicos para reduzir a dependéncia de viagens longas.

6.1.16 Tempo de Deslocamento - Volta

O grafico 45 mostra o tempo médio de deslocamento na volta para casa. Esse dado

complementa o gréafico anterior (tempo na ida), permitindo verificar eventuais
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assimetrias entre os trajetos de ida e retorno, o que pode indicar varia¢des no trafego,

nos modos utilizados ou nas rotinas diarias.

Assim como na ida, a maior parte dos deslocamentos de volta ocorre em até 30
minutos: 24,3% levam até 15 minutos e 25% entre 15 e 30 minutos, somando quase
50% da amostra. Esses dados demonstram que a maioria da populagéo retorna para
casa por meio de deslocamentos curtos, o que € compativel com a escala territorial
do municipio e reforca a presenca de percursos locais.

Grafico 45 — Tempo de deslocamento: volta

@ até 5min

@ até 15min

@ 15min a 30min
@ 20 min a 45 min
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@ mais de 1h

Fonte: SQLink, 2025

O grupo que leva até 5 minutos no deslocamento de volta para casa representa 14,9%
dos respondentes, o0 que sugere proximidade entre local de moradia e atividades
diarias, sendo esses trajetos provavelmente realizados a pé, de bicicleta ou com
transporte motorizado de curta distancia. Observa-se, por outro lado, um aumento
sutil nos tempos mais longos em comparacdo a ida: 17,6% dos participantes
relataram gastar entre 30 e 45 minutos no retorno (contra 15,5% na ida), enquanto
12,8% levam mais de uma hora — percentual idéntico ao registrado nos
deslocamentos de ida. Ja a parcela que leva entre 45 minutos e 1 hora permanece a

menor, com 4,7%, 0 que aponta para certa estabilidade nesse intervalo de tempo.

Essa leve variacao no tempo de retorno pode estar associada a fatores como paradas
adicionais ap0s o trabalho, para compras ou compromissos pessoais, maior trafego

no fim do dia, uso de meios de transporte distintos do periodo da manh& ou mesmo

alteracOes de trajeto por motivos de seguranca ou conveniéncia.
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De forma geral, os dados indicam um padréo de mobilidade majoritariamente de curta

duracéo, mas com a presenca significativa de percursos mais longos, o que reforca a
importancia de se desenvolver politicas publicas que assegurem infraestrutura de
deslocamento eficiente e segura nos dois sentidos da jornada, promovam a
descentralizacdo dos servicos urbanos e melhorem as condi¢cdes de fluidez e
seguranca viaria especialmente no fim da tarde e inicio da noite, periodo que
concentra o pico de retornos, conforme evidenciado em graficos anteriores.

6.2 INFRAESTRUTURA VIARIA

A pesquisa sobre a infraestrutura viaria desempenha um papel essencial na
construcdo de uma mobilidade urbana eficiente e sustentavel. Uma rede viaria bem
planejada e mantida é fundamental para assegurar o fluxo adequado de veiculos e
pedestres, impactando diretamente a qualidade de vida da populagcdo e o
desenvolvimento econdémico das cidades (UNIFOR, 2023).

Estudos indicam que a eficiéncia e o design das redes viarias tém um impacto
significativo na mobilidade urbana e regional. Uma infraestrutura viaria bem planejada
favorece a fluidez do trafego, reduz o tempo de deslocamento e melhora a
conectividade entre diferentes areas urbanas, contribuindo para um sistema de
transporte mais integrado e eficiente (UNIFOR, 2023).

Além disso, a falta de planejamento adequado e de uma infraestrutura viaria de
gualidade pode impactar negativamente a qualidade de vida da populacao,
dificultando o acesso a servicos essenciais e comprometendo a seguranca dos
cidadaos. Em pequenas cidades, por exemplo, a auséncia de um sistema de transito
organizado e de uma infraestrutura urbana eficiente pode resultar em
congestionamentos, aumento no numero de acidentes e dificuldades no acesso a

servigcos basicos, afetando diretamente o cotidiano da populacao (Batista, 2024).
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Portanto, a pesquisa e o0 investimento continuo na infraestrutura viaria séo

fundamentais para o desenvolvimento de sistemas de transporte eficientes. Essas
acOes permitem a construcdo de uma mobilidade urbana sustentavel e segura,
garantindo que as necessidades da populacédo sejam atendidas de forma acessivel,

integrada e eficaz.

6.2.1 Tipo de Pavimentacao

A pavimentagdo exerce um papel essencial na infraestrutura urbana, impactando
diretamente a mobilidade, seguranca e qualidade de vida nas cidades. Trata-se da
aplicacao de materiais sobre a superficie das vias publicas, com o objetivo de suportar
o trafego de veiculos e pedestres, garantindo deslocamentos mais seguros e
confortaveis (BARBATO, 2006).

Ha diversos tipos de pavimentacdo empregados nas areas urbanas, cada um com

caracteristicas proprias para atender a distintas necessidades:

Pavimento Asfaltico (Flexivel): Muito utilizado devido a sua flexibilidade e
capacidade de absorver cargas. Sua composi¢ao inclui agregados minerais,
ligante asfaltico e, em alguns casos, aditivos para aprimorar suas
propriedades.

Pavimento de Concreto (Rigido): Aplicado em rodovias, aeroportos,
corredores de 6nibus, estacionamentos e calcadas, onde € necesséria alta
resisténcia e longa durabilidade. Embora tenha um custo de implantacdo mais
elevado, proporciona um desempenho superior em determinadas condicdes.
Pavimentacdo Intertravada: Consiste em pecas de concreto encaixadas
sobre uma camada de assentamento, com juntas preenchidas por material de
rejuntamento. ldeal para calcadas e areas de trafego leve a moderado,
permitindo uma drenagem eficiente da agua da chuva.

Pavimentacdo Permeavel: Projetada para permitir a infiltracdo da agua da
chuva no solo, reduzindo o escoamento superficial e minimizando os riscos de

enchentes urbanas. Contribui significativamente para a sustentabilidade

ambiental das cidades.
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A qualidade da pavimentacdo exerce um impacto direto na mobilidade urbana.

Superficies bem conservadas favorecem o fluxo continuo de veiculos, reduzindo
congestionamentos e melhorando a fluidez do trafego. Por outro lado, pavimentacdes
com irregularidades, buracos ou fissuras aumentam os riscos de acidentes de
transito, comprometendo a seguranca de motoristas, ciclistas e pedestres. Isso
ressalta a importancia de uma manutencao regular e do investimento em tecnologias

de monitoramento para garantir vias mais seguras e eficientes.

Uma pavimentacdo bem projetada também assegura a acessibilidade universal,
oferecendo condi¢cbes seguras para pedestres, ciclistas e pessoas com mobilidade
reduzida. Por outro lado, a auséncia de pavimentacdo ou 0 uso de materiais
inadequados pode comprometer a seguranca Vviaria, restringir o crescimento
econOmico, dificultar 0 acesso a servicos essenciais e impactar negativamente o
ambiente urbano (PAVSINAL, 2003).

Portanto, investir em pavimentacdo de qualidade € fundamental para o
desenvolvimento socioeconémico de uma regido. Uma infraestrutura viaria bem
planejada aumenta a seguranca, facilita o escoamento da produgédo, melhora a
acessibilidade e contribui significativamente para a qualidade de vida da populacéo.

A pavimentacdo na cidade de Santa Teresa esta dividida em:

- Pavimentacéo Asfaltica

- Pavimentacédo em Bloco Paralelepipedo
- Pavimentacdo em Bloco de Concreto

- Pavimentagcao em Bloco Sextavado

- Sem pavimentacao
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A distribuicdo do comprimento das vias, conforme o tipo de pavimento, apresenta-se

da seguinte forma:

Tabela 1 - Tipo de pavimentacdo e comprimento na area Urbanizada

Tipo Comprimento Total (metros)
Asfalto 22.334,56
Bloco Paralelepipedo 10.019,21
Bloco de Concreto 6.759,28
Sem Pavimentacéao 497,29

Fonte: SQLink, 2025

Considerando a largura média da via (caixa viaria) de 10 metros, tem-se as seguintes

metragens na sede do municipio:

Tabela 2 - Tipo de Pavimentacédo e areas pavimentadas

_ Comprimento Total Area m2
Tipo
(metros)
Asfalto 22.334,56 223.345,60
Bloco Paralelepipedo 10.019,21 100.192,10
Bloco de Concreto 6.759,28 67.592,80
Sem Pavimentacao 497,29 4.972,90

Total 396.103,40

Fonte: SQLink, 2025

Figura 2 - Pavimentacao Asfaltica na R. Hilario Passolini

Fonte: SQLink, 2025
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Figura 3 - Pavimentacdo em Bloco de Concreto na Avenida Angelo Pretti

Fonte: SQLink, 2025

Figura 4 - Pavimentacdo em Bloco Paralelepipedo na Avenida Getulio Vargas

Fonte: SQLink, 2025
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Figura 5 - Pavimentacdo em Bloco na R. Luiz Duarte Machado da Silva

Fonte: SQLink, 2025

Figura 6 - Sem Pavimentacgdo na R. Floréncio Schaeffer

Fonte: SQLink, 2025

A distribuicdo do tipo de pavimentacédo pode ser observada no mapa a seguir:
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Mapa 1 - Tipo de pavimentacao
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O Mapa 1 revela a distribuicdo espacial dos tipos de pavimentacéo viaria no perimetro

urbano, com destaque para trés revestimentos distintos: asfalto (representado pela
linha vermelha), paralelepipedo (linha laranja) e blocos de concreto (linha verde).
Observa-se que a pavimentacao asfaltica esta concentrada principalmente ao longo
do eixo viério principal, com orientacdo leste-oeste, conectando as areas mais
centrais da cidade e os acessos intermunicipais. Essa distribui¢cdo indica que as vias
asfaltadas cumprem uma funcéo estrutural no sistema de mobilidade urbana, sendo
responsaveis por suportar maior volume de trafego e atender aos deslocamentos de
longa distancia, além de facilitar o transporte coletivo e a fluidez geral do sistema

viario.

As areas internas ao perimetro urbano, especialmente nos bairros adjacentes ao
centro da cidade, apresentam predomindncia de vias com pavimentacdo em
paralelepipedo. Esse tipo de revestimento é caracteristico de areas urbanizadas em
periodos anteriores, sendo frequentemente adotado em regides residenciais
consolidadas. A escolha por paralelepipedos nessas vias revela a preocupacao com
o controle de velocidade, a permeabilidade do solo e a conservacéo da identidade
historica do tragado urbano. Por sua vez, os blocos de concreto estéo distribuidos de
forma mais fragmentada, com maior presenca nas bordas do perimetro urbano e em
novas areas de expansao habitacional. Essa pavimentacdo € comumente utilizada
em loteamentos recentes, sendo recomendada em trechos com maior declividade

devido a sua maior aderéncia e facilidade de manutencdo modular.

A analise territorial permite perceber que a estrutura urbana de Santa Teresa se
desenvolve de forma linear, acompanhando os vales e a morfologia do relevo
montanhoso. O perimetro urbano, demarcado em linha amarela, envolve areas de
ocupacéao dispersa e densa vegetacao nativa, o que influencia diretamente na escolha
do tipo de pavimentacdo conforme as condi¢cdes topograficas. A variedade de
revestimentos, portanto, reflete ndo apenas aspectos técnicos e econdmicos, mas

também a evolucao historica e espacial do processo de urbanizacgéo local.

De modo geral, o mapa evidencia que o sistema viario de Santa Teresa é
heterogéneo, com uso combinado de diferentes tecnologias de pavimentagdo,
adaptadas as demandas de mobilidade, a acessibilidade e as condi¢des geograficas.
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A pavimentacdo asfaltica se destaca pela eficiéncia e conforto nos eixos principais,

enquanto os paralelepipedos preservam o carater tradicional dos bairros
consolidados. Ja os blocos de concreto, associados a um padrao mais recente de
urbanizacdo, sinalizam uma tendéncia de modernizacdo nas areas periféricas,

alinhando-se a critérios de sustentabilidade e viabilidade técnica.
6.2.2 Condic¢Oes da Pavimentacdo

De modo geral, quando analisadas todas as vias municipais, elas apresentam boas
condicbes de uso e trafegabilidade, com poucas ruas exibindo pavimentacdo
danificada ou necessitando de manutencdo urgente. As imagens, organizadas por
bairros, corroboram amplamente essa observacdo, mas que também demonstra
pontos importantes que necessitam de manutencgao por parte do poder publico como
nas Figuras apresentadas a seguir:

6.2.2.1 Bairro Recanto do Vale

Figura 7 - Rua Elpidio de Souza, pavimentagéo danificada na borda.

O\

Fonte: SQLink, 2025
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Figura 8 - Rua Luiz Duarte Machado da Silva

Fonte: SQLink, 2025

6.2.2.2 Bairro Canaa

Figura 9 - Travessa Dois

Fonte: SQLink, 2025.




5 SALink

Figura 10 - Rua José Eugénio Vervloet

Fonte: SQLink, 2025

Figura 11 - Rua José Eugénio Vervloet
e % F i

Fonte: SQLink, 2025
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6.2.2.3 Bairro do Eco

Figura 12 - Rua Paulo Bonino

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 13 - Rua Paulo Bonino

Fonte: SQLink, 2025.
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6.2.2.4 Bairro Sao Lourenco

Figura 14 - Rod. Josil Espindola Agostini

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 15 - Rua Monte das Oliveiras

Fonte: SQLink, 2025.




® SQlLink

Figura 16 - Rua das Flores

Fonte: SQLink, 2025.

6.2.2.5 Bairro Vila Nova

Figura 17 - Rua Americo Belumath

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 18 - Rua Amadio Bringhenti

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 19 - Avenida Bar&o Orlando Bonfim

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 20 - Rua Vicente da Costa

Fonte: SQLink, 2025.
6.2.2.6 Bairro Alvorada

Figura 21 - Rua S&o Sebastido

—

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 22 - Rua S&o José

-

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 23 - Rua Primeiro Centenario

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 24 - Rua Primeiro Centenério

Fonte: SQLink, 2025.

6.2.2.7 Bairro Dois Pinheiros

Figura 25 - Rua Antdnio Valessini

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 26 - Rua Hilario Passolini

Fonte: SQLink, 2025.
6.2.2.8 Bairro Jodo Julio Migliorel

Figura 27 - Rua Bernardino Monteiro

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 28 - Rua Alexandre Neves

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 29 - Rua Pedro Laures

Fonte: SQLink, 2025.
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6.2.2.9 Bairro Jardim da Montanha

Figura 30 - Avenida das Acacias

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 31 — Rua Sao Pedro

o

Fonte: SQLink, 2025.
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6.2.2.10 Bairro Joéo Julio Migliorelli

Figura 32 - Rodovia ES-261

Fonte: SQLink, 2025.

6.2.3 Drenagem

Os sistemas de drenagem urbana desempenham um papel fundamental na
preservacao da infraestrutura das cidades e na promoc¢ao da qualidade de vida da
populacdo. Sua principal funcdo é captar e conduzir as aguas pluviais de forma
adequada, prevenindo alagamentos e inundacdes que comprometem a mobilidade

urbana e geram prejuizos materiais.

Uma drenagem eficiente também contribui para a conservacdo do pavimento,
evitando o acumulo de agua nas vias publicas e, consequentemente, reduzindo o0s
custos com reparos em ruas e calcadas. Além disso, ao direcionar o escoamento de
forma controlada, esses sistemas auxiliam no combate a erosédo do solo e na protecéo
de estruturas urbanas (ECODATE, 2024).

Areas dotadas de sistemas de drenagem eficientes tendem a ser mais valorizadas,
uma vez que oferecem menor risco de alagamentos e melhores condi¢cbes de

infraestrutura urbana. Por isso, a adequada implementacdo e manutengao desses
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sistemas sdo indispensaveis para o desenvolvimento sustentdvel das cidades,

assegurando seguranca, saude e qualidade de vida a populacéo.

No municipio de Santa Teresa, investimentos significativos tém sido realizados para
aprimorar a infraestrutura de drenagem urbana, com o objetivo de elevar a qualidade
de vida dos moradores e mitigar os impactos das &guas pluviais. Tais a¢des sao
essenciais para prevenir alagamentos, conservar o patriménio urbano e promover a
saude publica.

Um sistema de drenagem eficaz é composto por dispositivos de drenagem superficial
e subterranea, integrados de forma a garantir a captacdo, conducédo e o descarte

7

adequado das aguas pluviais. Essa integracdo € essencial para prevenir

alagamentos, conter processos erosivos e evitar danos a infraestrutura viaria,

contribuindo para a funcionalidade e durabilidade do espago urbano.

A drenagem superficial tem como fungcdo captar e remover as aguas que escoam
sobre a superficie das vias e areas adjacentes. Para isso, utiliza dispositivos como
sarjetas, valetas e canaletas, que interceptam e conduzem o fluxo pluvial, evitando o
acumulo de agua nas pistas e contribuindo para a seguranca viaria e a durabilidade
do pavimento. Esses elementos direcionam a agua até os pontos de captacédo, como
as bocas de lobo, que, por sua vez, a encaminham para o sistema de drenagem

subterraneo.

A drenagem subterranea € composta por tubulacdes e galerias destinadas a conduzir
a 4gua captada na superficie até locais apropriados de descarte, como rios, cérregos
ou sistemas de infiltragdo. Esse sistema desempenha um papel essencial na
preservacao da infraestrutura viaria, ao impedir que a agua infiltre nas camadas do
pavimento, o que poderia comprometer sua estrutura, provocar a perda de

sustentacdo e gerar buracos. Além disso, a drenagem subterranea contribui para o

controle do nivel do lencol freatico, auxiliando na prevencéo de instabilidades do solo
(IPR/DNIT, 2022).
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6.2.4 lluminacédo Publica

A iluminacgéo publica em Santa Teresa, Espirito Santo, tem passado por significativas
melhorias nos ultimos anos, visando aumentar a seguranca, eficiéncia energética e
gualidade de vida dos cidad&os.

Em maio de 2020, a Prefeitura de Santa Teresa assinou uma Ordem de Servi¢co para
a instalacao de luminéarias de LED em todo o municipio. O contrato, no valor de R$
1.605.345,44, foi firmado com a empresa Salvador Engenharia LTDA e prevé a
substituicdo de 2.028 luminérias, abrangendo tanto a sede quanto os distritos. O
projeto foi financiado por meio de um empréstimo de R$ 2,5 milhdes junto a Caixa
Econdmica Federal, aprovado pela Camara Municipal. Segundo o prefeito Gilson
Amaro, a iniciativa visa proporcionar economia, seguranca e fomentar o comércio e

lazer na cidade (Camara Municipal de Santa Teresa, 2020).

Além disso, a EDP, distribuidora de energia elétrica do Espirito Santo, inaugurou em
2023 a Subestacéo Caldeirdo em Santa Teresa. Com investimento de R$ 6,3 milhdes,
a unidade 100% digitalizada beneficia cerca de 4.800 habitantes de Santa Teresa,
Santa Maria de Jetiba e Itarana. A subestacdo possui iluminacdo composta por
lampadas LED, reforcando o compromisso com a eficiéncia energética e a
sustentabilidade ambiental (EDP, 2023).

Essas iniciativas demonstram o esfor¢co conjunto da administracdo municipal e da
concessionaria de energia em modernizar a infraestrutura de iluminacdo publica,
promovendo beneficios econdmicos, sociais e ambientais para a populagédo de Santa
Teresa. A Figura 33 apresenta a Avenida Getulio Vargas no Centro de Santa Teresa

com postos de lluminagéo Publica.




< - 0,
» SQLInK
Figura 33 - lluminacdo na Avenida Getulio Vargas

Fonte: SQLink, 2025.

6.2.5 Esgoto Sanitario

O esgotamento sanitério exerce um papel essencial na promoc¢éo da saude publica e
na melhoria da qualidade de vida urbana. A auséncia ou precariedade desses
servicos favorece a disseminacdo de doencas como cOlera, hepatite e diarreias,

decorrentes da contaminacdo do ambiente por agentes patogénicos.

Para além dos impactos diretos na saude, a implantacdo de sistemas eficazes de
esgotamento sanitario € crucial para a preservacdo ambiental. O tratamento
adequado dos efluentes impede a poluicdo de rios, lagos e lencdis freaticos,
contribuindo para a protecdo da biodiversidade aquética e para a manutengcdo da
qualidade da agua destinada ao consumo humano.

Aléem dos beneficios sociais e ambientais, os investimentos em infraestrutura de
esgoto também geram efeitos positivos na economia. Areas atendidas por servigos
de saneamento eficientes costumam apresentar valorizagdo imobiliaria, atracéo de

novos empreendimentos e dinamiza¢cao do desenvolvimento local.

O sistema de esgotamento sanitario em Santa Teresa (ES) tem avancado

significativamente nas ultimas décadas, refletindo o compromisso do municipio com

a saude publica e a preservagcao ambiental.
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O sistema de esgotamento sanitario em Santa Teresa (ES) tem apresentado avangos

significativos, refletindo o compromisso do municipio com a saude publica e a
preservacao ambiental. De acordo com dados da Agéncia de Regulacéao dos Servigcos
Plblicos do Espirito Santo (ARSP), o municipio conta com duas Estacbes de
Tratamento de Esgoto (ETEs), mais de 41 km de rede coletora e seis estagbes
elevatdrias de esgoto, operadas pela Companhia Espirito Santense de Saneamento
(Cesan), responsavel pelo servico mediante contrato de concessdo com 0 governo
estadual e a Prefeitura Municipal (ARSP, 2016).

A implementacéo da rede publica de esgoto se deu entre os anos de 2002 e 2003,
com impacto direto na melhoria da qualidade dos corpos hidricos locais, como o Rio
Timbui, que antes recebia de forma direta e sem tratamento cerca de 90% dos
efluentes domésticos da populagédo urbana. Com a ampliagédo da cobertura da rede e
a adesdo dos moradores, a qualidade da agua melhorou consideravelmente,

tornando-a apropriada para captacao e abastecimento publico (Cesan, 2020).

Atualmente, cerca de 77,6% da populacdo de Santa Teresa esta conectada a rede
publica de esgotamento sanitario, conforme informagbes divulgadas pela

administracao estadual (Governo do Espirito Santo, 2020).

O municipio tem buscado expandir sua cobertura e qualificar os servi¢os prestados,
alinhando-se ao Plano Municipal de Saneamento Basico e as metas estabelecidas
pelo Marco Legal do Saneamento (Lei n® 14.026/2020), que prevé a universalizacao
do acesso ao tratamento de esgoto e a agua potavel até o ano de 2033 (Marco Legal

do Saneamento, 2020).

Essas acfes demonstram o esforco continuo do municipio em promover a saude
publica, proteger os recursos hidricos e garantir qualidade de vida a populacdo por
meio do investimento e fortalecimento da infraestrutura de saneamento.

6.2.6 Gas

O municipio de Santa Teresa ndo conta com um sistema de distribuicado de gés natural

canalizado.
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6.2.7 Dos Distritos

A mobilidade urbana nos distritos de Santa Teresa revela um contraste marcante
entre a simplicidade de seus nucleos urbanos. Localizados na zona urbana de cada
respectivo distrito, os seis distritos — além da sede — possuem nucleos pequenos,
com baixa densidade urbana, estruturas viarias basicas e pouca complexidade
urbanistica. As ruas sdo, em grande parte, estreitas, sem calcadas adequadas,
ciclovias ou sinalizacéao eficiente. Os deslocamentos se concentram na circulacao de

pedestres e veiculos leves para tarefas do dia a dia.

Em contraste, a circulacdo de veiculos de grande porte — caminhdes e carretas —
em especial para o transporte de insumos agricolas e colheitas. Essa presenca gera
desgaste prematuro das estradas, acumulo de buracos, erosao e riscos a seguranca
de pedestres e motoristas. A propria sede, cortada pelas rodovias estaduais ES-080
e ES-261, enfrenta dificuldades de trafego pesado.

A expanséao urbana de Santa Teresa encontra-se regulada no Plano Diretor Municipal
(Lei Complementar n®004/2012), que estabelece os perimetros urbanos, prioriza uso
racional do solo, funcao social da cidade e integracéo entre os setores urbano e rural.
O plano reconhece a mobilidade como elemento essencial, embora fale de forma mais
genérica, sem detalhar politicas especificas para distritos. No entanto, o ordenamento
territorial previsto no plano cria base para que a mobilidade urbana seja integrada as
prioridades do desenvolvimento municipal.

Com a expansdo urbana surgem oportunidades de intervengdo: contornos Viarios
para veiculos pesados, pavimentacdo de vias rurais, implantacdo de calcadas e
sinalizacdo, além de transporte alternativo entre distritos. A implementacdo de um
Plano Municipal de Mobilidade Urbana — ainda pendente — pode alinhar essas

acOes com recursos federais e estaduais.

Em suma, Santa Teresa vive uma mobilidade que mistura tradicdo rural e desafios
urbanos: nudcleos simples, sem infraestrutura adequada, enfrentam o impacto do
trdfego pesado e a necessidade de seguranca para pedestres. O Plano Diretor ja

delineia expansao territorial, mas é urgente avancar com diretrizes especificas de



® SQlLink

mobilidade, infraestrutura e logistica para promover integracdo, acessibilidade e

qualidade de vida nos distritos.

Figura 34 - Vista da Rodovia ES-261 no distrito de Alto Caldeirdo

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 35 - Vista da Rua Santa Teresa, Alto Santa Maria.

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 36 - Rua do Comércio em S&o Jodo de Petropolis

) ™ 5

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 37 - Rua do Quatorze de Julho, Santo Anténio do Canaé

- ~

Fonte: SQLink, 2025.
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6.3 CALCADAS

As calcadas tém um papel fundamental na configuragdo do espacgo urbano, nao se
limitando a simples areas de circulacdo. Elas sao indispensaveis para garantir a
mobilidade, a seguranca dos pedestres, a acessibilidade universal e a promocéao da
gualidade de vida nas cidades (MOBILIZE BRASIL, 2024). Calcadas bem planejadas
garantem deslocamentos seguros e confortaveis para pedestres, incentivando a
caminhada como meio de transporte sustentavel. Elas devem ser projetadas para
atender a todos, incluindo pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida,

assegurando o direito de ir e vir com autonomia.

A existéncia de calcadas em condi¢cdes adequadas € crucial para a seguranca no
ambiente urbano, pois promove a separacao fisica entre pedestres e veiculos,
diminuindo significativamente o risco de acidentes. Superficies regulares e livres de
obstaculos sdo essenciais para prevenir quedas e preservar a integridade fisica dos
usuarios, com atencao especial aos grupos mais vulneraveis, como idosos e criancas
(BESTETTI, 2019).

As calcadas também desempenham um papel importante como espacos de
convivéncia, favorecendo as interacdes sociais e fortalecendo o senso de
comunidade. Ao facilitar o acesso ao comeércio local, a servicos e a areas de lazer,
elas impulsionam a vitalidade urbana, estimulam a economia e promovem a coesao
social (MOBILIZE BRASIL, 2024).

Ambientes que incentivam o caminhar contribuem para a saude publica ao estimular
a pratica regular de atividade fisica e prevenir doengas cronicas, como obesidade e
problemas cardiovasculares. Calcadas arborizadas e com superficies permeaveis
ajudam a mitigar ilhas de calor, oferecendo sombreamento e reduzindo a temperatura
local, além de favorecerem a absor¢cdo das aguas pluviais, promovendo uma
drenagem urbana mais eficiente e sustentavel. Esses elementos reforcam a

importancia de solucbes que aliem mobilidade, saude e sustentabilidade no espaco

urbano.
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Portanto, investir na qualificacdo das calgadas é promover cidades mais humanas,

seguras e sustentaveis, onde a mobilidade, a inclusédo e o bem-estar da populacéo

sao colocados no centro das politicas urbanas.

O Mapa 2, a seguir, mostra a realidade conforme dados do IBGE (2010) referente ao

entorno dos domicilios.
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Mapa 2 - Auséncia de Calgadas por setor censitario - 2010
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O Mapa 2, apresentado ilustra a distribuicdo da auséncia de calgcadas no territério do

municipio de Santa Teresa, com base em dados do IBGE de 2010. As &reas estéo
categorizadas por faixas percentuais de auséncia de calgcamento nas vias, variando
de menos de 20% (em verde claro) até mais de 80% (em vermelho), e demarcadas
espacialmente em relagdo ao perimetro urbano oficial, representado pela linha
amarela tracejada. Observa-se que, embora a maior parte do territério municipal
apresente baixos indices de auséncia de calcadas — refletindo areas
predominantemente rurais ou de menor densidade urbana —, o interior do perimetro
urbano exibe setores com indices criticos, principalmente em regiées centrais e nas

bordas da malha urbana consolidada.

As areas mais criticas, destacadas em vermelho e marrom, correspondem a setores
censitarios urbanos com auséncia de calgadas superior a 60%, chegando a
ultrapassar 80% em determinados trechos. Isso evidencia uma deficiéncia
significativa na infraestrutura de circulacao pedestre justamente nos locais com maior
adensamento populacional, atividades comerciais e institucionais, onde a demanda
por acessibilidade é mais intensa. Tal caréncia compromete a seguranca, a
mobilidade e a inclusdo de grupos vulneraveis, como idosos, pessoas com
deficiéncia, criancas e gestantes, dificultando o deslocamento seguro e autbnomo

dentro da cidade.

Do ponto de vista técnico, as calgadas configuram o principal elemento da
infraestrutura de mobilidade ativa. Elas desempenham papel fundamental na garantia
da acessibilidade universal, no incentivo ao deslocamento ndo motorizado, na
integracao intermodal e na qualificacdo dos espagos publicos urbanos. A auséncia de
calcadas representa, portanto, uma barreira direta ao direito a cidade, impactando
negativamente tanto a funcionalidade do sistema de mobilidade quanto a qualidade
de vida da populacéo. Além disso, sua inexisténcia ou ma qualidade afeta diretamente
os padrdes de caminhabilidade urbana, reduzindo a seguranca viéria e 0 acesso a
equipamentos publicos como escolas, postos de saude, paradas de 6nibus e centros

comerciais.

Em termos de planejamento urbano, os dados evidenciados no mapa indicam a

necessidade urgente de investimentos estruturantes voltados a implantacdo e
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requalificacdo de calgadas, priorizando os setores com maior déficit e maior

densidade demogréfica. Tais acbes devem seguir diretrizes técnicas de
acessibilidade previstas na NBR 9050/2020, prevendo superficies regulares,
desniveis reduzidos, faixas livres de obstaculos, sinalizacéo tatil e rampas de acesso.
A corregéo dessa lacuna na infraestrutura urbana deve ser integrada ao Plano de
Mobilidade Urbana e aos programas de urbanizacéo e requalificacdo urbana, com

foco em solugdes sustentaveis e inclusivas.

Dessa forma, o mapa ndo apenas revela os padrdes espaciais de auséncia de
calcamento em Santa Teresa, mas também reforca a importancia estratégica das
calcadas como elemento-chave para a promocao da mobilidade urbana sustentavel,

acessivel e segura.

A analise do referido mapa evidencia a necessidade de implementacdo de politicas
publicas voltadas a mobilidade urbana e a acessibilidade no municipio de Santa
Teresa. A auséncia de calcadas em determinadas regidées compromete a seguranca
dos pedestres, reduz a qualidade de vida da populacéo local e pode influenciar
negativamente na valorizagdo dos imoOveis. Nesse contexto, investimentos em
infraestrutura urbana, com énfase na ampliacdo e qualificacdo das calcadas
representam medida estratégica para a promocédo de uma mobilidade mais segura,

inclusiva e eficiente.

Figura 38 - Calcada na Avenida Getulio Vargas

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 39 - Calgada na Rua Luiz Duarte Machado da Silva

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 40 - Calcadas na Rua Péricles Nascimento

-
Obstrugéo do Passeio com
materiais de construcio v—'l

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 41 - Calgadas estreitas na Rua Expedicionario Arnaldo Croce

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 42 — Auséncia de calgcada na Rua Vicente da Costa

Fonte: SQLink, 2025.
6.4 SINALIZACAO

A sinalizagdo viaria exerce uma funcdo fundamental na organizagdo do trafego
urbano e na promocao da seguranca de pedestres e condutores. Sua finalidade é
orientar, regulamentar e advertir os usuarios das vias quanto as normas e condi¢cdes

de circulacdo, favorecendo a fluidez do transito e a prevengcdo de acidentes.
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Composta por elementos como placas, semaforos, faixas de pedestres, lombadas e

sinaliza¢des horizontais e verticais, ela assegura uma comunicacgdo clara e eficaz

entre todos os participantes do sistema viario.

Além de prevenir colisbes e atropelamentos, a sinalizacdo viaria contribui
significativamente para a acessibilidade, especialmente no atendimento as
necessidades de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, promovendo
cidades mais inclusivas. Também exerce um papel estratégico na organizacdo do
transporte puablico, ao indicar pontos de parada, faixas exclusivas e areas de
circulagdo prioritaria, favorecendo a eficiéncia e a previsibilidade dos deslocamentos
urbanos.

A auséncia ou a méa conservacao da sinalizacgao viaria pode gerar desorganizagao no
transito, estimular comportamentos imprudentes e aumentar a ocorréncia de
infracbes e acidentes. Por isso, € essencial que a sinalizagcdo seja clara, bem-
posicionada, visivel em diferentes condicdes e periodicamente atualizada,
acompanhando o crescimento urbano e as transformacdes nas dinamicas de

mobilidade.

Investir em uma sinalizacéo viaria adequada vai além de uma medida técnica — trata-
se de uma acao estratégica que promove a segurancga, eleva a qualidade de vida da
populacéo e contribui para um transito mais eficiente, ordenado e ambientalmente

sustentavel.

No Brasil, a responsabilidade pelos investimentos em sinalizagdo viaria, tanto
horizontal quanto vertical, € compartilhada entre as diferentes esferas de governo.
Aos municipios cabe a sinalizacdo das vias urbanas e estradas municipais; aos
estados, a sinalizacéo das rodovias estaduais; e a Unido, por meio do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), compete a gestdo da sinalizac&o
das rodovias federais. Além disso, concessiondrias privadas que operam trechos

rodoviarios também séo responsaveis pela implantacdo e manutencéo da sinalizacao

nesses locais.
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A sinalizagéo viaria se divide em duas categorias principais: horizontal e vertical. A

sinalizacdo horizontal € composta por marcas, simbolos e inscricdes aplicadas
diretamente sobre o pavimento, com a finalidade de organizar, orientar e controlar o
fluxo de veiculos e pedestres. Entre os exemplos mais comuns estao as faixas de
pedestres, setas direcionais, linhas de divisdo de pistas e demarcacdes de areas de
estacionamento (Huckeber, 2025).

Ja a sinalizacéo vertical € composta por placas instaladas ao longo das vias, seja em
postes laterais ou estruturas elevadas, com a funcdo de transmitir informacdes
essenciais aos usuarios. Essa sinalizagédo se divide em trés categorias principais:
placas de regulamentacédo, que indicam obrigacdes, proibicdes ou restricdes, como
limites de velocidade e sentidos de trafego; placas de adverténcia, que alertam sobre
situacbes de risco ou condigBes atipicas na via, como curvas perigosas ou
cruzamentos; e placas de indicag&o, que orientam sobre destinos, servigos, distancias

e pontos de interesse, como locais turisticos e equipamentos publicos.

A manutencdo constante e os investimentos continuos em sinalizagéo viaria séo
essenciais para assegurar a seguranca no transito, prevenir acidentes e promover a
fluidez na circulacéo de veiculos e pedestres. A falta de sinalizacdo adequada ou sua
ma conservagao compromete a organizacao do trafego, eleva o risco de colisbes e
prejudica a mobilidade urbana, impactando diretamente a qualidade de vida nas
cidades.

A sinalizacédo atualmente implantada no municipio acompanha os principais eixos de
atividade econdmica e o0s corredores estruturantes de mobilidade urbana. A
distribuicdo da sinalizacdo horizontal e vertical esta representada no mapa a seguir,
evidenciando sua presenca ao longo das vias de maior relevancia para a circulacao

e organizacéao do trafego.
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Mapa 3 - Mapa de Sinalizagdo Geral — Santa Teresa
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Figura 43 - Sinalizac&do horizontal na Av. Angelo Preti com a Av. Ricardo Pasolini

Faixa de pedestre com pintura
degastada

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 44 - Sinalizacdo desgastada na Avenida José Ruschi.

Pintura desgastada
Demarcacéo de estacionamento degastada

| —IT T —

Fonte: SQLink, 2025.

No municipio de Santa Teresa, a sinalizacdo viaria vertical apresenta distribuicéo
mais concentrada na area central, especialmente nos trechos onde se localizam o
comeércio, 0s servigos e 6rgaos publicos, como a Prefeitura Municipal. Contudo, nos
bairros adjacentes e em areas periféricas, verifica-se uma cobertura insuficiente ou

mesmo a auséncia desse tipo de sinalizacdo, o que compromete a organizacao do




! 4 SQLinK

trafego, aumenta o risco de acidentes e dificulta a mobilidade urbana, sobretudo para

pedestres, ciclistas e usuarios mais vulneraveis do sistema viario.

Figura 45 - Sinalizacdo na Avenida José Ruschi.

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 46 - Sinalizacdo na Rua Anténio Roatti.

Placa de
Informacao

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 47 - Vista da Rua Paulo Bonino.

Auséncia de Sinalizag¢éo horizontal e
vertical

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 48 - Sinalizacdo na Rua Travessa Padre Marcelino.

Fonte: SQLink, 2025.

No que se refere a sinalizacdo horizontal, observa-se que, em todo o territério de
Santa Teresa, as demarcacdes viarias apresentam elevado grau de desgaste,
comprometendo sua visibilidade tanto para pedestres quanto para condutores de
veiculos. Essa condicdo dificulta a leitura das orientagcbes no pavimento e afeta

diretamente a seguranca e a organizacao do trafego.
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6.5 ESTACIONAMENTO

O estacionamento em vias publicas exerce uma funcdo estratégica na organizacao
da mobilidade urbana, impactando diretamente a eficiéncia dos deslocamentos, a
utilizacdo do espaco urbano e a qualidade de vida nas cidades. Quando mal
gerenciado, pode gerar uma série de problemas, como congestionamentos e uso
ineficiente do solo. Por outro lado, politicas de estacionamento bem planejadas tém
grande potencial para contribuir com o desenvolvimento sustentavel dos centros
urbanos, promovendo acessibilidade, rotatividade e equilibrio no uso do espaco
publico (WRI BRASIL, 2018).

A disponibilidade e a forma como sdo gerenciadas as vagas de estacionamento em
vias publicas influenciam diretamente o comportamento dos motoristas e o
desempenho do trafego urbano. Em regiées com alta demanda, a procura por vagas
pode intensificar os congestionamentos, sobretudo nos horéarios de pico. Um exemplo
comum ocorre nas imediacdes de escolas, onde é frequente a formacédo de filas
duplas ou triplas durante os horarios de entrada e saida dos alunos, o que gera
lentiddo no transito e eleva o risco de acidentes (ITDP, 2021).

Adicionalmente, a disponibilidade excessiva de vagas gratuitas ou com tarifas
reduzidas estimula o uso do transporte individual motorizado, impactando
negativamente o trafego urbano e intensificando as emissdes de poluentes.
Pesquisas apontam que uma gestdo eficiente do estacionamento tem o potencial de
diminuir a dependéncia do automaovel, favorecendo a adocao de modos de transporte
mais sustentaveis, como o transporte publico, a bicicleta e a caminhada (WRI
BRASIL, 2018). A falta de politicas eficazes de estacionamento pode desencadear

uma série de desafios urbanos, tais como:

1. Congestionamento e Polui¢do: A busca por vagas em vias publicas prolonga o
tempo de circulacdo dos veiculos, contribuindo para o aumento dos

congestionamentos e das emissdes de gases poluentes (GOSSLING, 2016).
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2. Uso Ineficiente do Espaco Publico: Areas destinadas ao estacionamento

poderiam ser mais bem aproveitadas com a ampliacdo de calgadas,
implantacéo de ciclovias ou criacdo de espacos publicos de convivéncia e
lazer.

3. Estacionamento Irregular: A escassez de vagas regulamentadas leva
condutores a estacionarem em locais inadequados, bloqueando Vvias,
comprometendo a fluidez do transito e colocando em risco a seguranca de
pedestres e ciclistas.

Uma gestdo estratégica do estacionamento em vias publicas pode gerar impactos
positivos expressivos para a mobilidade urbana e a qualidade de vida:

1. Fomento ao Transporte Sustentavel: A adocado de tarifas de estacionamento
ajustadas a demanda pode desencorajar 0 uso excessivo do automovel
particular, estimulando a utilizacdo de meios de transporte mais sustentaveis,
como o transporte coletivo, a bicicleta e a caminhada.

2. Qualificacdo do Espaco Urbano: A diminuicdo da oferta de vagas em areas
centrais abre espaco para a criagcao de ambientes urbanos mais acolhedores,
seguros e atrativos, favorecendo a convivéncia social e a revitalizacao do
tecido urbano.

3. Integragao Multimodal: A implantagéo de estacionamentos dissuasores em
zonas periféricas, préximos a terminais ou estacfes de transporte publico,
facilita a integracdo entre diferentes modos de deslocamento, contribuindo

para a reducao do fluxo de veiculos nas regides centrais.

O estacionamento em vias publicas constitui um elemento estratégico da mobilidade
urbana, cuja gestéo influencia diretamente a fluidez dos deslocamentos e o bem-estar
nas cidades. A adocao de politicas publicas voltadas a gestéo eficiente das vagas,
combinadas com estimulos ao uso de modos de transporte sustentaveis, é
fundamental para a construcdo de ambientes urbanos mais acessiveis, seguros e

comprometidos com a sustentabilidade ambiental.
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6.5.1 Estacionamento na Sede de Santa Teresa

A cidade de Santa Teresa, situada na regido serrana do Espirito Santo, enfrenta
desafios importantes relacionados a gestdo do estacionamento em seu centro urbano,
com destaque para a Avenida José Ruschi, principal eixo comercial e de servigos do
municipio. A elevada concentracdo de estabelecimentos comerciais ao longo dessa
via atrai um grande volume de veiculos diariamente, gerando uma demanda intensa
por vagas de estacionamento. Contudo, a auséncia de areas especificas e
devidamente regulamentadas para essa finalidade na propria avenida agrava o
problema, levando motoristas a recorrerem a ruas adjacentes ou a estacionarem de
forma irregular. Essa dinamica compromete a fluidez do trafego, amplia os conflitos
entre veiculos e pedestres e representa um risco a seguranca viaria, especialmente

em horarios de pico e periodos de maior movimentacdo no comércio local.

Outro aspecto critico identificado é a insuficiéncia de sinalizacdo horizontal nas vias
publicas de Santa Teresa. A auséncia de demarcacdes claras para vagas de
estacionamento, faixas de pedestres e demais orientacdes viarias compromete a
organizacgao do trafego, favorece o uso irregular do espaco publico e eleva os riscos
de acidentes. Essa caréncia dificulta a convivéncia segura e harmoniosa entre
motoristas, ciclistas e pedestres, além de prejudicar a legibilidade e a previsibilidade

dos deslocamentos urbanos, especialmente em &areas de maior circulagéo.

Para enfrentar esses desafios, € imprescindivel que a administracdo municipal adote
medidas eficazes de gestado do espaco urbano, com foco na organizagcao do sistema
viario e na promogéao da acessibilidade. A implantacédo de areas de estacionamento
regulamentadas nas imedia¢des da Avenida José Ruschi — principal eixo comercial
de Santa Teresa — pode contribuir significativamente para reduzir a pressao sobre

as vias centrais e facilitar o acesso aos estabelecimentos locais.

A instalacdo de sinalizagcdo horizontal e vertical padronizada € igualmente
fundamental para disciplinar o fluxo de veiculos e pedestres, aumentando a
seguranca viaria e promovendo um ambiente urbano mais funcional e eficiente.
Adicionalmente, a criagdo de vagas reservadas para pessoas com deficiéncia, idosos
e gestantes € uma medida indispensavel para garantir a inclusdo social e o
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cumprimento das normas de acessibilidade, assegurando o direito de todos os

cidad&os ao uso equitativo do espaco publico.

As Figuras 49, 50, 51, 52 e 53 em conjunto com o Mapa 4 apresenta a distribuicéo e
a ocupacao das vagas de estacionamento na Sede do Municipio, servindo como base
para o planejamento e a tomada de decisbes estratégicas no ambito do Plano de
Mobilidade Urbana.

Figura 49 - Veiculos estacionados na Avenida Getulio Vargas
WIN I-\_“-\-.,_ L . R ﬁ‘% N : -

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 50 - Veiculos estacionados na Rua Ricardo Pasolini

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 51- Veiculos estacionados na Praca Augusto Ruschi

Fonte: SQLink, 2025.
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Figura 52 - Veiculos estacionados na Avenida José Ruschi

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 53 - Veiculos estacionados na Avenida José Ruschi

Fonte: SQLink, 2025.
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Mapa 4 - Distribuigcéo e Intensidade do Estacionamento
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O Plano de Mobilidade Urbana representa uma oportunidade estratégica para

estabelecer diretrizes claras voltadas ao desenvolvimento sustentavel da
infraestrutura viaria de Santa Teresa. Mais do que propor solu¢des pontuais para o
problema do estacionamento, o plano deve adotar uma abordagem integrada, que
contemple a requalificacdo dos espacos publicos, a ampliagdo da acessibilidade e o
estimulo ao uso de modais alternativos. Entre essas estratégias, destacam-se a
implantacéo de ciclovias seguras, a valorizacdo da mobilidade ativa e a estruturacao
de um sistema de transporte publico compativel com as caracteristicas do municipio.
Ao promover uma mobilidade mais inclusiva, eficiente e sustentavel, o plano
contribuira diretamente para a melhoria da qualidade de vida da populagéo e para a

construcdo de uma cidade mais equilibrada, acessivel e resiliente.

O Mapa 4, da pagina anterior, foi elaborado com base na coleta de dados realizada
in loco, registrando a localizacdo exata dos veiculos estacionados em via publica. A
representacao espacial permite identificar areas com maior concentracao de veiculos,
delimitando zonas de interesse para o estudo da ocupacéao viaria. Essa abordagem
possibilita uma andlise mais precisa e direcionada sobre a dindmica do
estacionamento no municipio, subsidiando o planejamento de medidas de
ordenamento, fiscalizacdo e requalificacdo do espaco urbano com foco na mobilidade
e acessibilidade.

O Mapa 5 apresentado a seguir, ilustra a ocupacéo das vagas de estacionamento na
area central de Santa Teresa, com base na representacdo do mapa tematico
fornecido. A analise revela padrdes distintos de saturacdo e subutilizacdo do espaco
viario, evidenciando areas com alta pressao por estacionamento e outras com menor
demanda. Esses padrdes impactam diretamente a dindmica urbana, influenciando os
fluxos de veiculos, a acessibilidade aos estabelecimentos e a eficiéncia geral do
sistema viario local, sendo fundamentais para orientar estratégias de gestdo e

ordenamento do espaco publico.

O perimetro principal de estudo, delimitado por linha continua branca no mapa,
corresponde ao nucleo central de Santa Teresa, onde se concentram as maiores
demandas por estacionamento em via publica. Esses pontos de ocupacao intensiva
coincidem com areas de forte presenca de atividades comerciais, prestadores de
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servicos e instituicdes publicas, cuja demanda por estacionamento € elevada e ndo é

suprida por estacionamentos privados suficientes.

Esse cenario evidencia uma pressao significativa sobre o espaco viario, resultando
em alta taxa de permanéncia dos veiculos e baixa rotatividade, o que compromete a
fluidez urbana e o acesso equitativo ao centro da cidade. Diante disso, torna-se
necessaria a adocdo de medidas regulatérias que promovam o uso racional do
espaco publico, como a implantagdo de zonas de estacionamento rotativo (Zona
Azul), com definicdo de limites de tempo e tarifag@o progressiva. Tais medidas podem

contribuir para aumentar a rotatividade nas areas de maior demanda, mitigar a

saturacao e melhorar a eficiéncia do sistema viario central.
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Mapa 5 - Area central da Sede de Santa Teresa - estacionamento
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Em contrapartida, as areas com menor ocupacdo de vagas — indicadas pelas

tonalidades azul e azul-claro no mapa. Predominantemente residenciais e com menor
presenca de polos geradores de viagens, esses setores apresentam demanda
reduzida por estacionamento em via publica. No entanto, essas zonas representam
um potencial estratégico como reservas de capacidade para a redistribuicdo da
demanda, seja por meio da implantacdo de estacionamentos periféricos ou bolsfes
publicos, integrados a sistemas de transporte ativo (como ciclovias) ou a solucdes

coletivas de curta distancia.

Importa ressaltar que a analise espacial da ocupacao do estacionamento vai além da
gestao fisica das vagas, oferecendo também subsidios para a leitura da estrutura
urbana, dos eixos de centralidade e das dinamicas socioeconémicas do municipio. A
assimetria entre oferta e demanda, evidenciada principalmente no centro urbano,
revela a auséncia de um planejamento integrado entre o uso e ocupacao do solo, a
infraestrutura viaria e as diretrizes de mobilidade urbana. Superar essas lacunas
requer acdes coordenadas que articulem requalificacéo do espaco publico, regulacao
do estacionamento e indugéo de modais sustentaveis, de forma a promover equilibrio

territorial e eficiéncia na circulagéo urbana.

6.5.2 Quantidade de vagas disponiveis no Perimetro

A realizacdo de um inventario sistematico das vagas de estacionamento em via
publica constitui uma etapa essencial para a qualificacdo da analise da mobilidade
urbana e para o planejamento integrado do espaco viario. Ao identificar e registrar
dados como a quantidade, localizag&o, regime de uso e grau de ocupacgao das vagas
ao longo das vias publicas, o poder publico passa a dispor de informacfes concretas
e territorializadas, capazes de subsidiar decisdes estratégicas sobre a gestdo do
espaco urbano. Esse levantamento permite compreender com maior precisao a
distribuicAo da demanda por estacionamento, os padrdes de deslocamento
motorizado e os impactos da presenca veicular sobre a fluidez do trafego, a

acessibilidade e o uso do solo urbano.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012) estabelece como
principios fundamentais a equidade no uso do espac¢o publico e a priorizacdo dos
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modos de transporte ndo motorizados e coletivos. Nesse contexto, a gestdo do

estacionamento em areas publicas deve ser encarada como um instrumento
regulador indispensavel, capaz de evitar que o uso indiscriminado do automével
particular comprometa a circulacdo segura e eficiente de pedestres, ciclistas e
transporte coletivo. A partir do inventéario, torna-se possivel mapear as areas com
maior pressdo por vagas, identificar pontos criticos de saturacéo, subutilizagdo ou
conflito, e orientar intervencgdes voltadas a racionalizacdo do uso do espaco publico,
a promocao da rotatividade e ao equilibrio entre os diferentes modais.

Conforme destaca o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP
Brasil, 2020), a ma gestédo do estacionamento em via publica é um dos fatores que
mais contribuem para o aumento do trafego urbano, especialmente nas areas
centrais, em razao da circulagdo continua de veiculos em busca de vagas disponiveis
— fendmeno denominado cruising, que pode representar até 30% do volume total de
trafego nessas regides. A realizacdo de um inventario detalhado, que identifique a
distribuicdo geografica das vagas e o tempo de permanéncia dos veiculos, fornece
uma base técnica qualificada para a implementacdo de politicas publicas eficazes,
como a adogao de estacionamento rotativo, a aplicacdo de tarifas variaveis conforme
a demanda e a supressdo de vagas em areas sensiveis. Tais medidas, quando
fundamentadas em dados concretos, tornam-se mais precisas, eficientes e coerentes
com os objetivos de ordenamento urbano e mobilidade sustentavel.

Além disso, conforme orienta a Associac¢ao Nacional de Transportes Publicos (ANTP),
o inventario de vagas em via publica deve estar articulado ao planejamento urbano e
a politica de uso e ocupacdo do solo, de modo a compatibilizar a oferta de
estacionamento com a densidade construtiva e a presenca de polos geradores de
trafego. A inexisténcia desse diagnostico integrado favorece a expansao
desordenada da ocupacao do espaco viario por veiculos particulares, frequentemente
em prejuizo da acessibilidade universal, da eficiéncia do transporte publico e da
qualidade da convivéncia nos espagos urbanos.

A literatura técnica ressalta que o estacionamento em via publica ndo deve ser
entendido como um “direito irrestrito” do usuario de automével, mas sim como uma

concesséo de uso do espago publico, a ser gerida com base em critérios de interesse
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coletivo. Essa viséo é amplamente defendida por Donald Shoup (2005) em The High

Cost of Free Parking, onde o autor demonstra 0s impactos negativos da oferta
indiscriminada de vagas gratuitas sobre a mobilidade urbana e o uso do solo. Nesse
sentido, o inventario de vagas configura-se como uma ferramenta estratégica para
qualificar o debate publico e orientar decisbes fundamentadas em evidéncias,
alinhadas as diretrizes de sustentabilidade, justica espacial e eficiéncia no uso do

sistema viario.

Dispor de um inventario detalhado e georreferenciado das vagas de estacionamento
em via publica é, portanto, condicdo fundamental para a formulacdo de politicas

~

urbanas coerentes, equitativas e voltadas a melhoria da qualidade de vida nas
cidades. Esse instrumento € a base técnica para decisbes que vao desde
intervencdes fisicas no espaco viario até ajustes normativos e tarifarios, devendo ser
incorporado aos instrumentos de planejamento territorial e de mobilidade urbana

previstos no Estatuto da Cidade e nos Planos Diretores Municipais.

A guantidade de vagas disponivel na area demarcada, conforme apresentada no
Mapa 5 e no Mapa 6, com a descri¢cdo dos trechos demarcados dentro da area de
interesse direto sobre o estacionamento na cidade de Santa Teresa. A tabela 3

complementa a Leitura do Mapa 6, demonstrando a capacidade das vias no perimetro

demarcado em relacdo ao estacionamento disponivel nas vias publicas.
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Mapa 6 - Area central de interesse do estacionamento com trechos
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Tabela 3 - Inventario das Vagas no perimetro demarcado

Trecho Nome da Via Comprimento (m)  Total de Vagas*
1 Avenida Angelo Preti 399,217 124
2 Rua Cel. Bonfim 391,605 122
3 Ladeira Virgilio Lambert 412,523 128
4 Rua José Eugénio Vervloet 67,677 21
5 Avenida Getulio Vargas 360,244 112
6 Avenida Getulio Vargas 44,146 14
7 Avenida Getulio Vargas 77,146 24
8 Avenida Getulio Vargas 624,064 194
9 Rua Graca Aranha 106,268 33
10 Rua Travessa Padre Marcelino 95,801 30
11 Rua Antonio Perini 93,626 29
12 Rua Francisco Alcantara 79,269 25
13 Rua Felipe Tiago Gomes 161,948 50
14 Av. Luiz Miller 100,656 31
15 Rua Anténio Roatti 737,617 229
16 Av. Ricardo Pasolini 330,767 103

4082,574 1270

*projecBes conforme medidas viarias existentes com excluséo de aberturas de garagem e
cruzamentos.
Fonte: SQLink, 2025.

O mapa 6 retrata a intensidade de estacionamento de veiculos em vias publicas na
area central do municipio de Santa Teresa, Espirito Santo, com base em dados
geoespaciais. A cartografia delimita o limite municipal e o perimetro urbano,
evidenciando uma zona central especifica para analise, contornada por linha branca
continua. Essa area corresponde ao nucleo urbano mais adensado da cidade, onde
se concentra a maior parte da circulacao e permanéncia de veiculos.

A intensidade de estacionamento é representada por uma escala cromatica que varia
do azul, indicando baixa ocupacao, ao vermelho, que aponta para os pontos de maior
concentracdo de veiculos estacionados. Observa-se que os trechos mais criticos de
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ocupacédo estédo localizados especialmente nas vias centrais, identificadas com os

nameros 1, 3 e adjacentes, sugerindo grande atratividade dessas areas,
provavelmente em funcédo da presenca de comércios, servicos, 0rgaos publicos e
atrativos turisticos. As zonas com coloracao mais fria, por outro lado, indicam menor
pressdo por vagas ou maior rotatividade, o que pode estar associado a baixa

atratividade ou a existéncia de restri¢cdes fisicas ou normativas ao estacionamento.

As vias analisadas estdo numeradas e demarcadas em vermelho, evidenciando uma
malha urbana compacta e intensamente utilizada. A elevada concentracdo de
veiculos em determinados trechos aponta para um uso intenso e, possivelmente,
desordenado do espaco publico, o que pode comprometer a fluidez viaria, a
seguranca de pedestres e a qualidade do ambiente urbano. Tal situacdo demanda a
adocdo de estratégias de gestdo do estacionamento, como a regulamentacdo da
rotatividade, a criacdo de zonas de estacionamento controlado (como zona azul), a
implantacéo de estacionamentos publicos e privados fora do miolo central, bem como

0 estimulo ao uso de modais ativos e coletivos.

Em sintese, o mapa revela um padréo espacial assimétrico de ocupacgéo viaria para
fins de estacionamento no centro de Santa Teresa, reforcando a importancia de
politicas publicas integradas que equilibrem o uso do espaco urbano, promovam a
mobilidade sustentavel e garantam maior eficiéncia no uso das vias publicas. A
andlise apresentada pode subsidiar decisbes técnicas no ambito do Plano de
Mobilidade Urbana, contribuindo para um centro urbano mais acessivel, funcional e

organizado.

6.6 CICLISTAS

A bicicleta vem se afirmando como uma alternativa viavel, eficiente e ambientalmente
sustentavel para a mobilidade urbana no Brasil. Além de representar uma opc¢ao de
baixo custo, seu uso colabora significativamente para a diminuicdo dos
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congestionamentos e das emissdes de poluentes, favorecendo a construcdo de

cidades mais saudaveis, inclusivas e acessiveis (BRASIL, 2018).

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) classifica a bicicleta como um veiculo de
propulsdo humana, assegurando aos ciclistas o direito de circular pelas vias publicas.
Na falta de infraestrutura especifica, como ciclovias, ciclofaixas ou acostamentos, 0os
ciclistas podem utilizar o bordo da pista, desde que sigam o mesmo sentido do fluxo
dos demais veiculos, tendo prioridade sobre os automotores. Cabe aos motoristas
respeitarem essa prioridade, mantendo uma distadncia minima de 1,5 metro ao
ultrapassar bicicletas e reduzindo a velocidade de maneira compativel com a

seguranca do ciclista (DNIT, 2022).

Com o objetivo de promover e integrar a bicicleta ao sistema de transporte urbano, foi
criado o Programa Bicicleta Brasil (PBB), instituido pela Lei n°® 13.724/2018. O
programa busca incentivar a implantacao de infraestrutura cicloviaria, como ciclovias,
ciclofaixas e bicicletarios, além de apoiar acdes educativas e campanhas de
conscientizagdo que estimulem o uso da bicicleta como meio de transporte

sustentavel e seguro.

Em 2023, foi sancionada a Lei n® 14.729, que reforca o0 compromisso com a promocao
da mobilidade cicloviaria no Brasil. A nova legislagdo determina que o planejamento
e a implementagdo de ciclovias devem ser precedidos de audiéncias publicas,
assegurando a participacdo ativa da sociedade civil no processo decisoério. Essa
medida visa garantir que as infraestruturas cicloviarias sejam adequadas as
necessidades reais dos ciclistas e promovam uma integragao segura e eficiente com
os demais modais de transporte (SENADO, 2023).

Além da legislacdo federal, muitos municipios brasileiros tém adotado politicas
publicas locais para fomentar o uso da bicicleta como meio de transporte. Entre essas
iniciativas, destacam-se os programas de compartiihamento de bicicletas, ja
implantados em diversas cidades, que facilitam o acesso ao modal e incentivam a
cultura do ciclismo urbano. Essas acfes, somadas as diretrizes nacionais, refletem

um movimento crescente em favor de uma mobilidade urbana mais sustentavel,

acessivel e inclusiva.
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Nesse contexto, a pesquisa gualitativa e quantitativa assume um papel fundamental

na analise da mobilidade ciclistica, oferecendo uma compreensdo abrangente dos
fatores que influenciam o uso da bicicleta.

As pesquisas quantitativas séo voltadas a coleta de dados numéricos, possibilitando
a identificacdo de padrdes, frequéncias e correlacdes estatisticas. Um exemplo € o
estudo realizado em Pelotas, no Rio Grande do Sul, que tracou o perfil
sociodemografico dos ciclistas e suas motivacdes, revelando que a maioria era
composta por homens adultos que utilizavam a bicicleta principalmente para
deslocamento ao trabalho.

Por sua vez, as pesquisas qualitativas exploram mais profundamente as percepc¢oes,
experiéncias e atitudes dos usuarios, permitindo compreender aspectos subjetivos,
como barreiras percebidas, motivagdes individuais e sugestbes para melhorias. Um
estudo qualitativo, por exemplo, investigou os relatos de adultos que iniciaram ou
retomaram o uso da bicicleta como meio de transporte para o trabalho, oferecendo

insights valiosos sobre os fatores que impulsionam essa escolha.

A integracdo dessas abordagens é essencial para o planejamento urbano eficaz.
Enquanto os dados quantitativos fornecem uma visdo geral dos comportamentos e
tendéncias, os achados qualitativos ajudam a entender os motivos por tras dessas
escolhas. A combinacéo dos dois métodos permite aos gestores publicos formularem
politicas e investir em infraestrutura de forma mais precisa e sensivel as reais
demandas dos ciclistas, fortalecendo a mobilidade urbana sustentavel e a inclusao

social.

6.6.1 Distribuicao por idades

O Gréfico 46 apresenta a contagem por faixa etéria dos ciclistas participantes de uma
pesquisa em Santa Teresa revela aspectos importantes sobre o perfil etério dos
usuarios de bicicleta no municipio. A maioria expressiva dos entrevistados esta na
faixa de 18 a 30 anos, com 15 participantes, o que evidencia um predominio de jovens

adultos no uso da bicicleta. Esse grupo tende a estar mais disposto a adotar modos
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de transporte alternativos, tanto por questdes econémicas quanto por afinidade com

praticas sustentaveis e habitos saudaveis.

Grafico 46 - Pesquisa Ciclista - Contagem de Idade
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Fonte: SQLink, 2025.

A segunda maior concentracao esta entre 51 e 60 anos, com 8 participantes, seguida
pela faixa de 41 a 50 anos, com 6 participantes. Essa distribuicdo indica que ha um
numero relevante de ciclistas em faixas etarias mais elevadas, o que pode refletir o
uso consolidado da bicicleta como meio de locomog&o ou lazer, inclusive por
moradores que j& adotaram esse habito ha décadas. A presenca de ciclistas mais
velhos também pode ser um indicativo de que, apesar das possiveis limitacdes de
infraestrutura cicloviaria, o uso da bicicleta ainda é viavel e valorizado por parte da

populacao adulta.

As faixas de 31 a 40 anos e de 61 a 70 anos registraram menor participacao (4
ciclistas cada), o que pode sinalizar um afastamento pontual desse publico —
possivelmente por razdes ligadas ao tempo disponivel, a rotina familiar e profissional,
ou mesmo a percepc¢ao de risco no transito. Ja a faixa acima de 70 anos teve apenas
um participante, o que é esperado, considerando as limita¢des fisicas e a possivel

auséncia de condicOes ideais de seguranca viaria para esse publico.

De modo geral, os dados indicam que o uso da bicicleta em Santa Teresa € mais
expressivo entre os jovens, mas também abrange adultos e idosos. Isso reforca a

necessidade de um planejamento urbano que contemple uma infraestrutura

cicloviaria segura, conectada e confortavel para diferentes faixas etarias.
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6.6.2 Distribuicdo por Género

A pesquisa aponta para uma clara predominancia do publico masculino no uso da
bicicleta. Essa disparidade entre os sexos evidencia uma desigualdade na ocupacao
dos espacos de mobilidade ativa, indicando que os homens fazem uso mais frequente
desse meio de transporte no municipio. O Gréfico 47 apresenta a distribuicdo por
género na pesquisa realizada.

Grafico 47 - Distribuicdo por Género dos ciclistas entrevistados
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Fonte: SQLink, 2025.

Essa diferenga pode estar relacionada a diversos fatores. Culturalmente, o espaco
publico e as atividades ligadas a mobilidade ativa ainda s&o ocupados
majoritariamente por homens, especialmente em regibes onde ha precariedade de
infraestrutura cicloviaria. A percepc¢ao de inseguranca, tanto no transito quanto em
relagdo a violéncia urbana, tende a afetar mais diretamente as mulheres, reduzindo
sua presenca em praticas como o ciclismo urbano. Além disso, a auséncia de
estruturas adequadas — como ciclovias bem iluminadas, pontos de apoio e conexdes
seguras com outros modos de transporte — pode reforcar esse cenario de exclusédo

ou desestimulo a participacao feminina.

6.6.3 Distribuicao por Escolaridade

O grafico sobre a escolaridade dos ciclistas participantes da pesquisa revela que a
maioria possui ensino médio completo. Esse dado indica que o perfil predominante
entre os usuérios da bicicleta é de pessoas ensino médio completo, possivelmente

pertencentes a populacdo economicamente ativa, que utiliza a bicicleta como meio
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de transporte, lazer ou deslocamento cotidiano. O Grafico 48 apresenta a distribuicao

por escolaridade dos entrevistados.

Gréfico 48 - Distribuicao por Escolaridade dos entrevistados
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Fonte: SQLink, 2025.

Observa-se também uma presenca significativa de ciclistas com ensino fundamental
incompleto e ensino médio incompleto, indicando que a bicicleta pode representar
uma alternativa acessivel para pessoas com menor nivel de escolarizacao formal.
Isso reforca o papel da bicicleta como um meio democratico de mobilidade,
especialmente em contextos em que o transporte coletivo € limitado ou pouco

eficiente.

Em contraste, os dados mostram uma baixa participacdo de ciclistas com ensino
superior completo ou incompleto. Essa menor adeséo entre pessoas com maior nivel
educacional pode estar relacionada a fatores como maior acesso a veiculos
motorizados, localizacao residencial em areas menos propicias ao uso da bicicleta,
OuU mesmo uma percepcao de risco associada a auséncia de infraestrutura segura.

6.6.4 Distribuicdo por frequéncia de uso

A andlise da frequéncia de uso da bicicleta € fundamental para os estudos de
mobilidade urbana, pois possibilita identificar os padrdes de deslocamento da
populacao, tracar o perfil dos ciclistas e avaliar a adequacdo da infraestrutura
disponivel. Essas informacfes sdo essenciais para o desenvolvimento de politicas
publicas mais eficazes e direcionadas, como a implantacao de ciclovias, bicicletarios

e acdes educativas voltadas ao transito (OLIVEIRA, 2019).
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Além disso, a frequéncia de uso indica o grau de relevancia da bicicleta como meio

de transporte, permitindo distinguir os ciclistas que a utilizam de forma regular — para
deslocamentos diarios como trabalho, escola ou outros compromissos — daqueles
gue pedalam apenas ocasionalmente, por lazer, esporte ou turismo. Essa
diferenciacdo € essencial para dimensionar adequadamente a demanda por
infraestrutura cicloviaria e orientar decisbes técnicas e orcamentarias no

planejamento urbano.

Outro aspecto relevante é que, ao cruzar a frequéncia de uso com variaveis como
escolaridade, renda, idade ou local de origem, € possivel identificar desigualdades no
acesso a mobilidade ativa. Essa analise permite que gestores publicos desenvolvam
intervencdes mais inclusivas e sustentaveis. Em resumo, compreender a frequéncia
do uso da bicicleta é essencial para promover uma mobilidade urbana mais segura,
eficiente e equitativa.

Grafico 49 - Frequéncia de Uso da bicicleta pelos entrevistados
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Fonte: SQLink, 2025.

O gréfico 49 apresenta a frequéncia de uso da bicicleta pelos participantes da
pesquisa e mostra um predominio expressivo de ciclistas que pedalam cinco ou mais
dias por semana, indicando que a maioria utiliza a bicicleta como meio de transporte
regular e ndo apenas de forma esporadica. Isso refor¢a a importancia da bicicleta no
cotidiano desses usuérios, seja para o deslocamento ao trabalho, a escola ou para
outras atividades rotineiras.

As demais faixas de frequéncia — como “3 ou 4 dias por semana”, “2 dias por semana”

e “um dia por semana” — aparecem com participacdo significativamente menor,
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sugerindo que o uso ocasional da bicicleta € menos comum entre os participantes.

Esse padréo aponta para um perfil de ciclistas mais assiduo, que depende da bicicleta
em sua rotina, 0 que, por sua vez, demanda uma infraestrutura adequada, segura e

continua.

A prevaléncia de ciclistas frequentes também indica uma possivel caréncia de
alternativas eficientes de mobilidade urbana, o que torna a bicicleta uma solucao
viavel, econémica e acessivel. Esses dados reforcam a necessidade de priorizar
investimentos em ciclovias, bicicletarios, sinaliza¢édo e integracdo com outros modos
de transporte, além de acbes educativas voltadas a seguranca no transito e

valorizacdo da mobilidade ativa.

6.6.5 Distribuicao por motivo da viagem

Entender os motivos que levam as pessoas a utilizarem a bicicleta € fundamental para
a construcdo de um Plano de Mobilidade Urbana eficaz e alinhado as necessidades
da populacdo. Esse tipo de informacg&o permite aos gestores publicos identificarem
as finalidades das viagens — como trabalho, estudo, lazer, compras ou
compromissos de saude — e, com isso, planejar acdes mais assertivas e bem

direcionadas.

Ao constatar que a maior parte dos deslocamentos por bicicleta esta relacionada ao
trabalho ou aos estudos, o poder publico pode direcionar seus esfor¢os para implantar
ciclovias seguras e diretas que conectem areas residenciais a centros comerciais,
instituicdes de ensino e demais polos geradores de trafego. Compreender os destinos
mais frequentes também possibilita uma alocacdo mais estratégica dos investimentos
em infraestrutura cicloviaria e sinalizacao, evitando obras mal localizadas ou com
baixa demanda, e promovendo uma mobilidade urbana mais eficiente e funcional.

Além disso, entender os motivos que levam ao uso da bicicleta contribui diretamente
para o cumprimento de metas de sustentabilidade, ao estimular a substituicdo de
veiculos motorizados por meios de transporte ativos. Essa mudanca ajuda a reduzir
0S congestionamentos, a poluicdo do ar e as emissdes de gases de efeito estufa.
Paralelamente, esse conhecimento aprimora as estratégias de seguranca viaria,

possibilitando a criacdo de campanhas educativas voltadas a contextos especificos,
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como os deslocamentos escolares ou aqueles realizados nos horarios de maior

movimento, promovendo um ambiente viario mais seguro e eficiente.

A distribuicdo dos motivos das viagens de bicicleta apresenta-se da seguinte maneira:

Grafico 50 - Contagem de Motivo da viagem
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Fonte: SQLink, 2025.

O grafico 50 revela que a maior parte dos deslocamentos realizados por bicicleta esta
associada ao trabalho, com ampla diferenca em relacdo aos demais motivos. Esse
dado confirma o uso expressivo da bicicleta como meio de transporte funcional e
cotidiano, especialmente para compromissos profissionais, reforcando sua
importancia na mobilidade urbana de quem depende desse modal para gerar renda

ou cumprir jornadas regulares.

Outros motivos, como compras e compromissos de saude, aparecem em segundo
plano, com menor, mas ainda relevante, participagédo. J& os deslocamentos por lazer
e estudo tém representatividade bastante reduzida, sugerindo que a bicicleta é
utilizada predominantemente por necessidade, e ndo apenas por escolha recreativa

ou educacional.

Essa configuragéo indica a importancia de se planejar uma infraestrutura cicloviaria
que atenda prioritariamente aos deslocamentos de natureza utilitria, conectando
areas residenciais aos centros de trabalho e servicos essenciais. AO mesmo tempo,
também aponta oportunidades para ampliar o uso da bicicleta em outros contextos,

como lazer e educacgéao, por meio de acdes integradas e campanhas de incentivo.
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6.6.6 Distribuicdo de Tempo Médio da Viagem

Compreender a distribuicdo do tempo médio de viagem € essencial para o
desenvolvimento de um Plano de Mobilidade Urbana eficaz e adaptado as
necessidades da populagdo. Essa andlise permite identificar padroes de
deslocamento, avaliar a eficiéncia dos sistemas de transporte e embasar decisées

estratégicas para aprimorar a mobilidade nas cidades.

Ao analisar o tempo meédio de viagem, é possivel detectar areas com deslocamentos
mais longos, indicando possiveis desequilibrios na distribuicdo de empregos, servigos
e residéncias. Essa compreensdo auxilia na promocdo de um desenvolvimento
urbano mais equilibrado e na reducédo da necessidade de deslocamentos extensos
(BERNARDO, 2015).

Conhecer o tempo gasto nos deslocamentos € essencial para avaliar a eficiéncia dos
diferentes modos de transporte utilizados pela populacdo. Essa informacao permite
identificar pontos criticos no sistema viario e orientar melhorias que tornem o

transporte publico mais atrativo e competitivo frente ao transporte individual.

Além disso, a analise do tempo médio de viagem € estratégica para o planejamento
da integragdo entre modais. Ao compreender os tempos de deslocamento, 0s
gestores podem estruturar conexdes mais eficazes entre 6nibus, bicicletas, vans e
outros meios de transporte, promovendo uma mobilidade mais fluida e reduzindo o
tempo total de viagem dos usuarios (CNT, 2017).

A reducédo do tempo médio de viagem tem impacto direto na qualidade de vida da
populacéo, ao diminuir o estresse causado por deslocamentos prolongados e permitir
gue as pessoas tenham mais tempo disponivel para suas atividades pessoais e
familiares. Além disso, trajetos mais curtos e eficientes contribuem para a reducgéo da

emissao de poluentes, favorecendo uma mobilidade urbana mais sustentavel.

Dessa forma, a andlise da distribuicdo do tempo médio de deslocamento torna-se

uma ferramenta fundamental para o planejamento urbano, possibilitando a
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formulagédo de politicas publicas voltadas a eficiéncia, equidade e sustentabilidade

dos sistemas de transporte.

A seguir, apresenta-se o Grafico 51 com os dados referentes ao tempo médio de

viagem informado pelos entrevistados:

Grafico 51 - Tempo médio de viagem
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Fonte: SQLink, 2025.

O Grafico 51 que apresenta a contagem do tempo médio de viagem dos ciclistas
entrevistados indica que a maior parte dos deslocamentos ocorre em um intervalo de
15 a 30 minutos, o que sugere percursos de curta a média distancia, compativeis com
0 uso cotidiano da bicicleta como meio de transporte funcional. Esse dado reforga a
viabilidade da bicicleta para trajetos urbanos frequentes, como ir ao trabalho, a escola

OU a Servigos proximos.

Em seguida, destacam-se os deslocamentos com duragao entre 5 e 10 minutos, o
gue evidencia a utilizacdo da bicicleta também para trajetos ainda mais curtos, dentro
de bairros ou regides proximas. A presenca de respostas que indicam viagens de
mais de 30 minutos mostra que ha uma parcela da populacdo disposta a percorrer
distancias maiores de bicicleta, o que pode apontar para a falta de opc¢des de
transporte publico acessivel ou para a preferéncia por esse modal em funcdo de
fatores como economia, agilidade ou saude.

J& o numero mais reduzido de viagens com duragdo até 5 minutos pode estar
relacionado a pouca atratividade da bicicleta para deslocamentos muito curtos, que
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muitas vezes sao realizados a pé ou simplesmente ndo demandam o uso de um meio

de transporte.

De forma geral, os dados reforcam a importancia de se planejar uma infraestrutura
cicloviaria que favoreca tanto os deslocamentos de curta duracdo quanto 0s mais
extensos, promovendo conforto, segurancga e continuidade dos trajetos. Além disso,
a predominancia de viagens com até 30 minutos reforca o potencial da bicicleta como

solucéo eficiente e sustentavel para a mobilidade urbana.

6.6.7 Distribuicdo pelo fator de Importancia na escolha do caminho

Entender os motivos que levam uma pessoa a utilizar a bicicleta é essencial para a
construgéo de um Plano de Mobilidade Urbana eficaz, inclusivo e voltado para as
necessidades da populagéo. Ao identificar as principais razdes para o uso da bicicleta
— como trabalho, estudo, lazer, compras, saude ou acompanhar alguém — o0s
gestores publicos podem reconhecer padrbes de deslocamento, areas com maior
demanda e os grupos sociais que mais dependem da mobilidade ativa. Esse
conhecimento orienta de forma direta a definicdo de politicas publicas e a priorizacao

de investimentos em infraestrutura cicloviaria.

Conforme estabelece a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012),
0s municipios tém o dever de promover a integracéo entre os diferentes modos de
transporte, com prioridade para os meios ndo motorizados e o transporte publico
coletivo. Ao identificar os motivos que levam ao uso da bicicleta, € possivel mapear
os principais fluxos urbanos e planejar ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios em locais
estratégicos — como escolas, centros comerciais e unidades de saude —, garantindo
uma infraestrutura mais eficiente e alinhada aos deslocamentos mais frequentes da
populacdo (BRASIL, 2012).

Estudos do WRI Brasil e do ITDP Brasil destacam que compreender os motivos dos
deslocamentos é fundamental para o sucesso de acles voltadas a mobilidade
sustentavel. Quando a bicicleta € utilizada por necessidade, diante da falta de
alternativas vidveis de transporte, torna-se ainda mais urgente a adoc¢édo de politicas

publicas que garantam seguranca, acessibilidade e inclusdo. Isso evita que a
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mobilidade ativa seja uma escolha imposta por condi¢cdes de vulnerabilidade social,

promovendo, em vez disso, o direito a mobilidade como uma opc¢ao digna e segura
para todos (WRI Brasil, 2019; ITDP Brasil, 2020).

Além disso, os dados sobre os motivos das viagens oferecem suporte a agdes
integradas entre mobilidade e saude publica, conforme orienta o Plano de Mobilidade
Urbana: Guia para Elaboracédo dos Planos Municipais, publicado pelo Ministério das
Cidades. O documento destaca que a analise qualitativa das razfes para 0 uso da
bicicleta permite compreender seu papel na reducdo do sedentarismo, na diminui¢ao
da emissédo de poluentes e na promocéo da qualidade de vida nas cidades (Ministério
das Cidades, 2018).

Portanto, compreender os motivos que levam os cidadéaos a utilizarem a bicicleta vai
além do simples mapeamento de rotas: trata-se de uma ferramenta estratégica para
fomentar uma mobilidade urbana mais segura, equitativa, saudavel e ambientalmente
sustentavel. Essa perspectiva contribui para a construcdo de cidades mais humanas,

alinhadas as préticas cotidianas e as necessidades reais da populagao.

O grafico 52 apresenta a distribuicdo dos dados segundo a importancia do trajeto no
uso da bicicleta como meio de transporte.

Grafico 52 - Fator de importancia na escolha do caminho ou trajeto
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Fonte: SQLink, 2025.

A predominancia da resposta “Unica Existente” sugere um cenario de restricdo nas

opcOes cicloviarias disponiveis, revelando que grande parte dos usuarios pedala por
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trajetos pré-determinados ndo necessariamente por preferéncia, mas devido a

auséncia de alternativas.

Ja o fator "Menor Distancia”, mencionado por 14 ciclistas, revela que, quando ha
opcOes disponiveis, ciclistas preferem naturalmente rotas que otimizem o tempo e
reduzam o esforco fisico. Esse dado demonstra uma clara preocupacdo com a
eficiéncia dos trajetos, 0 que € especialmente importante em deslocamentos urbanos
cotidianos, como idas ao trabalho ou escola. Tal preferéncia indica que futuros
projetos cicloviarios devem considerar fortemente a criagdo de rotas mais diretas e

rapidas para estimular o uso da bicicleta como meio de transporte cotidiano.

Ja a "Menor Declividade", mencionada por 7 respondentes, embora seja menos citada
que os dois primeiros fatores, apresenta uma importancia consideravel. Este
resultado aponta que a topografia das rotas exerce uma influéncia significativa sobre
o conforto e a experiéncia dos ciclistas, especialmente em cidades ou regides com
relevo acentuado. A preocupacdo com declividades indica que, mesmo em trajetos
curtos, a dificuldade fisica pode afetar a adeséo ao ciclismo, sobretudo por usuérios
menos condicionados ou iniciantes. Esse aspecto deve ser levado em consideracao
para o planejamento e execucdo de ciclovias e ciclofaixas que possam atrair mais

usuarios.

Por ultimo, chama atencéo a baixa relevancia atribuida ao fator "Melhor Pavimento",
citado por apenas 1 ciclista. Este dado sugere que, apesar da qualidade do pavimento

7

influenciar diretamente no conforto e na seguranca, ela é menos prioritaria em
comparagdo aos fatores mencionados anteriormente, provavelmente devido a
existéncia de questdes estruturais mais criticas como rotas limitadas e trajetos longos

ou dificeis.

Em sintese, esta andlise detalhada evidencia que, para a maioria dos ciclistas
entrevistados, 0s aspectos prioritarios sao a disponibilidade de rotas alternativas e a
eficiéncia do percurso escolhido. Questdes relacionadas a infraestrutura cicloviaria

limitada se destacam como mais urgentes e preocupantes para os usuarios do que

fatores secundarios, como a qualidade do pavimento.
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6.6.8 Distribuicdo por percepc¢ao da rede cicloviéaria

A percepcdo da populacdo quanto a suficiéncia da rede cicloviaria € um fator
fundamental para o planejamento e gestdo eficazes da mobilidade urbana
sustentavel. A infraestrutura destinada ao ciclismo, isoladamente, ndo assegura
acessibilidade, seguranca nem uso efetivo; € justamente a experiéncia cotidiana dos

usuarios que atribui relevancia pratica as politicas e a¢des urbanisticas.

Nesse contexto, a Lei Federal n°® 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), reforca tal perspectiva ao estabelecer, em seu artigo 6°,
inciso IV, a diretriz de priorizacdo dos modos ndo motorizados sobre 0os motorizados.
Além disso, no artigo 7°, determina que o planejamento da mobilidade urbana deve
articular medidas voltadas ao transporte com as politicas urbanisticas e o uso do solo.
Assim, o estimulo ao uso da bicicleta vai além da implantacéo isolada de ciclovias,

exigindo sua integracdo efetiva a estrutura urbana para garantir acessibilidade,

conectividade e seguranca aos ciclistas.

A participacdo social também constitui um principio estruturante fundamental na
politica urbana brasileira. O Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/2001), em seu artigo
2°, incisos Il e Xlll, determina que a gestdo democratica das cidades ocorra mediante
a participacao direta da populacdo nos processos de formulacdo, implementacédo e
monitoramento das politicas publicas urbanas. Nesse sentido, a escuta qualificada da
opinido publica sobre a rede cicloviaria ndo apenas atende a legislacao vigente, mas
reforca o compromisso com os principios da gestao participativa e democratica.

Além disso, a percepcao dos usuérios € capaz de evidenciar aspectos qualitativos
gue vao além do diagnostico técnico tradicional, como descontinuidade das rotas,
falta de sinalizacdo adequada, inseguranca viaria, conflitos com veiculos motorizados
e insuficiéncia na iluminagcdo publica. Esses elementos sdo fundamentais para
orientar decisbes mais assertivas, alinhando-se ao que prevé o Decreto n°
10.089/2019, referente a Analise de Impacto Regulatério (AIR), que ressalta a

relevancia da participacdo social e da coleta sistematica de evidéncias como

instrumentos essenciais na elaboracao de politicas publicas eficazes.
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No contexto internacional, diretrizes propostas pelo Instituto de Politicas de

Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil) e pela Associagdao Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) destacam que o éxito das redes cicloviarias esta
diretamente relacionado a aceitacdo e ao uso efetivo pela comunidade local,
especialmente em municipios médios ou com perfil de deslocamentos de curta
distancia. Paralelamente, o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Lei n® 13.146/2015)
reforca a obrigacdo do poder publico de garantir acessibilidade universal em todos os
meios de transporte e deslocamento, incluindo a oferta de infraestrutura cicloviaria
segura, acessivel e integrada para todos os usuarios, inclusive pessoas com

mobilidade reduzida.

Por fim, ao consultar diretamente a populacdo sobre a suficiéncia ou insuficiéncia da
rede cicloviéria, o poder publico amplia a legitimidade do processo de planejamento,
fortalece a governanca urbana democratica e contribui para formular solu¢des
técnicas mais alinhadas a realidade cotidiana e as necessidades reais dos cidadaos.

O Gréfico 53 apresenta a percepc¢do dos ciclistas entrevistados quanto a suficiéncia
das ciclovias na cidade, indicando os percentuais daqueles que consideram

suficiente, insuficiente e dos que ndo souberam responder.

Gréfico 53 - Resposta ao questionamento se a rede cicloviaria é existente
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Fonte: SQLink, 2025.

Analisando detalhadamente o grafico apresentado, observa-se que, dos 38 ciclistas
entrevistados, a ampla maioria (34 ciclistas, ou aproximadamente 89,5% do total)
considera que a rede cicloviaria atual da cidade néo é suficiente para atender as suas
necessidades de deslocamento com seguranca e conforto. Por outro lado, somente
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uma pequena parcela (4 ciclistas, cerca de 10,5%) acredita que a rede existente

[N

suficiente.

Essa expressiva diferenca indica claramente uma percepcdo negativa quanto a
infraestrutura cicloviaria disponivel, sugerindo que hé& deficiéncias significativas em
termos de extensdo, continuidade ou qualidade das ciclovias oferecidas pelo

municipio.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, estabelecida pela Lei Federal n°
12.587/2012, prevé em seu artigo 6° o incentivo prioritario aos modos de transporte
nao motorizados em relacdo aos motorizados. Essa diretriz reforca o objetivo de
desenvolver cidades mais sustentaveis, inclusivas e voltadas para as necessidades
das pessoas. Em Santa Teresa, entretanto, a insatisfacdo manifestada pela
populacdo quanto a infraestrutura cicloviaria indica que ainda existe uma lacuna
significativa entre 0 que determina a politica publica e a realidade enfrentada
diariamente pelos ciclistas locais.

Além disso, o Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257/2001), ao abordar a gestdo
democratica das cidades, ressalta a relevancia da participacao popular na elaboracao
e aplicacdo das politicas urbanas. Nesse contexto, a consulta publica representada
no grafico serve tanto para fundamentar tecnicamente o desenvolvimento do plano
guanto para legitimar a necessidade de priorizar investimentos em infraestrutura

cicloviaria, a partir das demandas reais vivenciadas pela comunidade local.

Outro aspecto importante € que a insuficiéncia destacada pelos ciclistas pode
impactar diretamente a seguranca viéria, a acessibilidade universal e a qualidade de
vida nas areas urbanas, especialmente para grupos que tém a bicicleta como principal
ou Unico meio de transporte, tais como estudantes, trabalhadores informais e
cidaddos em vulnerabilidade socioecon6mica. Nesse sentido, é essencial considerar
as diretrizes da Lei n°® 13.146/2015 — Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, que refor¢a

by

o direito a acessibilidade nos sistemas de transporte, incluindo aqueles nao

motorizados.
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Por fim, os dados apresentados no gréfico reforcam que o fortalecimento da rede

cicloviaria em Santa Teresa deve ser encarado como prioritdrio na agenda de
planejamento urbano e mobilidade. A baixa percepcéo de suficiéncia ndo deve ser
interpretada apenas como um diagndéstico isolado, mas como uma diretriz para
elaboracdo de politicas publicas mais inclusivas, seguras e ambientalmente
sustentaveis, alinhadas as boas praticas internacionais recomendadas por entidades
reconhecidas, como o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP
Brasil) e a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

6.6.9 Distribuicdo pelo sentimento dos Ciclistas entrevistados ao uso da
bicicleta

Entender como os ciclistas percebem sua seguranca ao utilizar as ciclovias €
essencial para a formulacéo de politicas publicas eficazes e para o planejamento de
infraestruturas que estimulem o uso da bicicleta como meio de transporte. A
percepcdo de seguranca exerce influéncia direta sobre a escolha pelo uso da
bicicleta, afetando de maneira significativa a mobilidade urbana e a qualidade de vida

nas areas urbanas.

Estudos demonstram que a caréncia de infraestrutura apropriada, como ciclovias bem
estruturadas, esta diretamente relacionada a percepcao de inseguranca por parte dos
ciclistas. Um levantamento realizado no Espirito Santo, por exemplo, apontou que
grande parte das pessoas deixa de utilizar a bicicleta justamente pela inexisténcia de
ciclovias, fator que compromete tanto a seguranca quanto o bem-estar dos usuarios
(HORTELAN et al., 2022).

Adicionalmente, a percepc¢ao de seguranca esta fortemente vinculada a qualidade da
infraestrutura oferecida. Municipios que aplicam investimentos em ciclovias
segregadas e protegidas tendem ndo apenas a ampliar o nimero de usuarios da
bicicleta, como também a reduzir significativamente os indices de acidentes, criando

um ambiente viario mais seguro para todos os seus usuarios (CICLOVIVO, 2019).

Portanto, ao analisar e compreender a percepg¢ao dos ciclistas sobre a seguranga nas

ciclovias, torna-se possivel identificar reas criticas e promover intervencdes que
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tornem o ambiente urbano mais seguro e atrativo para o uso da bicicleta. Essa

abordagem nao apenas favorece os ciclistas, como também contribui para a reducao
do trafego de veiculos motorizados, a diminui¢cdo da poluicdo e o incentivo a habitos
de vida mais saudaveis.

O Grafico 54, a seguir, apresenta a distribuicdo dos entrevistados de acordo com

sua percepc¢ao de seguranca ao utilizar a ciclovia.

Gréfico 54 - Sentimento dos Ciclistas entrevistados com relagdo ao Uso da Bicicleta
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Inseguro NG 21
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Fonte: SQLink, 2025.

O gréafico apresenta uma analise quantitativa da percepcao dos ciclistas sobre sua
seguranca ao utilizar a bicicleta na cidade. A categoria predominante € “Seguro”, o
gue representa uma maioria expressiva entre os entrevistados. Esse dado sugere
gue, apesar das limitagcbes apontadas em outros aspectos da infraestrutura
cicloviaria, muitos ciclistas ainda percebem um grau razoavel de seguranca ao

pedalar.

Por outro lado, 21 entrevistados declararam sentir-se “Inseguros”, o que representa
uma parcela significativa que nao pode ser ignorada. Essa percepg¢ao negativa pode
estar relacionada a auséncia de ciclovias segregadas, a ma conservacao das vias ou
a convivéncia conflituosa com o trafego motorizado. A presenca de 4 respostas na
categoria “Bastante inseguro” reforca a necessidade de medidas especificas para

mitigar os riscos percebidos por esses usuarios.

O grupo que se diz “Indiferente” indica um segmento que talvez utilize a bicicleta por
necessidade, mesmo sem ter uma opiniao definida sobre a seguranca. Ja a categoria
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“Bastante seguro”, com apenas 1 resposta, mostra que pouquissimos ciclistas se

sentem plenamente confiantes ao utilizar a bicicleta no espaco urbano atual.

A analise combinada desses dados revela que, embora a sensacdo de seguranca
seja predominante, ainda existe um numero expressivo de ciclistas que se sentem
inseguros ou pouco seguros. I1sso aponta para a importancia de fortalecer politicas
publicas voltadas a melhoria da infraestrutura cicloviaria, com foco na segregacao do
trafego, na sinalizacdo adequada e na educacdo no transito. Tais acées podem nao
apenas reduzir a percepc¢ao de inseguranga, mas também incentivar o uso da bicicleta

como meio de transporte sustentavel, seguro e acessivel.

6.6.10 Distribuicéo pela avaliacdo da Sinalizacéao

A sinalizacao viaria exerce um papel crucial na seguranca dos ciclistas e na promoc¢éo
de uma mobilidade urbana mais eficiente e sustentavel. Sua funcdo vai além da
orientacao: ela informa trajetos, alerta sobre riscos e regulamenta o comportamento
dos diferentes usuarios da via, sendo fundamental para a prevencéao de acidentes e
para a convivéncia equilibrada entre ciclistas, pedestres e condutores.

Quando bem implementada em ciclovias e ciclofaixas, a sinalizacdo contribui
diretamente para a protecéo dos ciclistas. Ao oferecer informacdes claras e precisas,
ela reduz pontos de conflito — especialmente em cruzamentos e areas de trafego
intenso —, diminuindo as chances de colisbes e favorecendo deslocamentos mais
seguros (BELLO, 2023).

A sinalizacdo viaria adequada ndo apenas aumenta a seguranca, mas também
estimula o uso da bicicleta como meio de transporte. Quando os ciclistas percebem
gue ha infraestrutura planejada e sinalizada, sentem-se mais confiantes para adotar
a bicicleta em seus deslocamentos diarios, contribuindo para a reducéo do trafego
motorizado, dos congestionamentos e da poluigéo.

Além disso, a sinalizacdo especifica para ciclistas educa todos os usuarios da via,

promovendo o respeito as regras de convivéncia no transito. Indicagdes claras sobre
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ciclovias, travessias e limites de velocidade fortalecem a integragédo entre ciclistas,

motoristas e pedestres, tornando 0 ambiente urbano mais seguro e acessivel.

Portanto, investir em sinalizacdo viaria adequada para ciclistas € fundamental para
garantir a seguranga desses usuarios, incentivar o uso da bicicleta como meio de
transporte e aprimorar a mobilidade urbana. Cidades que implementam essas agdes
colhem beneficios amplos, como a reducdo de acidentes, maior fluidez no transito e

melhorias na qualidade ambiental.

O Gréfico 55 apresenta a avaliacdo dos entrevistados em relacdo a sinalizacao

voltada aos ciclistas.

Grafico 55 - Avaliacao da Sinalizagdo
20 18
15 v

10 8

(]

Bom Pessimo Regular

Fonte: SQLink, 2025.

O grafico revela a percepgéo dos entrevistados sobre a sinaliza¢éo viaria voltada aos
ciclistas. A maior parte dos respondentes classificou a sinalizacdo como “Péssima”,
indicando um alto nivel de insatisfacdo e apontando fragilidades significativas na

comunicacao visual destinada a mobilidade cicloviaria.

A avaliacdo “Bom” aparece em segundo lugar, com 12 registros, sugerindo que ha
guem reconheca aspectos positivos, possivelmente em trechos pontuais da cidade.
Por fim, 8 entrevistados atribuiram nota “Regular”, o que pode refletir uma percepcgéao

de que a sinalizacao existe, mas é insuficiente ou mal distribuida.

Esses dados reforcam a urgéncia de melhorias na sinalizagéo voltada aos ciclistas,
tanto em qualidade quanto em abrangéncia. A predominancia da avaliacdo negativa
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indica que a sinalizacao atual ndo cumpre seu papel de orientar, proteger e integrar

o ciclista ao sistema viario, 0 que compromete a seguranca e a efetividade da
mobilidade urbana sustentavel.

6.6.11 Distribuicdo pela Avaliagdo da Qualidade do Pavimento

A qualidade do pavimento das ciclovias € um elemento fundamental para assegurar
seguranca, conforto e eficiéncia na experiéncia do ciclista. Superficies bem
conservadas minimizam o risco de acidentes, preservam as bicicletas e tornam os
trajetos mais agradaveis e confiaveis. Por outro lado, falhas como buracos, trincas,
desniveis e pisos escorregadios representam riscos significativos, podendo provocar
guedas, afastar usuarios do uso da bicicleta e, em situacbes mais graves, causar
lesdes.

Segundo o Manual de Planejamento e Projetos de Sistemas Cicloviarios do
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), a pavimentacdo das ciclovias
deve obedecer a critérios técnicos especificos, como aderéncia, nivelamento e
resisténcia ao desgaste, levando em conta as condi¢cdes climaticas locais. O
documento ressalta que a superficie ideal deve ser continua, antiderrapante e livre de
imperfeicdes, recomendando o uso de concreto ou asfalto com acabamento

apropriado para o trafego leve de bicicletas (DENATRAN, 2001).

Além disso, pesquisas académicas, como as desenvolvidas pela Universidade de S&ao
Paulo (USP), apontam que ciclovias em mau estado de conservacéao frequentemente
levam o0s ciclistas a desviarem seu trajeto para vias destinadas a veiculos
motorizados, aumentando significativamente o risco de colisbes. Dessa forma, a
manutencdo adequada do pavimento ndo se limita ao conforto do usuario, mas
representa uma medida essencial de seguranca viaria e de funcionalidade no

contexto urbano.

Sob a otica da mobilidade urbana sustentavel, a qualidade do pavimento esta
diretamente ligada a percepcdo de confiabilidade do sistema cicloviario. Uma
infraestrutura bem mantida refor¢a no cidadao a sensacéo de que o uso da bicicleta

€ valorizado pelo poder publico, o que tende a estimular sua ado¢ao cotidiana. Esse
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incentivo contribui para a diminuicdo da dependéncia de veiculos motorizados,

alinhando-se as diretrizes do Plano Nacional de Mobilidade Urbana, instituido pela
Lei n® 12.587/2012.

Em sintese, investir na qualidade do pavimento das ciclovias € promover seguranca,
saude e sustentabilidade nas cidades. Esse cuidado aprimora a integracdo da
bicicleta ao sistema de transporte urbano e fortalece o acesso equitativo ao espaco
publico, beneficiando toda a coletividade.

Graéfico 56 - Qualidade do Pavimento
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Fonte: SQLink, 2025.

O Grafico 56 revela uma avaliacdo predominantemente negativa da qualidade do
pavimento das ciclovias por parte dos ciclistas entrevistados. A maioria (20)
classificou como “Péssimo”, seguida por 11 que consideraram “Regular” e apenas 7
avaliaram como “Bom”. Esses dados indicam que a infraestrutura pavimentada nao
atende satisfatoriamente as expectativas dos usuarios, apontando para a
necessidade urgente de manutencédo e melhorias para garantir seguranca e conforto
nos deslocamentos.

6.6.12 Distribuicdo pela Avaliagédo da lluminagao

A iluminacdo publica exerce um papel fundamental na promocao do uso seguro e
eficiente da bicicleta no ambiente urbano. Uma infraestrutura luminosa adequada
aumenta a visibilidade dos ciclistas, reduzindo riscos de acidentes, e eleva a

sensacao de seguranca, fator decisivo para que mais pessoas optem pela bicicleta

como meio de transporte em seus trajetos diarios.
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Estudos demonstram que vias bem iluminadas contribuem de forma significativa para

a reducédo de acidentes noturnos, especialmente os que envolvem pedestres e
ciclistas. De acordo com dados da QLUZ (2021), a presenca de iluminacéo publica
eficiente pode reduzir em até 50% os acidentes com pedestres, evidenciando seu
papel essencial na prevencao de colisdes e atropelamentos e na promogéo de um

ambiente urbano mais seguro.

Além disso, a iluminacdo adequada nas ciclovias favorece a orientacédo e melhora a
experiéncia dos ciclistas ao longo dos trajetos. Um estudo conduzido na cidade de
Pelotas, no Rio Grande do Sul, avaliou a percep¢ao dos usuarios sobre a iluminacao
publica em uma ciclovia local e constatou que niveis apropriados de iluminancia nao
apenas elevam a sensacao de seguranca, mas também impactam positivamente na

decisao de utilizar e na frequéncia de uso das ciclovias (SOARES et al., 2019).

A adocao de tecnologias modernas, como luminarias de LED, tem se revelado uma
solucéo eficaz para aprimorar a qualidade da iluminacéo publica. Esses dispositivos
oferecem luz branca com alto indice de reproducédo de cor, garantindo maior nitidez
e visibilidade nas vias. Além de proporcionarem mais seguranga, Sao
energeticamente eficientes, reduzem a poluicdo luminosa e diminuem os custos de
manutencao (QLUZ, 2021).

O gréfico 57 mostra a avaliacdo dos ciclistas em relacdo a qualidade da iluminacéo

publica:
Grafico 57 - Avaliacdo da lluminacéo
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O gréfico apresenta um panorama da percepcéo dos ciclistas em relacao a qualidade

da iluminacé@o publica nas vias que utilizam. A maior parte dos entrevistados (19)
avaliou a iluminacdo como “Boa”, indicando que, em geral, os ciclistas consideram a
visibilidade nas vias satisfatéria. Esse dado sugere que ha certo nivel de atendimento
as necessidades minimas de iluminacdo, contribuindo para a seguranca e a

tranquilidade durante os deslocamentos, especialmente em periodos noturnos.

Entretanto, um numero significativo de ciclistas (9) classificou a iluminagdo como
“Péssima”, e outros 7 a consideraram “Regular”. Essas avaliacfes negativas somam
16 respostas — quase a mesma quantidade dos que avaliaram como boa — 0 que
revela uma percepcéao dividida e indica que, embora existam areas bem iluminadas,
ha também trechos com deficiéncia luminosa que comprometem a seguranca, O

conforto e a frequéncia de uso da bicicleta como meio de transporte.

Apenas 3 ciclistas consideraram a iluminacdo “Otima”, demonstrando que ainda é
baixo o reconhecimento de um padrdo elevado de qualidade nesse aspecto. Isso
refor¢a a importancia de aprimorar a iluminacgéao publica, com foco em uniformidade,
cobertura total das ciclovias e incorporacédo de tecnologias mais eficientes, como
luminarias de LED.

Em sintese, os dados evidenciam que, embora a iluminacdo seja vista como
satisfatoria por parte dos usudrios, ainda existem falhas perceptiveis que afetam
diretamente a experiéncia de mobilidade noturna dos ciclistas e merecem atencéo do
poder publico.

6.6.13 Distribui¢do por Bairro de Origem e Destino

Compreender a origem dos fluxos no uso da bicicleta como meio de transporte &
essencial para o planejamento urbano e a construcdo de uma mobilidade mais
sustentavel. Ao mapear os pontos de partida dos ciclistas e os trajetos mais utilizados,

gestores publicos podem projetar infraestruturas mais adequadas e formular politicas

gue incentivem o uso da bicicleta de forma estratégica e eficaz (SOARES, 2022).
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Pesquisas realizadas em Porto Alegre, por exemplo, buscaram mapear as origens e

destinos dos ciclistas que utilizam os parques urbanos, revelando que esses usuérios
se deslocam a partir de diferentes regides da cidade e até de municipios vizinhos. A
distancia média percorrida foi de aproximadamente 2,977 km. Esses dados sao
fundamentais para entender os padrdes de deslocamento e orientar o planejamento

de infraestruturas cicloviarias mais conectadas, acessiveis e eficientes.

Além disso, estudos indicam que compreender a origem dos fluxos ciclisticos é
fundamental para aprimorar a integragdo da bicicleta com outros modais de
transporte, como 6nibus e metrds. Em Recife, por exemplo, uma pesquisa revelou
gue 65% dos entrevistados demonstraram interesse em utilizar a bicicleta em
conjunto com o metrd, destacando o potencial dessa integracdo para ampliar a
eficiéncia da mobilidade urbana e promover alternativas sustentaveis de
deslocamento (CALHEIROS, 2012).

Portanto, ao analisar a origem dos fluxos de ciclistas, gestores publicos e urbanistas
tém a oportunidade de planejar intervencdes mais eficazes, como a implantagéo de
ciclovias em pontos estratégicos, a instalacéo de bicicletarios em areas de integracao
com o transporte publico e a formulagéo de politicas que incentivem o uso da bicicleta

como uma alternativa viavel, segura e sustentavel de mobilidade urbana.

A seguir, o Grafico 58 apresenta a distribuicdo das origens dos deslocamentos

realizados por bicicleta no municipio de Santa Teresa:
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Grafico 58 - Bairros e Localidades de Origem.
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Fonte: SQLink, 2025.

A andlise indica que os deslocamentos por bicicleta em Santa Teresa tém maior
concentracao no bairro Vila Nova, que registra 17 ocorréncias, configurando-se como
o principal ponto de origem dos ciclistas. Esse destaque pode estar relacionado a
caracteristicas socioespaciais favoraveis, especialmente sua localizacao estratégica
e mais central no contexto urbano. Estudos da ANTP mostram que areas centrais
geram mais viagens sustentaveis quando tém boa conectividade, infraestrutura
cicloviaria adequada e de facil acesso a destinos urbanos importantes (FERRO,
2023).

O segundo maior volume de ciclistas parte do bairro Alvorada, com 6 registros,
seguido por Centro e Centenario, ambos com 3 registros. Esses bairros estdo
localizados préoximos ao eixo central da cidade, o que pode indicar que os
deslocamentos séo realizados para regiées centrais onde ha maior concentracao de
comeércio, servigcos ou instituicdes publicas. A informacéo de Outras Localidades se
da atraves de bairros nédo identificados pelos respondentes no momento da pesquisa.

Os bairros Sao Lourenco, Penha e Dois Pinheiros, com 2 registros cada, também
aparecem como pontos de origem relevantes, embora em menor escala. J& os demais

com apenas 1 registro cada, representam areas com menor frequéncia de
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deslocamentos por bicicleta, o que pode estar relacionado a fatores como distancia,

relevo desfavoravel ou menor densidade populacional.

Vale ressaltar que a presenca de ciclistas em bairros com menor niumero de registros,
evidencia que o uso da bicicleta estd espalhado por diferentes regides de Santa
Teresa. Ainda que os dados sejam pontuais, eles apontam para a necessidade de
uma malha cicloviaria conectada, segura e continua, que contemple todo o territério
municipal. Segundo a OPAS e a ONU-Habitat (2020), a bicicleta tem desempenhado
um papel central na mobilidade cotidiana de cidades pequenas e médias, e a
ampliacdo das redes cicloviarias € uma medida recomendada para garantir maior

equidade no acesso ao espaco urbano.

Com base nos dados analisados, € possivel afirmar que o municipio de Santa Teresa
possui uma base promissora para o fortalecimento da bicicleta como meio de
transporte principal ou complementar. O expressivo numero de ciclistas provenientes
do bairro Vila Nova, bem como de Alvorada, Centro e Centenario, demonstra a
viabilidade de implantagéo de infraestruturas cicloviarias integradas, como ciclovias,
ciclofaixas e bicicletarios, que possibilitem deslocamentos mais seguros, ageis e

acessiveis.

Em alinhamento com os principios estabelecidos pelo Plano Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei n° 12.587/2012), a priorizagdo dos modos ativos de transporte, como a
bicicleta, deve levar em conta ndo apenas a demanda existente, mas também o
potencial de expanséo do uso a partir de investimentos em infraestrutura adequada e
de politicas publicas que estimulem esse modal. Melhorias como ciclovias
conectadas, sinalizagao eficiente e incentivos ao ciclista sdo capazes de transformar

habitos de deslocamento e promover uma mobilidade mais sustentavel e inclusiva.

O Gréfico 59 apresenta os deslocamentos realizados por bicicleta, com a identificagao
dos bairros apontados como destino pelos ciclistas entrevistados. Esses dados sao

fundamentais para compreender os fluxos de chegada e subsidiar o planejamento de

rotas mais seguras e eficientes.
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Gréfico 59 - Bairros e Localidades de destino.

Vila Nova I -5

Sdo Lourengo mm 1
Rural mm 1
Recanto do Vale mm 1
Penha mm 1
Jardim da Montanha mE——— 3
Eco mm 1
Dois Pinheiros mmm—m 3
Centro IEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE— 14
Centendrio mm 1
Canad I 4
Comunidade Aparecidinha (localidade) mm 1
Alvorada mm 1

Fonte: SQLink, 2025.

A analise revela uma dindmica espacial fortemente concentrada no bairro Centro, que
aparece como o destino mais citado pelos ciclistas entrevistados, com 14 registros.
Esse numero supera com ampla margem os demais bairros, posicionando o Centro

como principal polo atrator de viagens cicloviarias na cidade.

Esse padrdo esta em conformidade com a teoria dos polos geradores de viagens
(RODRIGUE, COMTOIS & SLACK, 2016), segundo a qual areas que concentram
comeércio, servigos publicos, equipamentos de saude, instituicbes educacionais e
atividades administrativas atraem maior nimero de deslocamentos diarios. No caso
de Santa Teresa, o Centro abriga grande parte da infraestrutura urbana e institucional,
0 que justifica sua centralidade nos deslocamentos cicloviarios.

Além do Centro, os bairros Vila Nova (5), Canaé (4), Jardim da Montanha (3) e Dois
Pinheiros (3) também figuram entre os destinos mais mencionados, ainda que em
escala bem inferior. Esses bairros, localizados em regifes préximas ao eixo central
urbano, refletem uma configuracdo de mobilidade que combina centralidade com
pequenas conexdes locais. J& os demais bairros citados — como S&o Lourenco,
Penha, Area Rural, Eco, Recanto do Vale, Alvorada, entre outros — apresentaram

apenas um registro cada, sugerindo fluxos mais dispersos e pontuais.
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A partir dessa leitura, é possivel caracterizar Santa Teresa como uma cidade de

estrutura monocéntrica, em que a maioria dos deslocamentos converge para um
unico nucleo urbano. Esse modelo, tipico de municipios de pequeno e médio porte,
favorece o uso da bicicleta, principalmente em distancias curtas e meédias. Segundo
o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil, 2021), a
bicicleta apresenta desempenho ideal em trajetos de até 5 km, 0o que se ajusta
perfeitamente a escala urbana de Santa Teresa.

A concentragdo dos deslocamentos no Centro indica a necessidade de priorizar a
implantacéo de ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e sinalizacdo segura nos eixos que
ligam bairros residenciais a essa area, com atencao especial aos trechos que partem
de Vila Nova, Alvorada, Jardim da Montanha e Canad. Esses corredores podem

funcionar como espinha dorsal de uma malha cicloviaria conectada e funcional.

Em sintese, o grafico evidencia o papel central do bairro Centro na mobilidade por
bicicleta em Santa Teresa, e reforca a urgéncia de politicas publicas voltadas ao
fortalecimento da mobilidade ativa. O conhecimento detalhado sobre os destinos
permite orientar o planejamento urbano de forma mais eficiente, garantindo

deslocamentos mais seguros, sustentaveis e acessiveis para todos os moradores.

6.7 TRANSPORTE COLETIVO

O municipio ndo possui contrato ou concessao publica vigente para a operacao do
transporte coletivo municipal. As consideracdes a esse respeito estdo detalhadas no
item 5.7.1.

6.7.1 Do Transporte Intermunicipal

O transporte intermunicipal em Santa Teresa, Espirito Santo, desempenha papel
essencial para a integracdo do municipio com a Regido Metropolitana da Grande
Vitéria e com importantes polos regionais como Colatina, Santa Leopoldina, S&o
Roque do Canaa e Santa Maria de Jetiba. As linhas regulares sao fiscalizadas pela
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Secretaria de Mobilidade e Infraestrutura (SEMOBI), por meio do SITRIP — Sistema

de Transporte Intermunicipal de Passageiros, e sdo operadas, em sua maioria, pela
empresa Lirio dos Vales Ltda. (n°® 317). H& ainda operacdes complementares
realizadas pela Viacéo Pretti (n°® 007) em rotas especificas.

As linhas atendem tanto a demanda cotidiana de deslocamento de trabalhadores e
estudantes quanto ao fluxo turistico, que € expressivo no municipio. Os principais
itinerarios conectam Santa Teresa a Vitoria e a Colatina, com variantes por Fundao e

Santa Leopoldina, além de ramais para S&o Roque do Canad e conexdes via ES-080.

6.7.1.1 Vitdria X Santa Teresa

Esta é a linha de maior frequéncia e conecta Santa Teresa diretamente a capital,

passando por Fundao e utilizando a ES-261.

Tabela 4 - Quadro de horarios transporte intermunicipal.

Sentido Dias de operagcdo Horarios de saida

Vitoria = Santa Teresa Seg—Qui 07:10 » 10:00 » 14:50
Sexta 07:10 « 10:00 » 14:50 « 16:10
Séabado 07:10 » 10:00 » 14:50
Domingo 10:00 « 14:50

Santa Teresa = Vitoria Segunda 05:40 » 11:30 » 14:00 » 18:30
Ter—Qui 11:30 « 14:00 » 18:30
Sexta 11:30 * 14:00 » 18:30 » 19:30
Sabado 11:30 » 14:00 » 18:30
Domingo 14:00 - 18:30

Fonte: CETURB-ES/SEMOBI-SITRIP.

6.7.1.2 Vitoria X Santa Teresa — Via Santa Leopoldina

Este servico opera em menor escala, oferecendo ligacéo alternativa pela rodovia ES-
080, via Santa Leopoldina.

Tabela 5 - Horarios Santa Teresa X Vitoria via Santa Leopoldina

Sentido Dias de operacdo Horarios de saida
Santa Teresa = Vitdria Seg-Sab 10:40
Seg-Quin 05:40
Vitéria = Santa Teresa Sexta 05:40
14:00

Fonte: Viacao Lirio dos Vales, 2025.
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6.7.1.3 Santa Teresa x Colatina

Esta rota intermunicipal faz uma importante ligacao entre a Sede do Municipio e os
distritos através da ES-080. Esta ligacdo representa um importante apoio para a

mobilidade urbana, ao qual inclui todo o territério municipal.

A ligacdo com Colatina, importante centro regional, é realizada com frequéncia regular

durante toda a semana.

Tabela 6- Horarios Santa Teresa X Colatina

Sentido Dias de operacao Horarios de saida

Santa Teresa = Colatina Seg—Séab 06:15+08:20+10:20+14:00 17:10
Domingo 08:20+10:40+ 17:10

Colatina = Santa Teresa Seg-Séab 06:50 » 09:00 » 12:40 » 14:00 » 16:00
Domingo 08:00 « 09:00 » 14:30 « 16:00

Fonte: Viacao Lirio dos Vales, 2025.

Esta rota oferece acesso ao Distrito do Santo Antbnio do Canaa.

6.7.1.4 Santa Teresa X S&o Roque do Canaa

Trata-se de linha suplementar de menor frequéncia, voltada principalmente para a
conexao dominical, com horario de saida as 12h30.

O sistema intermunicipal de Santa Teresa € estruturado para garantir mobilidade tanto
para a populacéo local quanto para o turismo. As linhas Vitdria 2 Santa Teresa e
Santa Teresa 2 Colatina concentram a maior oferta de horarios, enquanto rotas
complementares como Santa Leopoldina e S&o Roque do Canaa ampliam a cobertura
territorial. Ressalta-se que os quadros de horarios sdo atualizados pela SEMOBI e
sujeitos a alteracdes em feriados e alta temporada, sendo recomendavel a consulta

direta junto as empresas operadoras.
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6.8 CONTAGEM DE TRAFEGO

A contagem de trafego constitui uma ferramenta fundamental para a andlise do fluxo
de veiculos e pedestres em areas urbanas e rodoviarias. Trata-se da obtencdo de
dados quantitativos sobre o volume e a tipologia dos veiculos que circulam por
determinado trecho viario ou interse¢éo, durante um intervalo de tempo previamente
definido. Esses dados séo indispensaveis para o planejamento e a gestéo eficiente
do sistema de mobilidade.

Ao identificar os volumes de trafego e os padrfes de deslocamento, torna-se possivel
projetar e dimensionar adequadamente a infraestrutura viaria — como ruas, avenidas,
pontes e tuneis — de modo a atender a demanda presente e futura. Ademais, a
contagem de trafego permite a identificacdo de pontos criticos, caracterizados por
elevados indices de acidentes ou congestionamentos, viabilizando a adocdo de
medidas corretivas, como melhorias na sinalizacdo e adequac¢des geométricas nas
vias (DNIT, 2006).

A compreensao dos fluxos de trafego também desempenha papel estratégico na
otimizag&o da temporizacdo semaforica, na definicdo de rotas alternativas e na gestéo
de eventos que possam interferir na circulacdo viaria, sempre com o objetivo de
aprimorar a fluidez do transito e mitigar congestionamentos. Ademais, os dados
obtidos por meio das contagens de trafego sédo aplicados na estimativa de emissfes
atmosféricas e niveis de ruido, subsidiando estudos ambientais e a formulacdo de
politicas publicas voltadas a sustentabilidade urbana.

Informacdes precisas sobre os fluxos de trafego constituem a base para a formulacéo
de politicas publicas de mobilidade urbana, como a implantacéo de faixas exclusivas
para o transporte coletivo ou de infraestrutura cicloviaria, promovendo solu¢des de
deslocamento mais eficientes e ambientalmente sustentaveis. A acuracia e a
confiabilidade dos dados provenientes das contagens de trafego sdo essenciais para

garantir analises consistentes e subsidiar decisdes qualificadas no ambito do

planejamento urbano e da gestdo da mobilidade.
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Diversos métodos podem ser empregados para a contagem de trafego, destacando-

se a contagem manual e a contagem automatica. A contagem manual é realizada por
observadores treinados, que registram de forma sistematica o nimero e a tipologia
dos veiculos que transitam por um ponto determinado. Ja a contagem automatica
recorre a tecnologias como sensores, cAmeras ou lagos indutivos instalados na via,
permitindo o registro continuo e abrangente do fluxo veicular, com maior preciséo e
eficiéncia na coleta de dados (DNIT, 2006).

6.8.1 Da Metodologia

A definicdo dos pontos de coleta para a pesquisa de contagem de trafego no
municipio de Santa Teresa baseou-se em critérios metodologicos que assegurassem
a representatividade espacial e funcional da malha viaria urbana. O mapeamento foi
estruturado a partir da identificacdo dos principais acessos ao perimetro urbano, dos
fluxos viarios predominantes e das conexdes entre os bairros e o centro administrativo
da cidade. Foram estabelecidos oito postos de observacdo, estrategicamente
distribuidos conforme indicado na imagem anterior, de modo a garantir a cobertura

das principais vias de entrada, saida e circulacdo interna da sede municipal.

A metodologia adotada seguiu as diretrizes estabelecidas pelo Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT, 2006), que orientam que 0S pontos
de contagem reflitam os eixos de maior demanda e as intersec¢des criticas do sistema
de mobilidade. A selecéo considerou, ainda, critérios funcionais, como a posicéo das
vias na hierarquia urbana — classificadas em arteriais, coletoras e locais —, bem
como fatores relacionados a atratividade de trafego, a exemplo da presenca de polos
geradores de viagens, tais como estabelecimentos comerciais, servi¢cos publicos e

equipamentos urbanos com elevado fluxo de pessoas.

Os dados obtidos nos postos de pesquisa representardo uma base essencial para o
diagnostico do sistema viario de Santa Teresa, oferecendo subsidios quantitativos ao
planejamento de intervencgdes estruturais, requalificacdes viarias e formulacdo de
politicas voltadas a mobilidade urbana sustentavel. Em conformidade com as
diretrizes estabelecidas pelo Plano Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012),

a implementacdo de instrumentos de avaliagdo continua do trafego viabiliza a
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integracao entre o planejamento urbano e os sistemas de transporte, promovendo

maior eficiéncia, seguranca e acessibilidade para todos os modos de deslocamento.

A contagem de trafego manual € um instrumento fundamental para a afericdo da
intensidade e da composicdo do fluxo veicular em trechos estratégicos da malha
viaria, sendo utilizada como subsidio direto para diagndsticos técnicos no ambito do
planejamento urbano, hierarquizacdo viaria e proposicdes para requalificacdo da

infraestrutura de transporte.

No presente caso, a pesquisa foi executada de forma manual, em periodos
selecionados entre os dias 11, 12 e 13 de marco e 18, 19 e 20 de marco de 2025,
compreendendo apenas dias Uteis (de terca a quinta-feira). O horario da contagem foi
previamente definido no Termo de Referéncia, limitando-se ao intervalo das 6h as 9h
da manha, correspondente ao pico matutino de deslocamentos, que concentra 0s
fluxos relacionados a trabalho, estudo, logistica urbana e demais atividades

essenciais.

A escolha das datas evitou periodos festivos, feriados, recessos escolares e eventos
de atratividade turistica, de forma a garantir a representatividade das condicbes
usuais de trafego, conforme recomendacdes técnicas e metodoldgicas.

Adicionalmente, a realizagdo da contagem em apenas um dia por ponto amostral esta
respaldada pelas diretrizes do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT), descritas no Manual de Contagem de Trafego — Volume | —
Contagem Volumétrica (1.PR-719), que prevé a aplicacdo de campanhas de contagem

pontuais e com duracao reduzida quando:

O objetivo da pesquisa esta voltado a identificacdo de padrdes gerais de
trafego e horarios de maior carga viaria;

As condic¢des operacionais e logisticas ndo justificam contagens continuas ou
de maior duracgao;

A via estudada ndo apresenta alta variabilidade entre dias consecutivos,
permitindo uso de fatores de expansdo para projecdes estatisticas com

controle de erro amostral.
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Assim, a aplicacdo da contagem de trafego entre os dias 11 a 13 e 18 a 20 de marco

de 2025, com observacao das viagens no periodo das 6h as 9h, respeita os critérios
técnicos e operacionais exigidos para levantamentos amostrais no contexto de planos
de mobilidade urbana, assegurando confiabilidade dos dados, aderéncia a
metodologia nacional e plena aplicabilidade nas analises de capacidade e

desempenho viério.

6.8.1.1 Das possibilidades Estatisticas e da Margem de Erro

A margem de erro em uma pesquisa de contagem de trafego manual refere-se ao
desvio entre os resultados obtidos na amostra (ou contagem parcial) e o valor real do
trafego naquele ponto ou periodo, tomando em conta os varios fatores que interferem
na precisdo. Em outras palavras, € uma estimativa da incerteza inerente a coleta de

dados, usada para quantificar o quao confiaveis sdo os nimeros obtidos.

Em contagens manuais de trafego, os seguintes fatores costumam gerar variacoes

Ou erros que precisam ser considerados:

Fator humano: fadiga, distracdo, diferenca entre observadores, erro de
contabilizacdo, mudanca no ritmo com o passar das horas etc.

Tempo de observacgdo: contagens feitas em dias ou horarios especificos
podem néo refletir o trafego médio. Se forem feitos apenas em um dia ou parte
dele, eventos extraordinarios (chuva, acidentes, obras, feriado) podem
distorcer.

Condicionantes sazonais: variagbes de dia utili vs fim de semana,
sazonalidades meteoroldgicas, turisticos etc.

Localizacdo / pontos de contagem: se o posto de contagem estd bem-
posicionado ou se ha interferéncias (intersecdes proximas, curvas, obstrucdes
visuais) que dificultem ver todos os veiculos.

Classificacdo e homogeneidade: para trafegar entre trechos homogéneos,
ou para diferenciar tipos de veiculos — erros na classificacdo podem afetar a

generalizacao dos dados.
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Embora muitos estudos de trafego usem contagens exaustivas (todos os veiculos que

passam por um ponto) durante um periodo especifico, nem sempre é possivel contar
continuamente ou em todos os locais. Quando se faz amostragens (por exemplo,
apenas algumas horas do dia, alguns dias do ano, ou apenas locais representativos),
aplica-se uma estimativa para inferir o trafego médio diario ou semanal. E ai que entra

0 conceito de margem de erro.

Em estatistica, a margem de erro normalmente esta associada ao erro amostral, que

pode ser estimado usando férmulas que envolvem:

tamanho da amostra (n) — neste contexto, poderia ser numero de horas ou
dias contados, ou numero de postos de contagem;

variabilidade dos dados observados — quanto mais variabilidade no trafego
entre diferentes horarios ou dias, maior sera a margem de erro;

nivel de confianca desejado (por exemplo, 95%) — indica quéo certo se quer
estar de que o valor verdadeiro esteja dentro do intervalo estimado.

O Manual de Estudos de Trafego do DNIT aponta que séries historicas de contagem
de trafego devem ser suficientemente abrangentes para garantir margem de erro
minima desejada, permitindo determinar parametros operacionais com mais acuracia.
Também ha trabalhos académicos que utilizam margens de erro mais elevadas (ex:
~15 %) em estudos exploratdrios ou em que a amostragem € limitada, reconhecendo

gue a precisdo serd menor nesses casos.

A margem de erro em pesquisas de contagem de trafego manual é uma medida
essencial para avaliar a confiabilidade dos dados coletados. Normalmente, buscar-
se-a minimizar essa margem por meio de planejamento cuidadoso: selecionar postos
representativos, observar por periodos suficientes, repetir observacoes em diferentes
condicdes, usar mais contadores ou observadores bem treinados. Somente assim 0s
dados se aproximarao do valor real de trafego com nivel de confianca aceitavel. Para
tal, os dados apresentados na pesquisa de campo para a contagem de trafego,
podem resultar em nameros maiores ou menores, considerando os fatores até aqui

aplicados.
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6.8.1.2 Dos tipos de veiculos pesquisados e suas classificacoes.

No Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), os veiculos sao classificados segundo
critérios como a tracao, a espécie (se € de carga, de passageiros ou misto) e sua

categoria de uso.

A bicicleta € veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas, e para efeito do
CTB néo é equiparada a motocicleta, motoneta ou ciclomotor. Ela ndo possui motor

e depende exclusivamente da for¢ca do condutor para movimentagao.

A motocicleta (ou “moto”) € um veiculo automotor de duas rodas, dirigido por condutor
em posicéo montada. E classificada como veiculo de passageiros quando transporta
pessoas. Sua regulagdo envolve exigéncias quanto a habilitagdo, equipamentos
obrigatorios e registro.

O automével é veiculo automotor destinado ao transporte de pessoas, com
capacidade para até oito passageiros além do motorista. Ele representa o tipo mais
comum de veiculo particular para uso urbano ou interurbano, sem finalidade comercial

de transporte coletivo.

A van nédo recebe definicdo estrita no CTB como uma espécie isolada, mas é
usualmente entendida como veiculo automotor leve adaptado para transporte de
passageiros em numero intermediario (por exemplo entre 9 e 15 pessoas). Ela é
tratada, em muitas legislagdes municipais ou estaduais, como veiculo de transporte
coletivo leve ou alternativo, sujeita a autorizagfes especificas.

O micro-6nibus é aquele veiculo automotor de transporte coletivo de passageiros de
menor porte em relagdo ao Onibus padrdo. Normas complementares (como
resolucdes do CONTRAN) o definem como veiculo tipo “micro-6nibus” para transporte
de passageiros com lotagdo até certo numero de assentos (por exemplo, até 20
passageiros além do condutor) e dentro da categoria M2.

Ja o Onibus coletivo € veiculo automotor de maior porte destinado ao transporte
coletivo de passageiros. Ele est4d enquadrado na categoria M3 para veiculos de
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transporte coletivo publico, sobretudo aqueles com mais de oito lugares além do

condutor e com peso bruto total superior a 5 toneladas, conforme normas

complementares que classificam os 6nibus urbanos, articulados ou rodoviarios.

No segmento de carga, o caminhdo de 1 eixo refere-se a veiculo automotor cujo
sistema de carga e tracdo possui essencialmente um Unico eixo motriz — tipicos de
caminhdes leves ou intermediarios — respeitando os limites de peso, dimensdes e
carga por eixo estabelecidos pelo CTB e normas do CONTRAN.

O caminh&o de 2 eixos possui dois eixos (geralmente um dianteiro para direcdo e um
traseiro motriz) e € uma configuracao usual para transporte de carga de porte médio,

observando-se os limites legais de carga, peso bruto total e restricdes por eixo.

O caminh&o de 3 eixos conta com trés eixos — o que permite distribuir melhor a carga
— e € usado para transportar volumes mais pesados, desde que observados os
limites maximos permitidos, bem como exigéncias de autorizacdo especial caso
ultrapasse tais limites.

O caminhao bitrem é uma composicdo de transporte de cargas que acopla dois
semirreboques a um veiculo trator (ou unidade motriz), formando uma combinacao
longa e com multiplos eixos. Essa configuragéo € utilizada para carga volumosa ou
pesada, e circular com bitrem exige observancia de restricdes quanto ao peso bruto
total combinado, comprimento, distribuicdo de carga e autorizacdo especial, de
acordo com as resolugcdes do CONTRAN e normas de transito.

Estas classificacdes, de acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro e demais normas
do COTRAN, auxiliam na compreenséao dos veiculos pesquisados e de acordo com

normas vigentes.
6.8.2 Dos pontos de pesquisa
As pesquisas de contagem de trafego foram realizadas de acordo com a delimitacéo

dos pontos definida no Plano de Trabalho, previamente aprovada pelo Nucleo Gestor
de Mobilidade Urbana do municipio de Santa Teresa. Importante destacar que,
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apenas o ponto 1 apresenta mao Unica e demais pontos mao dupla. Os locais de

coleta estdo representados no mapa apresentado a seguir:




A

Mapa 7 - Pontos de pesquisa - Contagem de Trafego

Legenda 500

@ Postos de Pesquisa de Trafego Santa Teresa

¥

Fonte: SQLink, 2025.
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6.8.3 Do Ponto 1

O Ponto 1 esta localizado no cruzamento da Avenida Angelo Pretti com a Rua Ricardo
Pasolini. A pesquisa ocorreu no dia 11 de marco de 2025.

Figura 54 - Local do Ponto 1

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 55 - Local do Ponto 1

Fonte: SQLink, 2025.

A partir da coleta dos dados de fluxo de trafego no Ponto 1, foram obtidos os seguintes
resultados:
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Tabela 7 - Contagem de Trafego Ponto 1

Horario Total
TPo 6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 (7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h 9h15 9h30

Bicicleta 10 5 14 14 10 9 6 7 16 7 10 8 9 4 1 130
Moto 36 35 36 59 70 52 22 41 58 32 30 35 27 38 16 587
Automoével 73 68 = 62 115 146 | 110 50 @ 129 169 114 112 87 @ 78 115 74 | 1502
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 4 3 5 1 0 1 0 0 0 2 0 1 0 0 0 17
Caminhéo 1 Eixo 5 4 2 2 3 7 0 6 8 2 6 3 2 8 2 60
Caminh&o 2 Eixos 3 1 3 2 3 0 1 2 3 3 2 2 4 3 0 32
Caminhéo 3 Eixos 1 1 0 0 0 1 0 1 2 0 0 1 1 1 0 9
Caminh&o Bitrem ou maior 3 0 0 0 0 0 1 0 2 0 1 0 0 0 0 7
TOTAL 135 117 122 193 232 180 80 186 258 160 161 137 121 169 93 2344

Fonte: SQLink, 2025.
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A contagem de trafego realizada in loco no Ponto 1, localizado proximo ao cruzamento

entre a Avenida Angelo Pretti e a Rua Ricardo Pasolini, registrou um fluxo total de
2.344 veiculos no intervalo das 6h as 9h30min. A analise detalhada dos dados
evidencia que os automoveis corresponderam a maioria expressiva dos registros,
totalizando 1.502 unidades, o que representa aproximadamente 64,07% do volume
veicular observado no periodo da pesquisa.

Além da predominancia dos automoveis, as motocicletas também representam
parcela significativa do fluxo veicular, com 587 registros, o que equivale a
aproximadamente 25,04% dos veiculos contabilizados no periodo. Na sequéncia, as
bicicletas totalizaram 130 registros (5,54%), evidenciando relevancia do transporte
ativo no contexto urbano local.

Os veiculos de transporte de carga, como caminhdes de diferentes eixos, somaram
108 passagens (4,60%), sendo o caminhdo de 1 eixo o mais frequente dentro desse

grupo, com 60 registros.

Os veiculos destinados ao transporte coletivo, tais como 6nibus e micro-6nibus,
registraram circulacdo, com destaque para a presenca de Onibus coletivos ou
privados contabilizados. Este dado evidencia a oferta desse servico na localidade,
porém ressalta que sua operagado ocorre exclusivamente em carater intermunicipal,
visto que o municipio de Santa Teresa ndo dispde de sistema proprio de Transporte

Coletivo Municipal.

Por fim, os veiculos de uso misto escolar e particular, como vans e micro-6nibus
particulares ou escolares e dnibus escolares, somaram 32 unidades, reforcando a
concentracdo do deslocamento urbano em modos individuais motorizados, mas que
tal segmentacao do transporte demonstra ampla cobertura dos transportes escolares

no municipio de Santa Teresa.

Esses dados reforcam a necessidade de politicas publicas voltadas a diversificacéo
da matriz de mobilidade, com incentivo ao transporte coletivo, a mobilidade ativa e a

integracao multimodal, conforme diretrizes do Plano Nacional de Mobilidade Urbana
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(Lei n° 12.587/2012). Os Gréficos 60 e 61 demonstram a distribuicdo da contagem

por tipo de veiculos e pelos horérios observados.

Grafico 60 - Tipo de Veiculo x Contagem Ponto 1
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Fonte: SQLink, 2025.
Gréfico 61 — Distribuicdo do total pelo Horério — Ponto 1
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6.8.3.1 Do Transporte Escolar

Tabela 8 - Contagem de Trafego Escolar Ponto 1 — 01/09/2025

Horario Total

TIPo 6h 6hl15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8hl15 8h30 8h45 9h
Van Escolar 0 4 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12
Van - Particular Escolar 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro-6nibus - Escolar 0 4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro-6nibus - Particular 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Escolar 5 5 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12
TOTAL 5 13 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32

Fonte: SQLink, 2025.
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A Tabela 8 apresenta a contagem de veiculos escolares no Ponto 1, registrando um

total de 32 passagens entre 6h e 9h. Os principais tipos observados foram o 6nibus
escolar e a van escolar, seguidos pelo micro-onibus escolar.

A movimentacdo se concentrou principalmente entre 6h e 6h30, indicando um padrao
claro de deslocamento associado ao horario de entrada nas escolas da regido,
caracterizando o transporte escolar como uma atividade concentrada e de curta

duracédo no fluxo diario de veiculos.

Apesar de representar uma fragdo pequena do total de veiculos registrados no ponto,
o transporte escolar tem papel relevante por contribuir para a organizacéo do transito
e a seguranca dos estudantes. Os dados também sugerem oportunidades de
expansdo ou diversificagdo desse servico, sobretudo com relacéo a baixa presenca
de veiculos privados ou coletivos alternativos. Os Gréficos 62 e 63 apresentam a
distribuicdo dos veiculos por tipo e pelos horarios pesquisados.

Grafico 62 - Tipo de Veiculo x Contagem
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Fonte: SQLink, 2025.
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Grafico 63 — Distribuicdo do total pelo Horério
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Fonte: SQLink, 2025.

6.8.3.2 Das Consideracdes do Ponto 1

A andlise conjunta dos resultados apresentados na Tabela 7, que registra 2.344
veiculos no periodo entre 6h e 9h30min, e na Tabela 8, que identifica 32 veiculos de
transporte escolar no mesmo intervalo matutino, permite compreender, de forma
qualificada, a dindmica de circulacdo viaria no Ponto 1 e sua inser¢do no sistema de
mobilidade urbana do Municipio de Santa Teresa.

Observa-se que o0 volume total expressivo de veiculos, associado a elevada
participacdo dos automoveis e motocicletas, evidencia a centralidade do modo
individual motorizado na matriz de deslocamentos urbanos, indicando padrdo de
mobilidade fortemente dependente do transporte particular. Tal condicdo impde
desafios diretos ao planejamento urbano, especialmente no que se refere a
capacidade viaria, & seguranca no transito, a fluidez da circulacdo e aos impactos

ambientais decorrentes.

Paralelamente, a presenca de 32 registros de veiculos escolares, ainda que
represente parcela reduzida do total, revela a existéncia de um subsistema
estruturado de transporte educacional, com concentragédo de viagens em janelas
horéarias especificas, notadamente no inicio da manha. Esse comportamento reforca
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a importancia de analises segmentadas por tipo de servico, uma vez que

determinados modos, mesmo com menor participacdo percentual, exercem papel
estratégico na organizacdo dos fluxos e na protecdo de publicos sensiveis, como
criancas e adolescentes.

A leitura integrada das Tabelas 7 e 8 evidencia que a mobilidade urbana néo pode
ser compreendida apenas a partir do volume global de veiculos, mas sim pela
composi¢cdo modal, pelos horarios de pico e pelas fun¢cdes desempenhadas por cada
tipo de deslocamento. Essa abordagem permite identificar gargalos, oportunidades

de reorganizacao viaria e potenciais areas de intervencao prioritaria.

Nesse sentido, os dados do Ponto 1 reforcam a necessidade de fortalecimento de
politicas publicas orientadas a diversificacdo da matriz de mobilidade, & ampliagcdo do
transporte coletivo, ao incentivo a mobilidade ativa e a qualificacdo da infraestrutura
viaria, em consonancia com os principios da Lei Federal n° 12.587/2012 (Politica
Nacional de Mobilidade Urbana).

Portanto, as informacdes obtidas neste ponto de contagem constituem subsidio
técnico fundamental para o diagnostico do Plano de Mobilidade Urbana de Santa
Teresa, ao revelar padrdes reais de deslocamento, orientar a definicdo de diretrizes
e apoiar a formulacao de propostas capazes de promover um sistema de mobilidade

mais eficiente, seguro, inclusivo e sustentavel.

6.8.4 Do Ponto 2

O Ponto 2 esta localizado na Avenida José Ruschi, eixo viario de grande importancia

para a dindmica de circulacéo urbana em Santa Teresa.
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Figura 56 — Local do Ponto 2

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 57 — Local do Ponto 2
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Fonte: SQLink, 2025.

A partir da coleta do fluxo do trafego no Ponto 2, tem-se os seguintes nimeros:
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Tabela 9 - Contagem de Tréafego - Ponto 2

Horario

TPo 6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h 9h15 9h30 Total
Bicicleta 25 16 40 35 25 10 19 25 18 14 9 17 10 10 3 276
Moto 29 46 92 79 64 35 31 62 64 24 44 39 33 22 18 682
Automovel 71 78 | 151 @ 157 194 100 @ 121 | 154 167 112 107 | 132 99| 83 85 1811
Micro-Onibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 O 0 0
Onibus Coletivo e Privado 1 2 4 0 1 0 0 0 0 1 0 0 10 0 10
Caminhéo 1 Eixo 1 6 2 1 1 5 4 3 6 1 5 4 6 8 6 59
Caminh&o 2 Eixos 7 2 4 2 5 1 1 2 3 0 1 5 2 3 1 39
Caminh&o 3 Eixos 1 0 0 1 0 0 2 1 1 0 1 5 2 0 1 15
Caminh&o Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 135 150 293 275 290 151 178 247 259 152 167 202 153 126 114 2892

Fonte: SQLink, 2025.




b 4 SQLinK

Com base nos dados coletados referente ao Ponto 2 de contagem veicular em Santa

Teresa, observa-se um total de 2.892 veiculos registrados no intervalo analisado.
Assim como no Ponto 1, os automoéveis configuram-se como o modal predominante,
com 1.811 registros, representando cerca de 62,62% do fluxo total. As motocicletas
surgem em segundo lugar, com 682 passagens, equivalentes a aproximadamente
23,58%, consolidando-se como uma importante alternativa individual de mobilidade

no municipio.

A presenca das bicicletas, com 276 registros (9,54%), € relativamente expressiva,
indicando um uso consistente do transporte ativo. Essa propor¢cao reforca a
importancia da infraestrutura cicloviaria e das politicas de incentivo a mobilidade néao
motorizada.

Os veiculos pesados, como caminhdes de 1 a 3 eixos, somaram 113 unidades, o que
corresponde a cerca de 3,90% do total. Os caminhdes de 1 e 2 eixos correspondem
ao maior numero de veiculos de carga registrado, o que se pode considerar como a
cadeia de abastecimento e fluxo regional na cidade.

A analise dos dados do Ponto 2 reforca o padrao observado no Ponto 1, evidenciando
uma matriz de mobilidade fortemente centrada em veiculos motorizados individuais,
especialmente automoéveis e motocicletas. A participacdo relevante das bicicletas
aponta para um potencial latente de expansdo da mobilidade ativa. Por outro lado, a
auséncia de transporte publico regular evidencia uma lacuna estrutural que
compromete a acessibilidade universal e a sustentabilidade do sistema de mobilidade

urbana.

A andlise da distribuicdo por horarios contribui para identificar os periodos de maior
fluxo, especialmente observados no Ponto 2, entre 6h30 e 7h e das 7h30 as 8h. Esses
intervalos correspondem, respectivamente, aos periodos de entrada nas instituicbes

de ensino e posteriormente ao inicio das atividades laborais.

Esses elementos reforcam a necessidade de intervencdes estratégicas no Plano de
Mobilidade Urbana de Santa Teresa, priorizando a diversificagdo modal, a oferta de
transporte coletivo eficiente e a valorizacdo dos modos ndo motorizados. Os Graficos
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64 e 65 apresentam a distribuicdo das informacdes por Tipo de veiculo e pelos

horéarios distribuidos.

Grafico 64 - Tipo de Veiculo x Contagem Ponto 2
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Fonte: SQLink, 2025.

Grafico 65 - Distribuicao do total pelo Horario — Ponto 2
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Fonte: SQLink, 2025.
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6.8.4.1 Do Transporte Escolar

Tabela 10 - Contagem de Trafego Escolar Ponto 2

Horario Total

TIPO 6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h
Van Escolar 0 0 1 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 6 @
Van - Particular Escolar 0 0 1 5 0 1 0 0 1 0 0 0 0
Micro-6nibus - Escolar 0 0 0 7 2 0 1 1 0 0 0 0 0 11
Micro-6nibus - Particular 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Escolar 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 0 0 3 18 2 2 1 1 1 0 0 0 0 28

Fonte: SQLink, 2025.
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A tabela apresentada refere-se a contagem de trafego escolar no Ponto 2, no
municipio de Santa Teresa, registrando um total de 28 veiculos entre 6h e 9h. A

distribuicdo dos tipos de veiculos mostra certa diversidade.

O tipo mais frequente foi o micro-dnibus escolar, com 11 passagens, seguido pela
van particular escolar (8 registros) e pela van escolar (6 registros). Foram ainda
contabilizados 2 6nibus escolares e 1 micro-0nibus particular, demonstrando uma
utilizacdo moderada de diferentes modais no transporte principalmente o estudantil,

ainda que concentrada em veiculos de menor porte.

A maior parte do fluxo ocorreu entre 6h30 e 6h45, o que esta relacionado ao horario
de entrada nas instituicbes de ensino. Nao houve registros apos as 8h15, indicando
qgue o transporte escolar se d4 majoritariamente no inicio da manha. Esses dados
reforcam a importancia de considerar a logistica escolar no planejamento do trafego
urbano, bem como o papel dos veiculos menores e privados na operacdo do
transporte de estudantes no municipio, conforme podem ser observados também nos
Gréficos 66 e 67.

Grafico 66 - Tipo de Veiculo x Contagem
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Grafico 67 — Distribuicao do total pelo Horério
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Fonte: SQLink, 2025.

6.8.4.2 Das Consideracdes do Ponto 2

A leitura integrada dos dados de contagem veicular obtidos no Ponto 2, que registram
um total de 2.892 veiculos no intervalo analisado, associada a contagem especifica
de 28 veiculos de transporte escolar, permite compreender, de forma qualificada, os
padrdes de circulacdo e a dinamica funcional desse segmento viario no contexto
urbano de Santa Teresa.

O volume elevado de veiculos, com predominancia de automéveis e motocicletas,
confirma a consolidacdo de uma matriz de mobilidade fortemente orientada ao uso de
modos individuais motorizados, reproduzindo tendéncia ja observada em outros
pontos da pesquisa. Tal configuragéo evidencia pressdes sobre a infraestrutura viéria,
maior exposicdo a conflitos de trdfego, aumento de riscos a seguranca viaria e
impactos ambientais associados.

Destaca-se, entretanto, a participacdo expressiva das bicicletas, que, embora
minoritaria frente aos modos motorizados, apresenta percentual relevante no conjunto
dos deslocamentos, revelando a existéncia de uma base social usuaria da mobilidade
ativa. Esse dado sinaliza potencial concreto para expanséo do uso da bicicleta, desde
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gue acompanhado de investimentos em infraestrutura segura, continua e acessivel,

bem como de ac¢bes educativas e de incentivo.

A presenca de veiculos de carga, ainda que em proporcéo reduzida, indica que o
Ponto 2 também desempenha funcéo de suporte ao abastecimento urbano e ao fluxo
regional, reforgcando seu caréater estratégico dentro da hierarquia viaria municipal e a
necessidade de compatibilizacdo entre trafego local, circulacdo de mercadorias e
deslocamentos cotidianos da populacao.

No que se refere ao transporte escolar, a identificacdo de 28 passagens concentradas
majoritariamente no inicio da manhd, com diversidade de tipos de veiculos (micro-
onibus, vans e 0nibus), evidencia um padrdo de deslocamento temporalmente
definido, diretamente associado aos horarios de entrada nas instituicbes de ensino.
Ainda que numericamente reduzido frente ao total geral, esse subsistema possui
relevancia operacional e social, devendo ser considerado no ordenamento do trafego
e no desenho de solucdes voltadas a seguranca viaria, especialmente em areas com
maior presencga de estudantes.

A analise dos periodos de maior fluxo, notadamente entre 6h30 e 7h e 7h30 e 8h,
reforca a correlacédo entre picos de circulacéo, atividades educacionais e inicio da
jornada de trabalho, evidenciando a importancia de politicas de gestdo da demanda,
organizacao de horarios e priorizagdo de modos sustentaveis.

Dessa forma, os resultados do Ponto 2 reafirmam a importancia de uma abordagem
sistémica no Plano de Mobilidade Urbana de Santa Teresa, orientada a diversificacao
da matriz modal, & implantac@o progressiva de transporte coletivo, ao fortalecimento
da mobilidade ativa e a qualificacdo da infraestrutura viaria. As informacdes
produzidas constituem subsidio técnico essencial para a definicdo de diretrizes, metas

e intervencdes capazes de promover um sistema de mobilidade mais eficiente,

seguro, inclusivo e ambientalmente sustentavel.
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6.8.5 Do Ponto 3

O Ponto 3 estéa localizado na Rodovia Josil Espindola Agostini, Rodovia ES-261. Esta

localizacéo se refere ao trafego de veiculos que circulam entre a localizada e o centro.

Figura 58 - Localizagdo do Ponto 3

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 59 - Localizacdao do Ponto 3
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A partir da coleta do fluxo do trd&fego no Ponto 3, tem-se 0s seguintes nameros

conforme apresentado na Tabela 11:




Tabela 11 - Contagem de Trafego Ponto 3

Horario
PO 6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h 9h15 Total
Bicicleta 2 1 7 2 2 5 2 3 1 2 0 3 2 1 33
Moto 24 36 52 53 36 22 18 23 19 12 26 15 28 10 374
Automovel 33 56 61 73 72 95 50 65 72 46 64 48 62 58 855
Micro-6nibus coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus coletivo e privado 0 1 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 5
Caminhéo 1 Eixo 6 4 4 5 2 6 4 1 5 5 0 7 3 4 56
Caminhéo 2 Eixos 3 1 3 3 3 3 2 3 5 1 4 3 0 3 37
Caminhao 3 Eixos 1 0 1 3 0 0 1 0 0 1 4 0 0 3 14
Caminhao Bitrem ou maior 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
TOTAL 69 99 131 140 115 132 77 95 102 67 98 76 95 79 1375

Fonte: SQLink, 2025.
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A contagem volumétrica realizada no Ponto 3 registrou um total de 1.375 veiculos no

periodo entre 6h e 9h30min, conforme apresentado na Tabela 11. A distribuicdo dos
dados por tipo de veiculo e por faixa horaria permite identificar padrées relevantes de

circulacao, composicdo modal e variacdo temporal do fluxo viario.

Observa-se a predominancia dos automaoveis, com 855 registros, correspondendo a
aproximadamente 62,18% do volume total contabilizado, evidenciando forte
dependéncia do modo individual motorizado para os deslocamentos urbanos. As
motocicletas aparecem em segundo lugar, com 374 registros (cerca de 27,20%),
consolidando-se como alternativa amplamente utilizada no municipio, especialmente

para deslocamentos de curta e média distancia.

As bicicletas somaram 33 registros, representando aproximadamente 2,40% do total.
Embora percentual reduzido quando comparado aos modos motorizados, sua

presenca indica a existéncia de uso do transporte ativo no entorno do ponto.

No que se refere aos veiculos de carga, foram contabilizados 108 caminhdes,
distribuidos entre caminhfes de 1 eixo, 2 eixos, 3 eixos e 1 registro de caminh&o
bitrem ou de maior porte, 0 que corresponde a aproximadamente 7,85% do total de
veiculos. Esses dados indicam que o Ponto 3 desempenha papel relevante no suporte
ao abastecimento urbano e a circulagdo de mercadorias, devendo ser considerado na
hierarquizacao viaria e no planejamento de rotas compativeis com o trafego pesado.

Quanto ao transporte coletivo, registrou-se baixa passagem de 6nibus coletivos ou
privados. Tal cenério reforga a inexisténcia de um sistema estruturado de transporte
coletivo municipal e aponta para a necessidade de estudos de viabilidade para

implantacdo ou ampliacédo desse servico, de forma integrada ao sistema viario.

A andlise temporal indica variacédo significativa do fluxo ao longo da manh&, com picos
de circulacdo observados principalmente entre 6h30 e 6h45 (131 e 140 veiculos,
respectivamente) e novamente as 7h15 (132 veiculos), coincidindo com os horarios
de deslocamento para instituicdes de ensino e inicio das atividades laborais. Apos as

8h, observa-se tendéncia de reducdo gradual do volume, caracterizando o periodo

como predominantemente associado aos deslocamentos obrigatorios.
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De forma geral, os dados do Ponto 3 confirmam o padréo observado em outros pontos

de contagem do municipio, caracterizado por elevada participagdo de modos
individuais motorizados, baixa presenca do transporte coletivo e participacdo ainda
incipiente da mobilidade ativa. Esses elementos reforcam a importancia de diretrizes
no Plano de Mobilidade Urbana voltadas a diversificacdo da matriz modal, priorizacéo
do transporte coletivo e dos modos ativos, qualificagdo da infraestrutura viaria e
adocdao de estratégias de gestdo da demanda, visando a constru¢dao de um sistema

de mobilidade mais eficiente, seguro, inclusivo e sustentavel.

Os Gréficos 68 e 69 apresentam a distribuicdo por tipo de veiculo e pelos horérios

pesquisados.

Grafico 68 - Tipo de Veiculo x Contagem Ponto 3
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Fonte: SQLink, 2025.
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Gréfico 69 - Distribuicao do total pelo Horario — Ponto 3
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6.8.5.1 Do Transporte Escolar

Tabela 12 - Contagem de Trafego Escolar Ponto 3

Horario Total
TIFo 6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8hl15 8h30 8h45 9h
Van Escolar 3 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6
Van - Particular Escolar 0 1 2 1 1 0 0 0 2 0 0 0 0 7
Micro-6nibus - Escolar 1 2 1 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 7
Micro-6nibus - Particular 0 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 4
Onibus Escolar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 4 5 7 2 2 0 0 0 3 1 0 0 0 24

Fonte: SQLink, 2025.
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A contagem especifica de veiculos destinados ao transporte escolar no Ponto 3

registrou um total de 24 passagens no periodo compreendido entre 6h e 9h, conforme
apresentado na tabela. Os dados evidenciam a existéncia de um subsistema de
deslocamentos educacionais de baixa participacao percentual em relacdo ao volume

total de veiculos do ponto, porém com elevada relevancia social e operacional.

A distribuicdo por tipo de veiculo demonstra predominancia de vans escolares e
micro-6nibus escolares, que, em conjunto, somam 13 registros, correspondendo a
aproximadamente 54,17% do total observado. As vans particulares destinadas ao
transporte escolar registraram 7 passagens (cerca de 29,17%), enquanto 0s micro-
Onibus particulares contabilizaram 4 registros (aproximadamente 16,66%). Nao houve

registros de dnibus escolares no periodo analisado.

Esse perfil indica que o transporte escolar no entorno do Ponto 3 ocorre
majoritariamente por meio de veiculos de pequeno e médio porte, 0 que sugere
operacao flexivel, pulverizada e fortemente associada a prestadores privados ou
contratos especificos, em detrimento de uma frota padronizada de maior capacidade.
A andlise temporal revela forte concentracdo das viagens no inicio da manh3,
especialmente entre 6h e 6h30, quando se observam os maiores volumes horarios.
ApOs as 7h, os registros tornam-se esporadicos, inexistindo circulacéo apés as 8h30,
0 que caracteriza o transporte escolar como um fluxo pontual, previsivel e de curta

duracéo.

Embora represente parcela reduzida do trafego total do Ponto 3, o transporte escolar
exerce papel estratégico na organizacdo do transito local, na seguranca viaria e na
acessibilidade as instituicbes de ensino, devendo ser considerado no planejamento
de intervencgdes fisicas, na definicdo de areas de embarque e desembarque e na

gestao dos horarios escolares.

Dessa forma, os dados do Ponto 3 reforcam a importancia de incorporar a logistica
do transporte escolar como componente especifico do Plano de Mobilidade Urbana
de Santa Teresa, articulando-a com politicas de hierarquizacao viaria, seguran¢a no

entorno escolar e integracdo com modos ativos, contribuindo para a construcao de
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um sistema de mobilidade mais seguro, eficiente e inclusivo. Os Graficos 70 e 71

apresentam a distribuicdo da contagem do trafego escolar do Ponto 3.
Grafico 70 - Tipo de Veiculo x Contagem
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Fonte: SQLink, 2025.

Grafico 71 — Distribuicao do total pelo Horério
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Fonte: SQLink, 2025.
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6.8.5.2 Das Consideracdes do Ponto 3

A analise integrada dos dados apresentados na Tabela 11, que registra 1.375
veiculos no periodo entre 6h e 9h30min, e da contagem especifica de 24 veiculos de
transporte escolar entre 6h e 9h, permite compreender, de forma qualificada, os
padrbes de circulacdo e a funcao viaria desempenhada pelo Ponto 3 no contexto da
mobilidade urbana de Santa Teresa.

O volume total observado, associado a predominéncia de automoveis (62,18%) e
motocicletas (27,20%), confirma a consolidagdo de uma matriz de mobilidade
fortemente dependente de modos individuais motorizados, em consonancia com o
padrao identificado nos demais pontos da pesquisa. Essa configuracdo impde
desafios relevantes ao sistema viario, especialmente no que se refere a fluidez do
trdfego, a segurancga viaria e aos impactos ambientais.

A participacao das bicicletas (2,40%), ainda que reduzida, indica a existéncia de uso
do transporte ativo no entorno do ponto, revelando potencial de ampliagcdo da
mobilidade ativa mediante investimentos em infraestrutura cicloviaria segura,

continua e integrada ao sistema viario.

A presenca de 108 veiculos de carga no periodo analisado evidencia que o Ponto 3
também desempenha fungdo de suporte ao abastecimento urbano e a circulacao de
mercadorias, devendo ser considerado na hierarquizacdo viaria e no ordenamento de
rotas compativeis com o trafego pesado, de modo a minimizar conflitos com os
deslocamentos locais.

No que se refere ao transporte coletivo regular, a baixa circulagdo de énibus coletivos
ou privados reafirma a inexisténcia de um sistema municipal estruturado de transporte
coletivo, configurando lacuna relevante para a garantia da acessibilidade universal e

para a promog¢éo da equidade no acesso a cidade.

A analise temporal aponta picos de circulacdo concentrados entre 6h30 e 6h45 e as

7h15, diretamente associados aos deslocamentos para instituicbes de ensino e ao
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inicio das atividades laborais, caracterizando o periodo matutino como critico para a

gestédo do trafego e para a priorizacao de intervencoes.

Em relacdo ao transporte escolar, a contabilizacdo de 24 passagens, com
predomindncia de vans escolares e micro-0nibus escolares, seguida por vans
particulares e micro-6nibus particulares, demonstra a existéncia de um subsistema
pulverizado e flexivel, operado majoritariamente por veiculos de pequeno e médio
porte. A concentracdo das viagens entre 6h e 6h30 e a inexisténcia de registros apos
as 8h30 caracterizam o transporte escolar como um fluxo pontual, previsivel e de
curta duragéo.

Embora represente parcela reduzida do trafego total, o transporte escolar exerce
papel estratégico na organizacdo do transito, na segurancga viaria e na acessibilidade
as instituicées de ensino, devendo ser considerado no planejamento de areas de
embarque e desembarque, na gestdo dos horarios escolares e na articulagcdo com

modos ativos.

Dessa forma, os resultados do Ponto 3 reforcam a necessidade de que o Plano de
Mobilidade Urbana de Santa Teresa incorpore diretrizes voltadas a diversificacdo da
matriz modal, ao fortalecimento da mobilidade ativa, a implantacdo progressiva de
transporte coletivo e a qualificacdo da infraestrutura viaria, considerando de forma
integrada os fluxos gerais, o transporte escolar e o trafego de cargas, com vistas a
promocdo de um sistema de mobilidade mais eficiente, seguro, inclusivo e

sustentavel.

6.8.6 Do Ponto 4

O Ponto 4 esta localizado na Rua Decki Ruschi que capta o fluxo entre os Bairros

Centro, Vila Nova e Alvorada.
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Figura 60 - Localizagéo do Ponto 4

—

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 61 - Localizagdo do Ponto 4

Fonte: SQLink, 2025.

A patrtir da coleta do fluxo do trafego no Ponto 4, tem-se 0s seguintes numeros:




Tabela 13 - Contagem de Trafego Ponto 4

Horario
TPo 6h | 6h15 6h30 6h45 7h  7hl15  7h30 7h45 8h  8h15 8h30 8h45 9h  9h15 9h30 Total
Bicicleta 0 9 29 18 78 18 19 22 32 12 17 8 12 8 12 294
Moto 0 18 43 21 87 38 22 37 45 15 31 22 27 13 19 438
Automoével 0 39 58 38 166 85 60 75 103 51 93 61 63 59 49 1000 @
Micro-6nibus coletivo 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Onibus coletivo e privado 0 2 15 4 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 25
Caminhéo 1 Eixo 0 1 3 2 2 4 5 1 7 1 7 6 3 5 3 50
Caminh&o 2 Eixos 0 1 2 0 2 3 0 1 4 1 2 2 2 1 0 21
Caminhéo 3 Eixos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Caminh&o Bitrem ou maior 0 2 0 1 1 1 1 2 0 0 1 0 0 1 0 10
TOTAL 0 72 150 84 339 150 108 | 138 191 80 151 99 107 87 84 1840

Fonte: SQLink, 2025.
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A contagem veicular, conforme percebida na Tabela 13, com pesquisa realizada entre

6h e 9h30 no ponto em analise totalizou 1.846 veiculos, revelando padrdes relevantes
de deslocamento matinal no municipio. A maior parte desse fluxo foi composta por
automoveis, com 1.000 registros, correspondendo a aproximadamente 54,34% do
total. Em seguida, destacaram-se as motocicletas, com 438 passagens (23,80%), e
as bicicletas, com 294 registros (15,97%), o que demonstra uma participacao
significativa da mobilidade ativa no inicio da manha. Os veiculos de transporte de
carga — como caminhdes de 1 a 3 eixos e bitrens — também marcaram presenca,
totalizando 82 registros (cerca de 4,45%), enquanto os 6nibus coletivo e privado,
micro-0nibus coletivo, somados, totalizaram 26 unidades, evidenciando uma baixa

oferta ou adeséo ao transporte coletivo.

A analise cruzada com a variacdo horéaria do fluxo aponta dois momentos de maior
concentragcdo de deslocamentos: as 7h, com um pico de 339 veiculos registrados, e
as 8h, com 191 passagens. Entre 6h e 7h, o fluxo apresentou crescimento
progressivo, acumulando cerca de 35,05% do volume total, compativel com os
deslocamentos pendulares tipicos de trabalhadores e estudantes. Apds esse pico, 0
volume de trafego manteve-se relativamente alto e constante, oscilando entre 80 e

191 veiculos por intervalo de 15 minutos.

Esse padrdo indica que a mobilidade no local é fortemente sustentada por modais
individuais motorizados, sobretudo automaoveis e motocicletas. A expressiva presenca
de bicicletas, por outro lado, revela um comportamento positivo em relacdo a adocao
do transporte ativo, ainda que persistam desafios relacionados a seguranca viaria e
a insuficiéncia de infraestrutura adequada. A auséncia de transporte coletivo por
Onibus convencionais no municipio evidencia uma lacuna estrutural significativa, que
compromete a acessibilidade da populacdo e limita as opcdes de deslocamento,
especialmente para aqueles que néo dispéem de veiculos proprios. Tal cenario
reforca a necessidade de implantagcéo de um sistema de transporte coletivo eficiente,

acessivel e compativel com as demandas locais, como parte essencial do

planejamento de mobilidade urbana sustentavel, conforme pode ser observado nos
Graficos 72 e 73.
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Grafico 72 - Tipo de Veiculo x Contagem Ponto 4
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Fonte: SQLink, 2025.

Gréfico 73 - Distribuicao do total pelo Horario — Ponto 4
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Fonte: SQLink, 2025.
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6.8.6.1 Do Transporte Escolar

Tabela 14 - Contagem de Trafego Escolar Ponto 4

TIPO rorario Total @
6h 6h15 6h30 6h45 7h 7hl15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h
Van Escolar 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
Van - Particular Escolar 0 0 1 1 1 1 2 0 0 0 0 0 0 6
Micro-6nibus - Escolar 3 1 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 7
Micro-6nibus - Particular 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Onibus Escolar 2 5 5 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 15
TOTAL 6 6 10 2 2 4 2 0 0 0 0 0 0 32

Fonte: SQLink, 2025.
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A Tabela 14 referente ao Ponto 4 registra um total de 32 veiculos escolares circulando

entre as 6h e 9h, com maior concentragcdo entre 6h e 7h, e uma pequena
movimentacao até as 7h30.

O modal mais frequente foi o dnibus escolar, com 15 registros, seguido pelo micro-
Onibus escolar com 7 passagens e a van particular escolar com 6 ocorréncias. A van

escolar teve 3 registros e o micro-6nibus particular apareceu apenas uma vez.

Essa composicao indica uma maior presenca de transporte coletivo escolar em
relagdo aos pontos anteriores, especialmente com a predominancia dos O6nibus
escolares, o que sugere uma oferta mais estruturada e possivelmente um maior
numero de estudantes atendidos por esse modal. A diversidade de veiculos reforca a
importancia de diferentes tipos de transporte escolar para atender a demanda local,
indicando um equilibrio entre transporte coletivo e solu¢des privadas ou menores. Em
resumo, os Graficos 74 e 75 apresentam a distribuicdo por tipo de veiculos e pelos
horéarios pesquisados.

Grafico 74 - Tipo de Veiculo x Contagem
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Fonte: SQLink, 2025.
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Grafico 75 — Distribuicdo do total pelo Horério
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Fonte: SQLink, 2025.

6.8.6.2 Das Consideragdes do Ponto 4

A analise integrada dos dados apresentados na Tabela 13, que registra 1.846
veiculos no periodo entre 6h e 9h30min, e na Tabela 14, que contabiliza 32 veiculos
de transporte escolar entre 6h e 9h, possibilita compreender, de forma qualificada, os
padrdes de circulacdo e a funcédo viaria desempenhada pelo Ponto 4 no contexto
urbano de Santa Teresa.

by

O volume total observado, aliado a predominancia de automoveis (54,34%) e
motocicletas (23,80%), confirma a consolidacdo de uma matriz de mobilidade
fortemente dependente de modos individuais motorizados, em consonancia com o
padrao identificado nos demais pontos de contagem. Tal configuracao impde desafios
relevantes ao sistema viario, especialmente no que se refere a fluidez do trafego, a

seguranca viaria e aos impactos ambientais.

Destaca-se, entretanto, a participacao expressiva das bicicletas (15,97%), percentual
superior ao observado em outros pontos da pesquisa, 0 que evidencia a existéncia
de um contingente significativo de usuérios da mobilidade ativa no entorno do Ponto
4. Esse dado reforca o potencial de consolidacéo da ciclomobilidade como alternativa
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estruturante, desde que acompanhada de investimentos em infraestrutura segura,

continua e integrada ao sistema viario.

A presenca de 82 veiculos de carga no periodo analisado indica que o Ponto 4
também exerce funcdo de suporte ao abastecimento urbano e a circulacdo de
mercadorias, devendo ser considerado na hierarquizacdo viaria e no ordenamento de
rotas compativeis com o trafego pesado, de modo a minimizar conflitos com os

deslocamentos locais.

No que se refere ao transporte coletivo, os 26 registros de 6nibus e micro-6nibus
coletivos ou privados evidenciam baixa oferta e baixa utilizacdo desse modo,
reafirmando a inexisténcia de um sistema municipal estruturado de transporte coletivo
e configurando importante lacuna para a garantia da acessibilidade universal.

A analise temporal aponta picos de circulacdo as 7h e as 8h, diretamente associados
aos deslocamentos para instituicbes de ensino e inicio das atividades laborais,
caracterizando o periodo matutino como critico para a gestdo do trafego e para a

priorizacdo de intervengoes.

Em relacdo ao transporte escolar, a contabilizacdo de 32 passagens, com
predominancia de 6nibus escolares, seguida por micro-6nibus escolares e vans
escolares ou particulares, demonstra a existéncia de um subsistema relativamente
estruturado para atendimento da demanda educacional, especialmente concentrado
entre 6h e 7h. Essa configuracao contribui para a organizacédo dos fluxos e para a
reducdo do numero de viagens individuais realizadas por responsaveis e estudantes.
Dessa forma, os resultados do Ponto 4 reforcam a necessidade de que o Plano de
Mobilidade Urbana de Santa Teresa incorpore diretrizes voltadas a diversificacdo da
matriz modal, ao fortalecimento da mobilidade ativa, a implantacdo progressiva de
transporte coletivo e a qualificacdo da infraestrutura viaria, considerando de forma
integrada os fluxos gerais, o transporte escolar e o trafego de cargas, com vistas a

promocdo de um sistema de mobilidade mais eficiente, seguro, inclusivo e

sustentavel.
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6.8.7 Do Ponto 5

O Ponto 4 esta localizado na Rodovia Josil Espindola Agostini que capta o fluxo que
entra e sai da sede do municipio.

Figura 62 - Localizagdo do Ponto 5

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 63 - Localizacdo do Ponto 5

Fonte: SQLink, 2025.

A partir da coleta do fluxo do trafego no Ponto 5, tem-se os seguintes nimeros:
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Tabela 15 - Contagem de Trafego Ponto 5

TIPO Horario Total
6h  6h15 6h30 6h45 7h  7hl5 7h30 7h45 8h  8hl5 8h30 8h45 9h  9hi5

Bicicleta 6 16 22 22 18 16 9 4 6 5 1 3 2 0 130
Moto 12 28 64 59 20 18 25 17 34 9 12 18 17 5 338
Automovel 18 52 91 99 83 105 78 85 152 50 53 70 86 23 1045 @
Micro-6nibus coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus coletivo e privado 0 2 2 0 0 1 2 0 2 0 0 0 12
Caminhéo 1 Eixo 3 1 6 4 5 10 11 10 11 8 7 6 8 1 91
Caminhao 2 Eixos 2 2 2 1 1 6 5 3 7 4 1 5 4 0 43
Caminhao 3 Eixos 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 2 0 6
Caminhao Bitrem ou maior 1 0 4 3 1 1 1 2 1 1 2 2 1 20
TOTAL 42 101 191 188 128 156 129 124 215 77 78 105 121 30 1685

Fonte: SQLink, 2025.
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A contagem veicular, aplicada na Tabela 15, com pesquisa realizada entre 6h e 9h no

ponto analisado totalizou 1.685 veiculos, revelando uma mobilidade urbana
fortemente baseada em modais individuais motorizados. Os automoveis lideraram
com 1.045 registros (62,01%), seguidos por motocicletas (338 registros — 20,05%) e
bicicletas (130 registros — 7,71%), evidenciando a predominancia do transporte

particular nos horarios de pico matinal.

Os maiores fluxos ocorreram entre 6h30 e 6h45 (379 veiculos) e as 8h (215 veiculos),
refletindo os horérios tipicos de deslocamento para trabalho e escola. O movimento
urbano tem inicio ja as 6h (49 veiculos), com crescimento acentuado até 6h45,
estabilidade entre 7h e 7h45, uma queda entre 8h15 e 9h30.

No que se refere ao transporte coletivo, observa-se a auséncia total de micro-6nibus
coletivo, o que confirma a inexisténcia de um sistema formal de transporte publico no
municipio. Além disso, a presenca de veiculos pesados, como caminhdes (160 no
total), também deve ser considerada nos horarios de pico, pois contribui para o
adensamento do trafego urbano, exigindo atencéo especial quanto a seguranca viaria
e ao planejamento logistico da cidade.

Diante desse cenario, a mobilidade local apresenta pouca diversificagcdo modal e alta
dependéncia de veiculos particulares. A participacao relevante de bicicletas, mesmo
com infraestrutura limitada, demonstra potencial para fortalecimento da mobilidade
ativa. Os dados reforcam a necessidade de planejamento integrado, com
investimentos em seguranca, fluidez viaria e implantacdo de soluc¢des de transporte

publico sustentavel, conforme os principios da Politica Nacional de Mobilidade

Urbana, que pode ser observada nos Gréficos 76 e 77.
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Grafico 76 - Tipo de Veiculo x Contagem Ponto 5
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Fonte: SQLink, 2025

Gréfico 77 - Distribuicao do total pelo Horario — Ponto 5
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Fonte: SQLink, 2025
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6.8.7.1 Do Transporte Escolar

Tabela 16 - Contagem de Trafego Escolar Ponto 5

TIPO orario Total @

6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h

Van Escolar 1 2 5 3 0 0 0 0 1 0 1 1 0 14

Van - Particular Escolar 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Micro-6nibus - Escolar 1 0 1 1 0 1 0 0 2 0 0 0 0

Micro-6nibus - Particular 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Onibus Escolar 4 3 6 7 5 0 0 2 0 0 0 3 0 30

TOTAL 9 5 13 11 6 1 0 2 3 0 1 4 0 55

Fonte: SQLink, 2025.
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A Tabela 16 do Ponto 5 registra um total de 55 veiculos circulando no periodo das 6h

as 9h, com maior concentragdo no inicio da manha, entre 6h e 7h.

O modal predominante é o 6nibus escolar, com 30 passagens, seguido pelas vans
escolares com 14 registros. J& os micro-6nibus escolares totalizam 6 passagens,
enquanto as vans particulares escolares e 0os micro-06nibus particulares tém presenca

menor, com 4 e 1 registros, respectivamente.

Esses dados indicam que o transporte coletivo escolar, especialmente por meio dos
Onibus escolares, € o principal modal coletivo utilizado no Ponto 5, mostrando uma
boa estruturacdo do sistema escolar para atender a demanda de deslocamento dos
estudantes. A presenca de diferentes tipos de veiculos reflete uma diversificacdo na
oferta do transporte escolar, contemplando desde veiculos maiores até opcdes
menores e mais flexiveis. Em resumo, os Graficos 78 e 79 apresentam o volume

pesquisado por tipo de veiculos e sua distribuicdo nos horarios pesquisados.

Grafico 78 - Tipo de Veiculo x Contagem
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Fonte: SQLink, 2025.
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Grafico 79 — Distribuicdo do total pelo Horério
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Fonte: SQLink, 2025.

6.8.7.2 Das Consideracdes do Ponto 5

A analise integrada dos dados apresentados na Tabela 15, que registra 1.685
veiculos no periodo entre 6h e 9h, e na Tabela 16, que contabiliza 55 veiculos de
transporte escolar no mesmo intervalo, permite compreender de forma qualificada a
dindmica de circulagdo no Ponto 5 e sua relevancia para a estrutura de mobilidade
urbana do municipio de Santa Teresa.

O volume expressivo de veiculos, associado a predominancia de automoveis
(62,01%) e motocicletas (20,05%), confirma a consolidacdo de uma matriz de
mobilidade fortemente dependente de modos individuais motorizados, reproduzindo
padréo ja observado em outros pontos da pesquisa. Essa configuracao implica maior
pressdo sobre a infraestrutura viaria, aumento do potencial de conflitos entre veiculos
e usuarios vulneraveis, além de impactos ambientais associados ao uso intensivo do
transporte particular.

A participacdo das bicicletas (7,71%), mesmo diante de limitagbes de infraestrutura
dedicada, indica a existéncia de um contingente significativo de usuarios do transporte

ativo, revelando potencial concreto para fortalecimento da ciclomobilidade no
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municipio, desde que acompanhada de investimentos em redes cicloviarias,

dispositivos de seguranca e integragdo com outros modos de transporte.

A anadlise temporal evidencia picos de circulacdo concentrados entre 6h30 e 6h45 e
as 8h, diretamente relacionados aos deslocamentos para trabalho e instituicbes de
ensino. Esse comportamento reforca a importancia de estratégias de gestdo da
demanda e de organizacéo dos horarios urbanos, bem como da priorizacdo de modos

mais eficientes nos periodos de maior pressao sobre o sistema viario.

No que se refere ao transporte coletivo regular, a auséncia de registros de micro-
onibus coletivo reafirma a inexisténcia de um sistema formal de transporte publico
municipal, configurando importante lacuna estrutural na garantia da acessibilidade
universal. Paralelamente, a presenca de 160 veiculos pesados no periodo analisado
indica que o Ponto 5 também desempenha funcdo relevante no suporte ao
abastecimento urbano e ao fluxo de cargas, exigindo atencdo quanto a
compatibilizacéo entre trafego pesado, circulacéo local e seguranca viaria.

Em relacdo ao transporte escolar, a contabilizacdo de 55 passagens, com
predominéancia de 0Onibus escolares, seguida por vans escolares e micro-6nibus
escolares, demonstra a existéncia de um subsistema relativamente estruturado para
atendimento da demanda educacional, especialmente concentrado no inicio da
manha. A diversidade de tipos de veiculos indica flexibilidade operacional e
capacidade de atendimento a diferentes perfis territoriais e de demanda.

Dessa forma, os dados do Ponto 5 reforcam a necessidade de que o Plano de
Mobilidade Urbana de Santa Teresa incorpore diretrizes voltadas a diversificacdo da
matriz modal, & implantacédo progressiva de transporte coletivo, ao fortalecimento da
mobilidade ativa e a qualificacdo da infraestrutura viaria, considerando de forma
integrada os fluxos gerais, o transporte escolar e o trafego de cargas. As informacdes
produzidas constituem subsidio técnico essencial para a formulagdo de politicas

publicas capazes de promover um sistema de mobilidade mais eficiente, seguro,

inclusivo e sustentavel.
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6.8.7 Dos Distritos

Os distritos de Santo Antbnio do Canad e Alto de Santa Maria foram considerados na
pesquisa objetivando a avaliacdo do fluxo de veiculos em seu perimetro urbano,
considerando sua importante ligacdo diretamente com a Sede do municipio e com
outros municipios na regido. A pesquisa nos distritos foi realizada no periodo de 25
de agosto a 03 de setembro de 2025, conforme metodologia descrita no item 6.8.1.

6.8.7.1 Dos Pontos de Pesquisa

Os pontos de pesquisa nos distritos foram localizados em pontos estratégicos,
conferindo a maior contagem possivel nas principais vias analisadas. Os pontos estao

distribuidos conforme Mapas 8 e 9 abaixo.
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Mapa 8 - Pontos de Pesquisa no Distrito de Santo Anténio do Canaa
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Figura 64 - Vista da Rua Quartoze de Julho — Distrito de Santo Anténio do Canaa

Fonte: SQLink, 2025.

Figura 65 - Vista da Rua Quartoze de Julho - Distrito de Santo Anténio do Canaa

Fonte: Google Maps, 2025.
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Mapa 9 - Pontos de Pesquisa no Distrito de Alto de Santa Maria
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Fonte: Google Maps, 2025.

Figura 67 - Vista da Rua Sao Paulo - Distrito de Alto de Santa Maria

Fonte: Google Maps, 2025.
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6.8.7.2 Do Distrito de Santo Anténio do Canaa

O distrito de Santo Antonio do Canad, localizado no municipio de Santa Teresa, no
Espirito Santo, possui uma populacdo estimada conforme ultimo censo do IBGE
(2022), em cerca de 1.500 habitantes e integra a regiao conhecida como Vale do
Canad, as margens do rio Santa Maria do Doce (Zamprogno, 2020). Sua origem
remonta ao final do século XIX, quando recebeu imigrantes europeus, sobretudo
italianos e poloneses, que se instalaram na regido em lotes distribuidos pelo governo.
Inicialmente chamado de Patriménio dos Polacos, em razao da expressiva presenca
de familias polonesas, o distrito consolidou-se como nucleo de colonizagdo marcado
por forte religiosidade e por tradigdes culturais trazidas pelos colonizadores (Perozini,
2019). O relevo da area € caracteristico das serras capixabas, com vales e morros,
mas apresenta clima mais quente e seco em comparacao a sede municipal de Santa
Teresa. Essa condigdo geogréfica favoreceu atividades agricolas de subsisténcia e a
manutencdo de um modo de vida rural.

A identidade cultural do distrito reflete a heranca dos imigrantes, visivel nas festas
religiosas, nas praticas comunitarias, na arquitetura e na culinéria local. Entre os
eventos mais importantes destaca-se a festa em homenagem a Santo Anténio, que
reune moradores e descendentes em celebracdes de fé e tradicao.

A contagem de trdfego em Santo Antdnio do Canad assume papel estratégico para a
elaboracao do Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Santa Teresa, pois permite
identificar a dinamica de deslocamentos em um distrito de caracteristicas rurais e
histéricas, mas que desempenha fung¢des relevantes no territério municipal. Embora
0 nucleo populacional seja pequeno, sua localizagdo no Vale do Canaa o transforma
em ponto de ligacdo entre comunidades agricolas, areas de producédo e a sede
municipal, exercendo papel de corredor viario secundario. O distrito é cortado pela
rodovia ES-080, eixo fundamental que garante a conectividade com municipios
vizinhos como Sdo Roque do Canad, Itaguacu e Colatina, este ultimo consolidado
como importante centro regional de comércio, servicos e logistica no Espirito Santo.
Essa posicdo geografica amplia a relevancia do distrito para a rede de fluxos

intermunicipais, reforcando a necessidade de monitoramento de trafego.
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A coleta sistematica de dados de trafego possibilita compreender o fluxo de veiculos

leves, pesados e de transporte coletivo, além de aferir a sazonalidade causada por
atividades econdmicas, como a agricultura e o turismo cultural vinculado a imigracao
italiana e polonesa, bastante presentes no distrito. Esses levantamentos fornecem
subsidios técnicos para avaliar a capacidade e as condi¢fes da infraestrutura viaria
existente, bem como para planejar intervencdes futuras, seja em manutencao,
pavimentacdo, sinalizacdo ou mesmo em acdes de seguranca viaria. Além disso,
permitem dimensionar impactos sobre a acessibilidade local, considerando que
distritos como Santo Anténio do Canad apresentam particularidades no transporte
escolar, no deslocamento de trabalhadores rurais e no escoamento da producao

agricola.

A andlise estatistica dos dados de trafego, quando associada a critérios técnicos do
DNIT (2006) e a metodologias de monitoramento previstas pelo Ministério do
Desenvolvimento Regional, é essencial para transformar demandas empiricas em
indicadores mensuraveis, garantindo que o Plano de Mobilidade Urbana seja
exequivel e adequado a realidade local (BRASIL, Lei n® 12.587/2012).

Outro aspecto relevante é que a contagem de trafego contribui para o
dimensionamento da seguranca viaria, sobretudo porque estradas distritais muitas
vezes apresentam tracado sinuoso, baixa visibilidade e coexisténcia de pedestres,
ciclistas e veiculos motorizados em condi¢gfes precérias de infraestrutura. Assim, 0s
dados de trafego permitem estabelecer politicas integradas de mobilidade ativa,
transporte coletivo rural e gestdo do trafego pesado, alinhando-se as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e do Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257/2001).
Portanto, a importancia desse levantamento reside em sua capacidade de traduzir a
realidade do distrito em nameros, tornando possivel uma visdo abrangente e técnica
para orientar acdes concretas de mobilidade, acessibilidade e integracao territorial no

ambito do plano municipal.

A contagem realizada no Ponto 6 considerou os fluxos veiculares no sentido leste—
oeste, correspondentes a entrada do distrito, a qual se conecta a Rodovia ES-080,

responsavel pela ligagdo com a Sede de Santa Teresa. Os fluxos registrados nesse
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ponto podem ter origem tanto no proprio distrito quanto em localidades do entorno,

incluindo a Sede de Santa Teresa.

Ja o Ponto 7 corresponde a saida do distrito, no sentido oeste-leste, concentrando
fluxos provenientes da ligacéo entre Santo Antonio do Canaé e os distritos de S&o
Jodo de Petropolis e Alto de Santa Maria, bem como de municipios vizinhos, como

Sé&o Roque do Canad, Itaguacu e Itarana.

Quanto a contagem de trafego, temos as seguintes informagdes na Tabela 17 e 18: @




Tabela 17 - Contagem de Trafego no Ponto 6 — Santo Antdnio do Canaa.

Horario

TIPO 6h 6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h 9h15 Total
Bicicleta 0 0 2 1 2 0 0 0 0 1 0 0 0 2 8
Moto 0 3 14 9 12 6 15 4 5 4 0 0 0 4 76
Automovel 0 1 13 14 23 10 27 8 6 2 0 0 0 0 104
Van Particular ou escolar 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2
et 0 0 0 3 0 1 0o 0 0o o o0 o 0o o
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2
Caminhao 1 Eixo 0 0 0 2 0 1 0 1 2 0 1 0 0 0 7
Caminhé&o 2 Eixos 0 2 2 0 1 2 0 2 0 0 0 0 0 0 9
Caminhao 3 Eixos 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 2
Caminh&o Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1
TOTAL 0 6 31 30 38 23 44 15 14 7 1 0 0 6 215

Fonte: SQLink, 2025.




Tabela 18 - Contagem de Trafego no Ponto 7 — Santo Antdnio do Canaa.

TIPO Horario Total
6h 6h15 6h30 6h45 7h 7hl15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h 9h15

Bicicleta 0 1 0 1 0 0 0 2 0 0 1 1 2 0 8
Moto 0 12 7 10 2 2 0 5 0 5 10 8 3 0 64
Automovel 0 11 5 11 3 7 0 16 0 6 6 11 10 3 89
Van Particular ou escolar 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
escolar ou Onibus Esegiar | © L3 1 0 0o 0 0o 0 0o 0 0o 0 0 5
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Caminhao 1 Eixo 0 1 0 0 1 1 0 1 0 1 1 0 2 0 8
Caminhéo 2 Eixos 0 2 3 2 1 0 0 1 0 0 2 0 0 1 12
Caminhao 3 Eixos 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 3
Caminhéo Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
TOTAL 0 29 20 26 7 10 0 26 0 12 20 21 18 4 193

Fonte: SQLink, 2025.
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Em sintese, os Pontos 6 e 7, analisados no Distrito de Santo Antbnio do

Canad, apresentam os valores consolidados na Tabela 19, os quais representam
os fluxosveiculares registrados nos dois sentidos da via. A analise integrada
dessasinformag@es contribui para uma melhor visualizagdo dos volumes de trafego

e de suadistribui¢cdo ao longo dos horarios analisados.

Esse conjunto de dados permite, ainda, subsidiar estudos complementares, que
podem fundamentar intervencdes e ajustes urbanos relevantes, bem como analises

futuras do trafego veicular na localidade, adotando este levantamento como

referéncia técnica, qualitativa e quantitativa.
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Tabela 19 - Resumo dos Pontos 6 e 7 para o trafego no Distrito de Santo Anténio do Canaa

TIPO Horario Total
6h  6h15 6h30 6h45 7h  7h15 7h30 7h45 8h 8hi15 8h30 8h45 9h  9hil5

Bicicleta 0 1 2 2 2 0 0 2 0 1 1 1 2 16
Moto 0 15 21 19 14 8 15 9 5 9 10 8 3 4 140
Automovel 0 12 18 25 26 17 27 24 6 8 6 11 10 3 193 a
Van Particular ou escolar 0 0 1 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 4
bscolar ou Onibus seolar  © 1 8 4 0 1 0 0 o 0 0 0o 0 0 o
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3
Caminhao 1 Eixo 0 1 0 2 1 2 0 2 2 1 2 0 2 0 15
Caminhao 2 Eixos 0 4 5 2 2 2 0 3 0 0 2 0 0 1 21
Caminhao 3 Eixos 0 0 1 0 0 1 1 1 0 0 0 1 0 0 5
Caminhéo Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 2
TOTAL 0 35 51 56 45 33 44 41 14 19 21 21 18 10 408

Fonte: SQLink, 2025.
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Gréfico 80 - Distribuicao por tipo de veiculo
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Fonte: SQLink, 2025.

Grafico 81 - Distribuicéo por horario
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Fonte: SQLink, 2025.

6.8.7.3 Do Distrito de Alto de Santa Maria

O distrito de Alto Santa Maria, localizado na regiao serrana do municipio de Santa

Teresa/ES, caracteriza-se por estar inserido em area de relevo acidentado, tipico da

formag&o montanhosa do entorno da bacia hidrografica do rio Santa Maria do Doce.
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Sua topografia irregular, marcada por encostas e vales estreitos, condiciona

diretamente a configuracdo da malha viaria local, impondo limita¢cdes a implantacao
de vias de maior capacidade e dificultando a conectividade entre comunidades rurais

e a sede municipal.

Do ponto de vista da mobilidade urbana, o distrito possui circulagéo
predominantemente local, com forte presenca do transporte individual, sobretudo
motocicletas e automoveis, utilizados como principais meios de deslocamento. O
transporte coletivo formal € reduzido e funciona de forma limitada, sendo suprido
parcialmente por linhas intermunicipais e transporte escolar, que cumprem papel
estratégico para a integracdo da populacdo. Caminhabilidade e ciclomobilidade nao
se apresentam estruturadas, dado o relevo acentuado e a auséncia de infraestrutura

adequada, como calgadas padronizadas ou ciclovias.

A principal via de articulacao territorial € a Rodovia ES-452, que corta o distrito e
desempenha funcdo essencial de ligacdo entre Santa Teresa e areas vizinhas,
possibilitando o escoamento da producdo agricola local, o acesso a servigos e a
integracao dos moradores com a sede municipal. No entanto, por ser uma rodovia de
tracado sinuoso e em regido de relevo elevado, apresenta desafios de seguranca
viaria, com riscos associados a curvas fechadas, declividades e auséncia de

acostamentos ou faixas exclusivas para pedestres e ciclistas.

Assim, o distrito de Alto Santa Maria evidencia um contexto de mobilidade
condicionada pela topografia serrana, dependente do transporte individual e da
rodovia estadual como eixo estruturador. Esse cenério demanda politicas publicas
que priorizem a seguranca viaria, a ampliacdo da oferta de transporte coletivo e a
adequacao da infraestrutura local, de forma a garantir acessibilidade e integracao
territorial compativeis com os principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Lei n° 12.587/2012).

A contagem de trafego considerou o levantamento em dois pontos paralelos, pontos,

levando em consideracao, ainda, a importancia viaria da ES-452.
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A contagem realizada no Ponto 8 considerou os fluxos veiculares provenientes do
sentido norte, correspondentes a entrada do distrito, tendo como possiveis destinos
o proprio distrito, a Sede de Santa Teresa e demais distritos do municipio, como Santo
Anténio do Canad e Sao Jodo de Petropolis.

De forma complementar, o Ponto 9 registrou os fluxos de saida do distrito,
concentrando deslocamentos com destino a municipios vizinhos, como Itaguacgu e
Itarana.

Quanto a este levantamento, tem-se o0 seguinte quantitativo na Tabela 20 e 21:
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Tabela 20 - Contagem de Trafego no Ponto 8 - Distrito de Alto de Santa Maria.

Horario
TIPO Total
6h  6h15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8hl15 8h30 8h45 9h  9hil5

Bicicleta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Moto 8 3 0 0 0 7 2 0 0 0 0 1 0 0 21
Automovel 2 2 0 0 0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 8
Van Particular ou escolar 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
escolar ou Onibus Eseolar | ©  © 0 0 0 o 0 o 0o 0 0o 0 0 0 0
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéao 1 Eixo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo 2 Eixos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo 3 Eixos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

TOTAL 10 6 0 0 0 8 5 0 0 0 0 1 0 0 30

Fonte: SQLink, 2025.
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Tabela 21 - Contagem de Trafego no Ponto 9 - Distrito de Alto de Santa Maria.

TIPO Horario Total
6h 6hl15 6h30 6h45 7h 7h15 7h30 7h45 8h 8h15 8h30 8h45 9h  9hi15

Bicicleta 0 0 0 3 1 0 0 0 0 1 3 0 0 0 8
Moto 5 12 8 7 9 3 2 0 0 1 5 1 0 0 53
Automovel 3 5 9 6 4 2 1 0 0 1 6 1 0 0 38 @
Van Particular ou escolar 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4
escolar ou Onibusesolr | 1 2 3 2 1 0 o 0o 0 o 0o 0 o 0 9
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhao 1 Eixo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo 2 Eixos 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Caminhao 3 Eixos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 10 20 23 18 15 5 3 0 0 3 14 2 0 0 113

Fonte: SQLink, 2025.
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Resumidamente, os Pontos 8 e 9 avaliados no Distrito de Alto de Santa Maria

apresentam, conforme mostra a Tabela 22, os valores referentes ao fluxo encontrado
na via. A andlise conjunta desses dados facilita uma compreensédo mais ampla dos
fluxos e dos horarios correspondentes. Além disso, esse estudo serve de base ndo
apenas para futuras andlises do trafego veicular na regido, mas também para
subsidiar pesquisas que possam fundamentar importantes mudancas urbanas,

fornecendo parametros técnicos tanto qualitativos quanto quantitativos.
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Tabela 22 - Resumo dos Pontos 8 e 9 para o trafego no Distrito de Alto de Santa Maria

TIPO Horario Total
6h  6h15 6h30 6h45 7h  7h15 7h30 7h45 8h 8hi15 8h30 8h45 9h  9hil5
Bicicleta 0 0 0 3 1 0 0 0 0 1 3 0 0 0 8
Moto 13 15 8 7 9 10 4 0 0 1 5 2 0 0 74
Automovel 9 6 4 3 4 0 0 1 6 1 0 0 46 @
Van Particular ou escolar 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5
oo tnibuspareten, 1 2 2 2 1 o 0 o o 0 o 0 o o 9
Micro-6nibus Coletivo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Onibus Coletivo e Privado 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhao 1 Eixo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo 2 Eixos 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Caminhao 3 Eixos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caminhéo Bitrem ou maior 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 20 26 23 18 15 13 8 0 0 3 14 3 0 0 143

Fonte: SQLink, 2025.
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Grafico 82 - Distribuicdo por Quantidade

Caminh&o Bitrem ou maior
Caminhéo 3 Eixos
Caminh&o 2 Eixos

Caminh&o 1 Eixo
Onibus Coletivo e Privado

Micro-6nibus Coletivo

Micro-6nibus particular, escolar ou..

Van Particular ou escolar

-
o o . o o

N 9
Bl 5

AutomOvel I 46
Moto I 74
Bicicleta W 8
0O 10 20 30 40 50 60 70 80

Fonte: SQLink, 2025.

Grafico 83 - Distribui¢do por Faixa Horaria
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A contagem de trafego realizada no distrito de Alto de Santa Maria, revela aspectos
importantes para a compreensédo da dinamica de mobilidade urbana local. O gréfico
gue apresenta a variacao horaria do fluxo de veiculos demonstra a existéncia de dois
periodos de maior intensidade de deslocamentos. O primeiro e mais expressivo
ocorre entre 6h e 6h30,

com pico as 6hl5, quando foram registrados

aproximadamente 26 veiculos. Apds esse horario, observa-se uma queda acentuada,
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com valores residuais até 7h45, seguidos de pequenos acréscimos entre as 8hl5 e

8h45, quando ainda se registraram movimentos pontuais. Esse comportamento
confirma a concentracdo do trafego nas primeiras horas da manha, revelando uma
I6gica de mobilidade pendular voltada para centros urbanos proximos ou polos

geradores de trdfego, com predominancia do deslocamento matinal.

No que tange a composicdo da frota, o segundo grafico evidencia a forte
predominancia de motocicletas, que ultrapassaram 70 registros e constituem o
principal modal de transporte no distrito. Em seguida aparecem os automéveis, com
46 registros, o que também reforca a relevancia do transporte individual motorizado
na circulacdo local. A participacdo de bicicletas € pequena, embora significativa,
demonstrando que ainda ha uso de modais ndo motorizados, possivelmente para
curtas distancias internas ao distrito. Ja veiculos de transporte coletivo, como 6nibus
e micro-0nibus, além de caminhdes de grande porte, praticamente ndo aparecem na
amostra, revelando baixa utilizacdo desses modais na rotina de deslocamento da

populacao.

A analise integrada dos gréficos indica que a mobilidade urbana em Alto de Santa
Maria é fortemente dependente de meios individuais de transporte, com destaque
para as motocicletas, que representam um modal de baixo custo aquisitivo, porém
altamente vulnerdvel em termos de seguranca viaria. A escassa participacdo de
transporte coletivo aponta para fragilidade estrutural na oferta de alternativas
acessiveis e seguras, 0 que pode aumentar a dependéncia de veiculos proprios e
gerar impactos sociais e econbmicos para os moradores. Além disso, a baixa
presenca de bicicletas, ainda que existente, refor¢a a necessidade de infraestrutura
cicloviaria que garanta condigBes adequadas para deslocamentos ndo motorizados,

especialmente em um territério de caracteristicas rurais.

Portanto, a leitura técnica da contagem de trafego permite concluir que a mobilidade
em Alto de Santa Maria apresenta concentracdo temporal em horarios especificos,
uso de transporte individual motorizado e auséncia de sistemas coletivos
estruturados, demandando politicas publicas voltadas a diversificacdo modal, ao

fortalecimento do transporte coletivo e & seguranca dos usuarios de motocicletas e

bicicletas.
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6.8.7.3.1 Das Consideracdes da Contagem de Trafego nos Distritos

Os distritos de Alto de Santa Maria e Santo Antonio do Canad, apresentam realidades
distintas, mas igualmente relevantes no contexto da mobilidade urbana municipal. As
pesquisas de contagem de trafego realizadas em ambos permitiram identificar
caracteristicas especificas de circulacdo, composicado modal e intensidade de fluxos,
fornecendo subsidios técnicos para a formulacdo de estratégias adequadas de
planejamento.

No distrito de Alto de Santa Maria, os levantamentos revelaram concentracdo do
trafego nas primeiras horas da manha, com picos acentuados entre 6h e 7h15,
compativeis com deslocamentos pendulares em direcdo a polos urbanos e atividades
laborais. A predominéncia absoluta de motocicletas e automoéveis demonstra
dependéncia do transporte individual, em detrimento de alternativas coletivas. Esse
cenario reforca a necessidade de politicas voltadas a seguranca viaria, ao incentivo
a ciclomobilidade e a ampliacdo da oferta de transporte publico, de modo a reduzir a

vulnerabilidade da populacdo que depende exclusivamente de modais individuais.

Ja em Santo Antonio do Canad, os levantamentos também indicaram predominancia
de veiculos individuais, mas com dinamica espacial e funcional distinta, em razdo da
localizacdo estratégica do distrito, cortado pela rodovia ES-080 e conectado a
municipios vizinhos como Sdo Roque do Canad, Itaguacu e Colatina, este ultimo
importante centro regional. A circulacédo de veiculos apresenta, portanto, ndo apenas
carater local, mas também intermunicipal, ampliando a relevancia dos fluxos de carga
e de transporte regional. A mobilidade nesse distrito esta condicionada ao papel de
eixo de ligacdo, o que exige maior atencdo ao ordenamento do trafego, & seguranca

em travessias e a articulacdo com o transporte coletivo de carater regional.

De forma comparativa, ambos os distritos compartiham a predominancia do
transporte individual e a baixa representatividade de sistemas coletivos, mas diferem
guanto a funcdo desempenhada na rede de mobilidade: enquanto Alto de Santa Maria
revela perfil mais residencial e dependente de deslocamentos pendulares, Santo
Anténio do Canaa assume papel de centralidade regional e de corredor de passagem.
As pesquisas realizadas em cada localidade cumprem, portanto, papel essencial para
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diagnosticar as demandas especificas e orientar o Plano de Mobilidade Urbana de

Santa Teresa, que devera contemplar tanto solu¢cdes voltadas a seguranca e
diversificacdo modal em areas de perfil rural e disperso, quanto medidas de
integracao regional e de ordenamento viario em distritos que funcionam como eixos

de conexao territorial.

6.8.8 Das Consideracdes

Com base nas contagens realizadas in loco e representadas nos gréficos analisados
anteriormente, foi possivel tragcar um panorama detalhado sobre os padrfes de
mobilidade urbana no municipio de Santa Teresa. Os dados obtidos em diferentes
pontos estratégicos da cidade reforcam a predominancia do transporte individual
motorizado como principal meio de deslocamento da populagéo, com destaque para
0s automoveis e motocicletas. Em praticamente todos os locais monitorados, 0s
automoveis lideram os registros, ultrapassando 50% da composicdo do trafego em
diversos pontos, como no Ponto 1 (63%) e no Ponto 3 (60,9%). Essa distribuicao
evidencia uma alta taxa de motorizacdo e uma forte dependéncia do transporte
privado no cotidiano urbano.

As motocicletas apresentam participacao significativa em todos os pontos analisados,
com maior destaque no Ponto 2 (28%) e no Ponto 3 (26,6%), indicando que esse
modal € amplamente utilizado por sua agilidade, custo reduzido e adaptacdo as
condicbes locais de trafego. Por sua vez, as bicicletas, embora com menor
expressividade comparada aos veiculos motorizados, registraram nuameros
relevantes em pontos como o Ponto 2 (8,9%) e o Ponto 5 (13,4%), o que sinaliza um
uso consistente da mobilidade ativa em horarios de pico, mesmo diante da provavel
auséncia de infraestrutura cicloviaria adequada. Esse comportamento revela um
potencial latente para politicas de incentivo ao transporte ativo, com foco em
seguranca, conectividade e conforto ao ciclista.

A analise horaria dos fluxos reforca a concentracao dos deslocamentos entre 6h30 e
8h30, com picos de trafego acentuados em intervalos como 6h30-6h45 e as 8h,
ultrapassando os 200 veiculos em alguns pontos. Os dados revelam ainda que os
fluxos j& se mostram significativos a partir das 6h, aumentando de forma progressiva
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até atingir os periodos de maior intensidade, associados a entrada em turnos
escolares, atividades comerciais e deslocamentos pendulares. Em certos pontos,
como o Ponto 5, observa-se uma retomada do volume préximo das 9h, sugerindo

ciclos de deslocamento diversificados que devem ser considerados na definicdo de
estratégias de gestao viaria e sinalizacao.

A movimentacao de veiculos de carga, como caminhdes de 1 a 3 eixos, embora em
menor numero, esteve presente em todos 0s pontos, com volumes mais intensos nos
pontos de maior circulacdo, contribuindo para o adensamento do trafego urbano em
horarios criticos. A presencga desses veiculos refor¢ca a importancia de se planejar
rotas logisticas otimizadas e zonas apropriadas para carga e descarga, de modo a
minimizar os impactos sobre a circulacdo geral, especialmente nas areas com trafego

misto entre pedestres, ciclistas e veiculos leves.

Em sintese, os dados consolidados das contagens indicam que a mobilidade urbana
de Santa Teresa esta alicercada no uso intensivo de modais individuais motorizados,
com expressiva participacdo de motocicletas e um potencial ainda ndo plenamente
explorado da mobilidade ativa. A inexisténcia de transporte coletivo estruturado impde
desafios a equidade no acesso ao sistema viario, a sustentabilidade urbana e a
seguranca no transito.

Tais evidéncias reforcam a necessidade de um planejamento integrado de
mobilidade, com acbes voltadas a diversificacdo modal, ao fortalecimento do
transporte coletivo, a valorizacdo dos modos ativos e a melhoria das condi¢cbes de
circulagdo e acessibilidade urbana, em consonancia com as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012) e com o0s principios do

desenvolvimento urbano sustentavel.
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6.9 PESQUISA LOGISTICA

A realizagéo de pesquisas especificas com 0s caminhoneiros que atuam em Santa
Teresa € essencial para aprofundar o entendimento sobre o funcionamento do
sistema de transporte de cargas e entregas no municipio. Esses profissionais
desempenham um papel estratégico na logistica local, sendo responsaveis pelo

abastecimento de setores como comércio, industria, servigos publicos e areas rurais.

A coleta direta de informacdes junto a esse publico permite identificar rotas mais
utilizadas, horarios de maior concentragcdo de trafego, gargalos operacionais,
condi¢cdes das vias, locais de parada e descanso, além dos principais desafios
enfrentados no cotidiano, como dificuldades de acesso, auséncia de sinalizacao
adequada, falta de infraestrutura para carga e descarga, e conflitos com outros
modais de transporte. Esses dados s&o fundamentais para subsidiar o planejamento
de politicas publicas que melhorem a eficiéncia logistica e promovam maior

seguranca e integracao no sistema viario urbano.

Além disso, a escuta qualificada dos caminhoneiros permite avaliar o nivel de
integracdo entre o sistema viario municipal e a malha rodoviaria estadual e federal,
especialmente no que diz respeito & BR-101, pois € uma das vias de interesse do
transito que percorre o territério de Santa Teresa. Entender as necessidades
logisticas especificas desses profissionais contribui para o planejamento de
infraestruturas mais adequadas, seguras e eficientes, como a definicdo de rotas de
carga, zonas de restricdo ou incentivo, e investimentos em pavimentacéo, sinalizacao

e mobilidade urbana.

A pesquisa também pode revelar o grau de informalidade ou precarizagéo existente
nas atividades de transporte de mercadorias, oferecendo dados para politicas
publicas que promovam regulacao, valorizacdo profissional e apoio a categoria, além
de fomentar o desenvolvimento econémico sustentavel, ao garantir que o sistema de

entregas funcione de forma articulada, fluida e com menor impacto ambiental.
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Em suma, ouvir os caminhoneiros e entregadores é essencial para alinhar o
planejamento urbano as reais demandas do setor logistico, assegurando que Santa
Teresa tenha um sistema de transporte de cargas moderno, funcional e compativel

com sua vocacao econdmica, crescimento urbano e compromisso com a mobilidade

eficiente e segura para todos os cidadaos.
6.9.1 Dos Resultados encontrados

Observa-se uma ampla variedade de tipos de veiculos, com predominancia de
caminhdes de 2 eixos, mas também com presenca relevante de bitrens, treminhdes
e caminhfes com 3 ou mais eixos, evidenciando que Santa Teresa €é rota tanto para
distribuicdo local quanto para escoamento de cargas de maior volume ou longa

distancia.

Em relac&o ao tipo de carga, ha forte presenca de carga geral — alimentos e bebidas
envasadas e manufaturados, seguidos por granel liquido e granel sélido, o que sugere
um territério que tanto consome quanto participa ativamente da cadeia de
abastecimento regional e interestadual.

Quanto ao tipo de viagem, nota-se uma predominancia do roteiro de distribuicéo,
principalmente entre os caminhdes de 2 eixos, indicando que Santa Teresa integra
circuitos logisticos de multiplos destinos, com paradas frequentes. Ja os veiculos de
maior porte, como bitrens e caminhdes de 4 eixos, costumam realizar viagens de
destino Unico, com destaque para outros municipios do Espirito Santo e de outros

estados, bem como a capital Vitoria.

A frequéncia de viagens também apresenta variacao significativa: veiculos de maior
porte realizam de 3 até 5 ou mais viagens por semana, revelando um uso intensivo
do sistema viario local. Por outro lado, h4 caminhoneiros que reportam frequéncia
inferior a uma vez por més, especialmente no transporte de cargas diversas em

caminhdes de 3 eixos, 0 que pode indicar sazonalidade ou uso complementar.

A flexibilidade de horéario apresenta um panorama misto. Parte dos caminhoneiros
declara alta ou moderada flexibilidade, especialmente aqueles com frequéncia alta de
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viagens e carga geral. No entanto, a maioria dos que transportam granel liquido ou

sélido, ou realizam longas distancias com destino fixo, declara néo ter flexibilidade de
horério, o que evidencia a rigidez da logistica de entregas nesses segmentos.

Em sintese, os dados apontam que o sistema de transporte de cargas em Santa
Teresa envolve diferentes perfis de operacéo logistica, desde circuitos de distribui¢cao
urbana e regional até viagens de longa distancia com cargas especificas. Essas
informacdes sdo valiosas para o planejamento de politicas publicas voltadas a
infraestrutura viaria, seguranca, pontos de apoio e regulamentacdo do trafego de

carga, com vistas a garantir eficiéncia logistica e menor impacto na malha urbana.

Observa-se uma ampla variedade de tipos de veiculos, com predominancia de
caminhdes de 2 eixos, mas também com presenca relevante de bitrens, treminhdes
e caminhdes com 3 ou mais eixos, evidenciando que Santa Teresa € rota tanto para
distribuicdo local quanto para escoamento de cargas de maior volume ou longa
distancia.

Em relacdo ao tipo de carga, ha forte presenca de carga geral — alimentos e bebidas
envasadas e manufaturados, seguidos por granel liquido e granel sélido, o que sugere
um territdrio que tanto consome quanto participa ativamente da cadeia de
abastecimento regional e interestadual. Destaca-se neste ponto que, a pesquisa
realizada foi direcionada para veiculos com carga com entregas no municipio que
dispde de longo tempo de circulagdo nas vias municipais, estacionamento prologado
e em pontos diversos além de necessitar de areas de manobras. Logo, caminhdes
com carga do tipo granel seja liquida ou solida, florestal ou carga viva como Bois e
Aves por exemplo, foram considerados na contagem de trafego, onde demandam
infraestrutura de circulacdo, mas nao de permanéncia.

Quanto ao tipo de viagem, nota-se uma predominancia do roteiro de distribuicéo,
principalmente entre os caminhdes de 2 eixos, indicando que Santa Teresa integra
circuitos logisticos de multiplos destinos, com paradas frequentes. Ja os veiculos de
maior porte, como bitrens e caminhdes de 4 eixos, costumam realizar viagens de

destino Unico, com destaque para outros municipios do Espirito Santo e de outros

estados, bem como a capital Vitoria.
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A frequéncia de viagens também apresenta variagdo significativa: veiculos de maior

porte realizam de 3 até 5 ou mais viagens por semana, revelando um uso intensivo
do sistema viario local. Por outro lado, ha caminhoneiros que reportam frequéncia
inferior a uma vez por més, especialmente no transporte de cargas diversas em

caminhdes de 3 eixos, 0 que pode indicar sazonalidade ou uso complementar.

A flexibilidade de horéario apresenta um panorama misto. Parte dos caminhoneiros
declara alta ou moderada flexibilidade, especialmente aqueles com frequéncia alta de
viagens e carga geral. No entanto, a maioria dos que transportam granel liquido ou
sélido, ou realizam longas distancias com destino fixo, declara nao ter flexibilidade de
horério, o que evidencia a rigidez da logistica de entregas nesses segmentos.

Em sintese, os dados, como observado nos Graficos 84, 85, 86 e 87 apontam que 0
sistema de transporte de cargas em Santa Teresa envolve diferentes perfis de
operacao logistica, desde circuitos de distribuicdo urbana e regional até viagens de
longa distancia com cargas especificas. Essas informacdes sdo valiosas para o
planejamento de politicas publicas voltadas a infraestrutura viaria, seguranca, pontos
de apoio e regulamentacdo do trafego de carga, com vistas a garantir eficiéncia
logistica e menor impacto na malha urbana.

Gréfico 84 - Contagem de Veiculos por tipo
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Grafico 85 - Frequéncia de Viagem
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Gréfico 86 - Tipo de Carga
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Gréfico 87 - Flexibilidade de Horario
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7. CONCLUSAO
7.1 BICICLETA

O diagnostico da mobilidade urbana voltada ao uso da bicicleta no municipio de Santa
Teresa evidencia que, embora o modal ainda ocupe uma posi¢cao secundaria frente
aos automéveis e motocicletas, sua presenca no fluxo veicular é continua e relevante.
Nos cinco pontos de contagem analisados, os registros de bicicletas variaram entre
33 e 294 passagens, com maior concentracdo observada no Ponto 4, onde o nimero
de bicicletas representou aproximadamente 14,8% do total de motocicletas

contabilizadas, sinalizando um uso significativo em termos proporcionais.

Em pontos como o Ponto 2 (com 276 bicicletas, aproximadamente 13,2% dos
automoveis), e o Ponto 4 (com 294 bicicletas, quase 30% em relagdo as motos),
percebe-se que o deslocamento por bicicleta ja se insere de forma pratica na rotina
da populacao. Essa dinamica ocorre especialmente nos horarios de pico da manha,
evidenciando que o modal é utilizado para fins funcionais como deslocamentos ao

trabalho, instituicdes educacionais e atividades comerciais.

Mesmo diante da auséncia de infraestrutura cicloviaria especifica, como ciclovias ou
ciclofaixas sinalizadas e segregadas, os dados indicam uma adocao espontanea da
bicicleta como meio de transporte cotidiano. Essa realidade revela um comportamento
social consolidado em favor da mobilidade ativa, favorecido por fatores como a
topografia relativamente amena em determinados setores urbanos, a curta distancia
entre os bairros e o centro, além do perfil socioeconémico de parte da populacdo, que

encontra na bicicleta uma alternativa viavel, econdémica e acessivel.

Por outro lado, essa pratica também evidencia uma condicdo de vulnerabilidade
estrutural: a convivéncia entre ciclistas e veiculos motorizados se da
predominantemente em vias compartilhadas, sem sinalizacdo adequada, calcadas
adaptadas ou faixas exclusivas. Tal situagdo compromete a seguranca viaria,

sobretudo nos periodos de maior fluxo, e desencoraja novos usuarios a adotarem a

modal como primeira escolha.
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Diante desse cenério, torna-se essencial o planejamento e a implementacdo de uma

rede cicloviaria conectada, segura e compativel com os padrdes técnicos de
mobilidade urbana sustentavel, incluindo a instalacdo de sinalizacdo horizontal e
vertical especifica, a criacdo de pontos de apoio ao ciclista (como paraciclos e areas
de descanso), acOes educativas e a integracao do uso da bicicleta com o sistema de
transporte coletivo local. A valorizagdo da bicicleta como vetor estruturante da
mobilidade urbana pode ndo apenas reduzir os impactos ambientais e o0s
congestionamentos, mas também promover uma cidade mais inclusiva, resiliente e
com melhor qualidade de vida para seus habitantes.

7.2 ESTACIONAMENTO

A analise dos dados sobre os estacionamentos no municipio de Santa Teresa permite
concluir que o uso do espaco viario destinado ao estacionamento de veiculos
apresenta impactos diretos sobre a fluidez da mobilidade urbana, a acessibilidade e
a organizacao do espaco publico. A predominancia de vagas localizadas em areas
centrais, especialmente no entorno imediato de comeércios, servigos e equipamentos
publicos, evidencia a concentracdo de demanda por estacionamento justamente nos
trechos de maior circulacédo de pedestres e veiculos, o que agrava os conflitos de uso

e intensifica a saturacao viaria em horarios de pico.

Verificou-se que grande parte das vagas séo dispostas de forma paralela ou obliqua
ao longo do leito carrocavel, o que, em vias estreitas e de tracado histérico,
compromete a seguranca e a fluidez dos deslocamentos, especialmente de
pedestres, ciclistas e veiculos de maior porte. Em muitos casos, 0 uso indevido de
calcadas como é&reas de estacionamento, associado a auséncia de fiscalizacéo
sistematica, contribui para a descaracterizacdo do espaco destinado a mobilidade

ativa e para a reducéo da acessibilidade universal.

Além disso, ndo ha, até o momento, uma politica estruturada de gestao da oferta de
vagas publicas, como a implantacdo de sistemas rotativos (zona azul), delimitacdes
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por tempo de permanéncia, tarifacdo ou incentivo ao compartiihamento de vagas.

Também ndo foi identificado planejamento especifico voltado a criagdo de
estacionamentos periféricos ou estruturados (como bolsfes) com conexdo por
transporte publico ou modos ativos ao centro urbano, o que poderia reduzir

significativamente a presséo sobre o ndcleo central.

Nesse contexto, conclui-se que a gestédo dos estacionamentos em Santa Teresa deve
ser reavaliada como parte integrante da politica de mobilidade urbana, visando o
equilibrio entre o uso racional do espaco publico, a valorizagdo dos modos ativos de
deslocamento, a eficiéncia do transporte coletivo e a reducdo da dependéncia do
automovel. A adocao de medidas como reorganizacdo da sinalizacdo e da oferta de
vagas, requalificacdo das calcadas, restricdo de estacionamento em vias estratégicas
e incentivo ao uso de alternativas sustentaveis pode contribuir para um ambiente

urbano mais seguro, acessivel e funcional.

7.3 SINALIZACAO

A sinalizacéo viaria em Santa Teresa, quando analisada sob a 6tica da mobilidade
urbana, revela importantes fragilidades que impactam diretamente a seguranca viéria,
a organizacao do trafego e a experiéncia urbana dos pedestres, motoristas e ciclistas.
Em um municipio com topografia acidentada, ruas estreitas e um nucleo historico
consolidado, a auséncia de uma sinalizacdo eficiente e padronizada se torna ainda
mais critica. Diversas vias de grande circulacdo, como as avenidas José Ruschi,
Getulio Vargas, e a Rua do Lazer, apresentam sinalizacdo horizontal apagada ou
inexistente, especialmente nas faixas de pedestres, linhas divisorias e demarcacdes
de estacionamento. Essa precariedade compromete a seguranc¢a dos deslocamentos
cotidianos, sobretudo nos trechos proximos a escolas, igrejas, feiras e centros

comerciais, onde ha grande fluxo de pessoas e veiculos.

Além disso, a sinalizacdo vertical € marcada por lacunas expressivas: placas de
regulamentacdo ausentes, ilegiveis ou posicionadas de forma inadequada sé&o
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recorrentes em areas de acesso aos bairros como Vila Nova, Bairro Santo Antonio e

Nossa Senhora da Penha. A falta de placas de limite de velocidade, faixas escolares
e de adverténcia em trechos sinuosos e de baixa visibilidade — comuns no relevo de
Santa Teresa — representa um risco adicional a seguranca viaria. Cabe destacar
ainda a inexisténcia de sinalizacdo voltada a mobilidade ativa e & acessibilidade,
como pictogramas indicativos de circulacdo de bicicletas, placas de adverténcia em
cruzamentos perigosos e elementos de orientacdo para pessoas com deficiéncia

visual.

O problema se intensifica com a auséncia de sinalizacéo turistica e de orientacao,
mesmo sendo Santa Teresa um dos principais destinos de turismo cultural e ecolégico
do Espirito Santo. Visitantes que chegam a cidade por meio das rodovias estaduais
ES-080 e ES-261 enfrentam dificuldades para se orientar, em funcéo da escassez de
placas informativas nos acessos e na area urbana. Essa deficiéncia compromete ndo
apenas a mobilidade local, mas também o aproveitamento do potencial econdmico e

cultural do turismo regional.

Nesse contexto, € evidente a necessidade de um plano municipal de reestruturacao
da sinalizacéo viaria, integrado as diretrizes do Plano de Mobilidade Urbana e em
conformidade com os padrdes estabelecidos pelo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB)
e as resolugcbes do Contran. Esse plano deve contemplar a padronizacdo da
sinalizagé@o horizontal e vertical em toda a malha urbana e rural, priorizando areas
escolares, de trafego intenso e trechos com maior risco de acidentes. Além disso, é
fundamental a implantacdo de sinalizacdo orientativa com foco turistico, cultural e
histérico, além de dispositivos que melhorem a seguranca dos usuarios mais

vulneraveis — como idosos, criancgas, ciclistas e pessoas com deficiéncia.

Por fim, recomenda-se a associacdo entre investimentos em sinalizacdo e
campanhas permanentes de educacdo para o transito, fiscalizacdo efetiva e
participacdo comunitaria. Em uma cidade como Santa Teresa, que combina tradigéo,
cultura, ecoturismo e forte identidade local, uma sinalizac&o viaria clara, inclusiva e
bem mantida é mais do que um requisito técnico — € um elemento estratégico para
a preservacao da vida, a valorizagdo do espaco urbano e o fortalecimento de uma

mobilidade urbana mais segura, acessivel e inteligente.
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7.4 CALCADAS

A analise das cal¢cadas do municipio de Santa Teresa-ES revela um panorama critico
gue afeta diretamente a qualidade da mobilidade urbana e a seguranca dos
deslocamentos a pé. Em uma cidade com tracado urbano predominantemente
histérico, vias estreitas e relevo acidentado em diversos setores, a condi¢cao precéria
das calcadas se apresenta como um dos principais entraves a mobilidade ativa e a
acessibilidade universal. Em trechos centrais, como as avenidas Getulio Vargas, José
Ruschi e partes do entorno do Centro Historico, nota-se a existéncia de calcadas
estreitas, com desniveis, materiais variados e sem padroniza¢cdo, comprometendo o
trdfego seguro de pedestres. J& em bairros residenciais e nas areas periféricas, como
na Vila Nova e no Bairro Santo Antonio, a auséncia total ou parcial de calcamento &
recorrente, agravando a segregacdo urbana e dificultando o acesso a servigos
publicos essenciais.

Embora Santa Teresa possua um ambiente urbano com distancias curtas entre
bairros e centralidades, o que favorece naturalmente os deslocamentos a pé, a falta
de infraestrutura adequada inibe essa vocacdo. A cidade, reconhecida por seu
patriménio histérico e por atrair significativo fluxo turistico, principalmente aos fins de
semana, carece de passeios publicos que estejam preparados para receber com
seguranca tanto os moradores quanto os visitantes — fator que compromete nao
apenas a mobilidade cotidiana, mas também a experiéncia urbana e o potencial de

desenvolvimento do setor turistico local.

Outro fator que agrava a situacéo € a responsabilizacdo exclusiva dos proprietarios
de imoveis pela construcdo e manutencao das calgcadas, pratica ainda adotada em
Santa Teresa. Esse modelo, sem suporte técnico ou diretrizes padronizadas, tem
resultado em intervencdes desconectadas, com auséncia de continuidade,
acessibilidade e uniformidade estética. Alem disso, ndo ha, até o momento, uma
politica publica consolidada de fiscalizac&o, incentivo ou assisténcia técnica que
promova a melhoria das calgcadas em areas de maior vulnerabilidade social ou de
elevado fluxo de pessoas, como entornos escolares, unidades de saude e igrejas.
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Frente a esse contexto, € urgente que o Plano de Mobilidade Urbana de Santa Teresa

reconheca as calgadas como parte essencial da infraestrutura urbana, e ndo como
elemento secundario. A proposicédo de um Plano Diretor de Calcadas deve se tornar
prioridade, com diretrizes especificas para padronizagéo, uso de materiais adequados
ao relevo local, implantagéo de faixa livre acessivel, piso tatil, rampas com inclinagao
conforme a NBR 9050, rebaixamentos nas esquinas e remocao de barreiras fisicas.
Além disso, devem ser previstas acbes de reurbanizacdo em areas estratégicas,
programas de apoio técnico e financeiro a moradores e comerciantes, e campanhas

permanentes de conscientizacéo e fiscalizagéo.

Investir na qualificacdo das calcadas de Santa Teresa € garantir o direito de todos a
cidade — sobretudo dos pedestres mais vulneraveis — e promover uma mobilidade
urbana mais inclusiva, segura e sustentavel. Em um municipio com potencial turistico,
patriménio histérico e forte identidade cultural, calcadas acessiveis representam néao
apenas funcionalidade e seguranca, mas também respeito ao cidadao e valorizacao
do espaco urbano como bem coletivo.

7.5 TRANSPORTE COLETIVO

O diagnéstico da mobilidade urbana de Santa Teresa revela um dos seus mais
relevantes e persistentes déficits estruturais: a auséncia de um sistema de transporte
coletivo urbano instituido e operacional. Essa omissdo histérica compromete
diretamente o direito constitucional de ir e vir, enfraguece a coesao territorial do
municipio e perpetua desigualdades no acesso a cidade, afetando principalmente a
populacdo de menor renda, pessoas idosas, estudantes, trabalhadores informais e

moradores das zonas periféricas e rurais.

Em uma cidade que apresenta areas urbanizadas dispersas, bairros periféricos
densamente habitados — como Santo Antonio, Vila Nova, Nossa Senhora da Penha,
Sé&o Lourenco e Parque Sao Lourenco — e uma extensa zona rural com dezenas de
comunidades isoladas, a inexisténcia de transporte coletivo compromete de forma
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critica a integracdo entre os territérios. Grande parte dos deslocamentos diarios

depende exclusivamente do transporte individual motorizado, sobretudo motocicletas
e automoveis, o que contribui para o adensamento do trafego no centro urbano,
sobrecarrega a malha viaria local e acentua a demanda por estacionamentos, muitas

vezes em detrimento do espaco destinado & mobilidade ativa.

A auséncia de alternativas acessiveis e publicas de deslocamento forca muitos
cidaddos a se sujeitarem a solucdes informais, como caronas, transporte escolar
adaptado (inclusive por adultos que nédo estdo vinculados as instituicdes de ensino),
veiculos por aplicativo operando sem regulacdo e vans esporadicas, cujos horarios,
tarifas e condicdes de seguranca variam e nao seguem padrdes minimos de
gualidade. Essa dependéncia de solucbes improvisadas gera um ambiente de
inseguranca, irregularidade e excluséo urbana, limitando severamente o acesso da

populacéo a servi¢cos essenciais como saude, educacao, emprego, lazer e cultura.

Do ponto de vista econdmico e ambiental, os efeitos também sdo alarmantes. A falta
de um sistema coletivo compromete a eficiéncia do uso do espaco urbano, aumenta
o consumo de combustiveis fésseis, amplia a emissédo de poluentes atmosféricos e
sonoros e torna 0 modelo de mobilidade urbana local insustentavel a médio e longo
prazo. Em uma cidade com vocacgao turistica como Santa Teresa — que atrai
visitantes por seu patrimonio cultural, pelas rotas ecolégicas e pelo enoturismo — a
auséncia de transporte publico limita o deslocamento dos turistas dentro do proprio
municipio, reduz a permanéncia e o consumo local, e enfraquece a dinamica
econdmica regional além de propiciar o alto deslocamento em veiculos individuais,

causando transtornos em periodos de alto demanda, o que ocorre no inverno.

E preciso reconhecer que o porte do municipio, sua topografia montanhosa e a
disperséo populacional impdem desafios ao modelo tradicional de transporte coletivo
por grandes Onibus com itinerarios fixos. No entanto, essa constatagdo ndo pode
servir como justificativa para a inércia. Pelo contrario, ela exige solugfes criativas,
integradas e ajustadas a realidade local. Modelos de transporte publico sob demanda
(TPD), realizados com veiculos de menor porte, como micro-6nibus ou vans, com
agendamento digital ou itinerarios flexiveis, tém sido adotados com sucesso em
cidades brasileiras e internacionais de similar perfil territorial e populacional. Outra
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possibilidade é a implantacdo de linhas circulares de curta distancia, com operagéo

em horarios estratégicos, conectando bairros aos principais equipamentos urbanos
— escolas, unidades de saude, feiras, centro histérico e terminais turisticos.

E igualmente urgente a elaboracdo de um plano de estruturacéo do transporte publico
municipal, com base em diagndésticos técnicos e participacdo popular, que defina
diretrizes operacionais, fontes de financiamento, subsidios, regras de concessédo ou
permissado, politicas tarifarias e mecanismos de avaliagdo continua. Também se
recomenda a criacdo de pontos de embarque e desembarque acessiveis, com
sinalizacdo, cobertura e conexdo com outros modais, além da regulamentacdo e
gualificacdo de servicos ja existentes, com foco na seguranca, conforto e
regularidade.

Portanto, a inexisténcia de transporte coletivo em Santa Teresa ndo é apenas uma
falha técnica ou administrativa: trata-se de uma violacéo do direito a mobilidade e a
cidade. Superar essa lacuna é condicao indispensavel para que o municipio avance
em direcdo a uma mobilidade urbana sustentavel, socialmente justa e territorialmente
integrada. O Plano de Mobilidade Urbana deve assumir com coragem essa agenda,
transformando uma caréncia histérica em uma oportunidade estratégica de
transformacao urbana, equidade social e fortalecimento da cidadania.

7.6 INFRAESTRUTURA URBANA E VIARIA

A analise da infraestrutura viaria do municipio de Santa Teresa revela um cenario
marcado por limitagbes historicas, descontinuidade territorial e auséncia de
planejamento sistémico, que impactam diretamente a eficiéncia, a seguranca e a
equidade da mobilidade urbana. Em um territério com topografia acidentada, estrutura
urbana consolidada sobre tracados antigos e nucleos populacionais dispersos, a
malha viaria existente apresenta fragilidades estruturais significativas — desde a

precariedade de pavimentacao até a inexisténcia de hierarquizagéo funcional das vias
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—, comprometendo a fluidez do trafego, o acesso a servigos publicos e a integracéo

entre areas urbanas e rurais.

O centro urbano de Santa Teresa, onde se concentram 0s principais equipamentos
administrativos, culturais e comerciais, apresenta um tracado viario estreito e limitado,
herdado de um processo de urbanizacao histérico, sem adaptacdo a atual demanda
por circulacdo de veiculos motorizados. Em horéarios de pico e nos fins de semana,
guando ha incremento no fluxo turistico, ocorrem situacdes recorrentes de
congestionamento e conflito entre pedestres, veiculos e ciclistas, agravadas pela
escassez de &reas para carga e descarga, pela auséncia de calcadas adequadas e
pela insuficiente sinalizacdo viaria. Além disso, a estrutura viaria existente nao foi
planejada para comportar o crescimento recente de veiculos de passeio e utilitarios
pesados, como caminhdes de abastecimento e dnibus de turismo, o que impde riscos

a seguranca viaria e a conservacao do patriménio histérico.

Nos bairros periféricos e nas comunidades rurais, a situagdo € ainda mais critica.
Muitas vias ndo possuem pavimentacdo ou sistema de drenagem eficiente, o que
resulta em trechos intransitaveis durante o periodo chuvoso, isolamento territorial,
aumento do custo logistico e comprometimento do acesso a servicos basicos, como
transporte escolar e atendimento de emergéncia. A auséncia de um sistema viario
estruturante que conecte de forma continua os bairros & sede municipal e entre si
reforca a fragmentacdo urbana e dificulta a mobilidade funcional dos cidadaos. Em
diversas localidades, observa-se que a abertura de ruas e acessos ocorre de forma
espontanea, sem critérios técnicos de projeto geométrico, sem previsdo de calcadas
ou largura adequada, o que compromete a seguranca e a durabilidade da
infraestrutura instalada.

Outro aspecto critico refere-se a auséncia de planejamento preventivo e de diretrizes
atualizadas para a expansao da malha viéria, especialmente em areas de expansao
urbana informal ou em novos loteamentos, que frequentemente n&o preveem largura
minima de via, alinhamento com o sistema viario existente ou adequacao a topografia
local. Essa falta de regulamentacdo favorece a producdo de um tecido urbano

desarticulado, com ruas que ndo comportam circulacéo bidirecional, veiculos de maior
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porte, ou sequer acesso para servigos publicos essenciais como coleta de residuos,

ambulancias e transporte escolar.

Diante deste panorama, torna-se indispensavel que o Plano de Mobilidade Urbana de
Santa Teresa incorpore agfes concretas e estratégicas para reestruturagdo e

qualificacdo da infraestrutura viaria, por meio de diretrizes que envolvam:

Hierarquizacao funcional da malha viaria (vias arteriais, coletoras e locais),
com base em critérios técnicos e territoriais;

Requalificacdo de vias existentes, com implantacdo de pavimentacao
adequada, drenagem pluvial, calcadas acessiveis e sinalizacdo completa;
Planejamento preventivo da expansao urbana, com critérios geométricos e
normativos para novas vias;

Implantacdo de anéis ou eixos de circulacéo periférica, reduzindo a pressao de
trafego sobre o centro historico;

Integracdo entre zonas urbanas e rurais, com rotas viarias transitaveis em

todas as estagdes do ano.

Consolidar uma infraestrutura viaria qualificada em Santa Teresa ndo é apenas uma
medida de engenharia urbana, mas uma acao estratégica para garantir o direito a
cidade, promover a integracgéo territorial, impulsionar o desenvolvimento econémico e
consolidar um modelo de mobilidade mais seguro, eficiente e inclusivo. A superacéo
do atual modelo fragmentado e reativo depende de planejamento técnico, gestao
publica comprometida e participacdo social ativa. Nesse sentido, o Plano de
Mobilidade Urbana representa uma oportunidade histérica de transformar o sistema

viario do municipio em um instrumento efetivo de justica urbana, conectividade e

sustentabilidade.
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