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RESUMO

Os aeroportos desempenham papel estratégico na conectividade regional e na
dindmica de mobilidade urbana, sendo seus acessos terrestres fundamentais para a
eficiéncia dos deslocamentos. No entanto, observa-se que, em muitos aeroportos, ha
priorizagao do transporte individual motorizado e limitagdes na integragdo com os
modos coletivos e ativos. Nesse contexto, esta dissertacdo tem como objetivo
diagnosticar a infraestrutura viaria de acesso ao Aeroporto de Joinville (JOI), com foco
na integracdo multimodal, na seguranca viaria e na dinamica de mobilidade,
considerando os modos de transporte ativo, coletivo e individual motorizado. A
pesquisa adota abordagem qualitativa e quantitativa e método de estudo de caso
unico, com base na triangulagdo de dados primarios e secundarios. Foram realizadas
observagdes de campo, analises documentais e aplicagdo de instrumentos técnicos,
como o indice de caminhabilidade, planilhas de acessibilidade e avaliagdo da
infraestrutura cicloviaria, além da utilizacao de referéncias nacionais e internacionais
para o dimensionamento e a avaliacdo operacional do meio-fio destinado ao
embarque e desembarque de passageiros. O diagndstico evidenciou fragilidades na
integracdo multimodal, destacando-se a descontinuidade e a inadequacao da
infraestrutura cicloviaria e pedonal, com limitagcbes na acessibilidade espacial,
especialmente de acesso ao transporte coletivo, assim como limitada oferta e
cobertura temporal incompativel com horarios de chegada e partida dos voos.
Conflitos operacionais decorrentes do uso irregular das areas de embarque e
desembarque como vagas de estacionamento de curta duragdo também foram
identificados. Como contribuicdo para melhorias futuras, o estudo propde diretrizes de
requalificacao viaria voltadas a infraestrutura para os modos ativos, a melhoria da
integracao e da acessibilidade do transporte coletivo, a reorganizacéo operacional do
meio-fio e a redistribuicdo do espaco viario para favorecer uma integracdo mais
equilibrada entre os diferentes modos de transporte. Os resultados podem apoiar o
planejamento urbano e aeroportuario, especialmente em aeroportos regionais

inseridos em areas urbanas consolidadas.

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentavel; Acesso aeroportuario; Planejamento
viario.



ABSTRACT

Airports play a strategic role in regional connectivity and urban mobility, and their
landside access is essential for efficient travel. However, many Brazilian airports
remain predominantly oriented toward individual motorized transport, with limited
integration of public and active transport modes. In this context, this dissertation aims
to diagnose the road access infrastructure of Joinville Airport (JOI), focusing on
multimodal integration, road safety, and mobility dynamics, considering active, public,
and individual motorized transport modes. The research adopts a qualitative and
quantitative approach and employs a single case study method based on the
triangulation of primary and secondary data. Field observations, document analysis,
and the application of technical assessment tools, including the Walkability Index,
accessibility checklists, and cycling infrastructure assessment, were conducted, in
addition to the use of national and international references for the operational
evaluation of the curbside area. The diagnosis identified weaknesses in multimodal
integration, highlighting the discontinuity and inadequacy of infrastructure for
pedestrians and cyclists; the limited availability and temporal coverage of public
transport services, which are incompatible with flight arrival and departure schedules
and with the operational needs of the airport; deficiencies in accessibility at bus stops
and along access routes; as well as operational conflicts resulting from the improper
use of curbside areas for short-term parking. As a contribution, the study proposes
road requalification and traffic organization guidelines aimed at improving
infrastructure for active transport, enhancing the integration and accessibility of public
transport, reorganizing curbside operations, and redistributing road space to promote
a more balanced integration among transport modes. The results may support urban
and airport planning, particularly for regional airports located within consolidated urban

areas.

Keywords: Sustainable urban mobility; Road accessibility; Airport access; Transport

infrastructure planning.
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1 INTRODUGAO

Os aeroportos sdo elementos essenciais na dinamica urbana e regional ao
conectarem pessoas e bens em um mundo marcado pela mobilidade (Ferrulli, 2016).
A origem dos terminais aeroportuarios esta nos antigos terminais ferroviarios (Young
e Wells, 2004) e sua fungdo é integrar os modais aéreo e terrestre. Assim, os
Terminais de Passageiros (TPS) ndo devem ser compreendidos como pontos finais,
mas como elos de continuidade na cadeia de deslocamentos. Contudo, a localizagao
periférica de muitos aeroportos, motivada por fatores como zoneamento, segurancga,
ruido, impacto ambiental e demanda por expansédo, muitas vezes determinam sua
implantacéo longe de areas urbanas densamente povoadas (Reyes-Escalante et al.,
2021) e reforcam a necessidade de estudar os acessos. Os acessos terrestres aos
aeroportos sao utilizados diariamente n&o apenas pelos passageiros e seus
acompanhantes, mas também pelos colaboradores, veiculos de cargas e prestadores
de servigos.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), instituida pela Lei Federal
n° 12.587/2012, estabelece diretrizes fundamentais para a promocédo da mobilidade
sustentavel nos deslocamentos urbanos (BRASIL, 2012), definindo uma hierarquia de
priorizagdo dos modos de transporte que privilegia os modos ndo motorizados e o
transporte coletivo em detrimento do transporte individual motorizado. Nesse
ordenamento, priorizam-se inicialmente os pedestres, seguidos pelos ciclistas e
demais modos ativos de mobilidade individual, bem como pelos modos ativos de
transporte de cargas; na sequéncia, situam-se os modos coletivos de transporte, o
transporte de cargas motorizado e os servigos individuais de passageiros de uso
publico, como lotagao, fretamento, taxis e veiculos por aplicativo; posteriormente, os
veiculos de uso compartilhado e, por fim, os veiculos motorizados particulares, como
automoveis e motocicletas. No contexto do acesso aos aeroportos, essa
hierarquizacao constitui referéncia para o planejamento da infraestrutura viaria e dos
sistemas de transporte, orientando a priorizacao do transporte coletivo estruturante
nos deslocamentos de média e longa distancia e a qualificacdo dos modos ativos no
entorno imediato dos terminais, de modo a reduzir a dependéncia do automovel
particular, melhorar a eficiéncia operacional e mitigar os impactos socioambientais

associados ao acesso aeroportuario.
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Apesar disso, a predominancia histérica do transporte individual motorizado no
planejamento do lado terra aeroportuario tem contribuido para a consolidagdo de
conflitos operacionais e limitagbes na integracdo entre os diferentes modos de
transporte. Conforme discutem Budd, Ison e Budd (2016), nas décadas de 1950 e
1960 os acessos terrestres aos aeroportos foram desenvolvidos de forma
improvisada, voltados quase exclusivamente ao atendimento do crescente volume de
automoveis particulares, estabelecendo uma légica de planejamento centrada no
transporte individual motorizado. Esse modelo contribuiu para a formacgdo de
ambientes viarios pouco acessiveis e hostis aos modos coletivos e ativos, dificultando
a circulagao de pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico, configurando
processos de exclusao desses modos (Budd; Ison; Budd, 2016). Entretanto, a PNMU,
a crescente demanda por sustentabilidade, acessibilidade universal e eficiéncia
operacional tem ampliado o debate sobre a necessidade de integragdo multimodal
Nos acessos aeroportuarios.

Nesse contexto, torna-se importante analisar as condi¢gdes da infraestrutura
viaria de acesso aos aeroportos, especialmente em cidades médias como Joinville
(SC), onde o aeroporto desempenha papel relevante na articulagao regional e tende
a concentrar demanda crescente em funcao das concessdes aeroportuarias. Assim,
esta pesquisa busca responder: quais sao as condi¢des da infraestrutura viaria
existente no Aeroporto de Joinville no que se refere a integragdo multimodal, a
seguranga viaria e a dindmica de mobilidade? O modelo atual de acesso ao aeroporto
de Joinville permanece estruturado sob loégica do transporte motorizado individual,

produzindo fragilidades operacionais e limitagées a integragao multimodal?

1.1 OBJETIVOS

O objetivo geral desta pesquisa é diagnosticar a infraestrutura viaria de acesso
ao Aeroporto de Joinville (JOI), com foco na integragdo multimodal, na seguranga
viaria e na dinamica de mobilidade, considerando os modos de transporte ativo,
coletivo e individual motorizado. Para atingir o objetivo geral, foram definidos os
seguintes objetivos especificos:

a) Compreender as melhores praticas e os fatores que influenciam a integragao

multimodal em aeroportos;
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b) Analisar os acessos de JOI perante os diferentes modos de transporte tanto
para passageiros quanto para funcionarios na zona de interface urbana do lado terra;

c) Avaliar o dimensionamento da extensdo de meio-fio destinado para
embarque e desembarque de passageiros do JOI, em relagdo as boas praticas de
planejamento de acessos, considerando referéncias técnicas nacionais e
internacionais.

d) Identificar potencialidades de melhoria para promover integragdo multimodal
com o lado terra, visando aprimorar acessos, embarque e desembarque, seguranga e

a eficiéncia dos deslocamentos, especialmente aos modos ativos e coletivo.

1.2 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA

Apesar de o transporte aéreo ndo ser reconhecido como um modo
ambientalmente sustentavel (Postorino e Mantechini, 2014), sua relevancia é
estratégica para a conectividade territorial, sobretudo em viagens de longa distancia,
nas quais cenarios futuros indicam potencial reducédo de impactos ambientais a partir
de avangos tecnologicos e do uso de combustiveis de aviagdo de baixo carbono
(Akerman et al., 2021). No contexto brasileiro, caracterizado por uma configuragéo
espacial extensa e desigual, observa-se a presenga de amplos vazios de
infraestrutura ferroviaria destinada ao transporte de passageiros, o que limita ainda
mais a substituicdo da aviagao por modos de transporte de menor impacto ambiental
(Marques, 2023). Diante desse cenario, a manutencao e o fortalecimento da aviagao
regional assumem papel estratégico para assegurar a integracao territorial e ampliar
as oportunidades de deslocamento da populagédo, especialmente em regides onde
inexistem alternativas ferroviarias para o transporte de passageiros.

Esse processo amplia ndo apenas a capacidade operacional dos aeroportos,
mas também a demanda sobre os sistemas de acesso terrestre. O crescimento da
demanda por transporte aéreo no Brasil tem ampliado a relevancia dos aeroportos
como polos estratégicos de mobilidade urbana e regional, intensificando os fluxos de
pessoas e veiculos em seu entorno. Paralelamente, o Governo Federal promoveu,
entre 2011 e 2023, sucessivas rodadas de concessdes aeroportuarias a iniciativa
privada em todas as regides do pais, associadas a obrigagdes de investimento na

infraestrutura aeroportuaria (GOV BR, 2023), como ocorreu no aeroporto de Joinville.
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Nesse contexto, a tendéncia é de ampliacdo do numero de usuarios e do volume de
deslocamentos terrestres relacionados aos aeroportos, aumentando a demanda por
diferentes modos de transporte e pela utilizagcado das infraestruturas de apoio voltadas
a embarque e desembarque, alimentacdo, hospedagem e demais servigos
associados.

Apesar da agilidade proporcionada pelo transporte aéreo, o acesso terrestre
aos aeroportos pode se configurar como um dos gargalos da cadeia de mobilidade,
marcado pela predominancia do transporte individual motorizado e pela limitada oferta
de alternativas coletivas e sustentaveis. Esse cenario tende a se intensificar em
contextos de expansao da infraestrutura aeroportuaria e de reestruturacdo da gestao
dos terminais, como nos processos de concessao a iniciativa privada, os quais, em
geral, estdo associados ao aumento da capacidade operacional e a ampliagdo da
atratividade dos aeroportos, conforme evidenciado nos terminais concedidos na
primeira rodada de concessdes. Estudos indicam que a elevada dependéncia do
automovel no acesso a aeroportos brasileiros contribui para congestionamentos
recorrentes e perda de eficiéncia do sistema viario (Torres, 2018; Gaiofatto, 2019).

Esse cenario é agravado pelas deficiéncias da infraestrutura de acesso
terrestre, devido ao estado de conservagao das vias de acesso e das condigdes do
transporte publico em diversas regides, 0 que restringe a possibilidade de escolha
modal por parte dos usuarios. Passageiros e funcionarios tendem a utilizar o
transporte individual ndo necessariamente por preferéncia, mas pela auséncia de
alternativas competitivas em termos de tempo de viagem, confiabilidade, conforto e
seguranca (Pereira, 2013; Maschietto, 2018). Como resultado, estabelece-se um ciclo
geral de dependéncia do automodvel, no qual o aumento do trafego reforga solugdes
viarias voltadas ao transporte individual, em detrimento da integragdo multimodal.

A literatura nacional aponta ainda que os funcionarios aeroportuarios
representam uma parcela representativa do trafego da demanda de deslocamentos,
podendo corresponder a cerca de um ter¢co dos deslocamentos diarios (Maschietto,
2018). Quando esse grupo depende majoritariamente do automovel, os efeitos sobre
o sistema viario tornam-se mais expressivos, contribuindo para congestionamentos e
maior pressao sobre as areas de estacionamento e circulagao interna dos aeroportos.
Apesar disso, observa-se que a mobilidade dos trabalhadores ainda é pouco

considerada de forma integrada no planejamento do lado terra aeroportuario.
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No ambito das politicas publicas, a PNMU, estabelece como diretriz a
priorizagdo do transporte coletivo e dos modos ndao motorizados em relagdo ao
transporte individual motorizado. Contudo, estudos apontam que a aplicagao dessas
diretrizes em areas de acesso a aeroportos ainda € limitada, com solugbes de
integracdo entre os modais que nem sempre resultam em ganhos efetivos de
eficiéncia e qualidade para os usuarios como o0 caso do acesso metroviario ao
aeroporto de Salvador, que reduziu linhas e aumentou transbordos sem a devida
reducéo no tempo de viagem (Guerra, 2020).

Esse cenario evidencia que aeroportos brasileiros ainda apresentam uma
l6gica de planejamento centrada no transporte individual motorizado, refletida na
configuracdo dos acessos viarios, das areas de embarque e desembarque e na
distribuicdo do espago urbano no lado terra. Tal predominéncia tende a dificultar a
integracao eficiente dos modos coletivos e ativos, produzindo conflitos operacionais,
limitagdes de acessibilidade e condigbes que reforcam a dependéncia automotiva.

Nesse contexto, justifica-se a realizagcdo de um estudo que diagnostique a
infraestrutura viaria existente no entorno do aeroporto de Joinville (JOI), considerando
a integracdo multimodal, a seguranga viaria e a dinamica real de mobilidade de
passageiros e funcionarios. A analise do entorno viario e dos acessos as edificagcbes
aeroportuarias, com inspec¢des in loco, observagao do comportamento dos usuarios e
a aplicagao de instrumentos técnicos de avaliagéo, possibilita identificar fragilidades,
conflitos e diretrizes para requalificagcdo do espaco viario. Ao incorporar a avaliacédo
do dimensionamento das areas de embarque e desembarque, bem como a analise da
infraestrutura destinada aos modos ativos e ao transporte coletivo, esta pesquisa
busca contribuir para o preenchimento de lacunas identificadas na literatura nacional,
especialmente no que se refere a aeroportos regionais.

Dessa forma, o estudo apresenta relevancia técnica, ao subsidiar o
planejamento aeroportuario com dados técnicos; relevancia social, ao buscar
melhorias no acesso, seguranga e qualidade dos deslocamentos; e relevancia
institucional, ao oferecer contribui¢ées para a formulagéo de diretrizes de integragao

multimodal e de requalificagao viaria no entorno do aeroporto de Joinville.
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1.3 ESTRUTURA DA PESQUISA

Assim, a pesquisa estrutura-se nos seguintes capitulos e etapas:

- Capitulo 1: Contextualizagao do tema, objetivos, justificativa e estrutura do trabalho;

- Capitulo 2: Fundamentacéao tedrica com os procedimentos metodolégicos utilizados

na revisao bibliografica integrativa;

- Capitulo 3: apresenta-se os procedimentos metodoldgicos, na qual sao descritas as
etapas utilizadas no diagnodstico do estudo de caso, ferramentas e instrumentos

utilizados na pesquisa;

- Capitulo 4: Aborda os resultados do diagnostico do acesso ao aeroporto JOI,
englobando:

a) Apresentacdo dos dados primarios, secundarios e junto aos Orgaos
institucionais;

b) Detalhando a analise da infraestrutura existente para os transportes ativos,
coletivo e trafego misto no acesso ao aeroporto, considerando as condigbes de
caminhabilidade, cicloviaria, linhas de transporte coletivo e pontos de conflito na zona
de interface urbana ou lado terra; e

c) Comparacao do numero de vagas do meio-fio existente com o numero
minimo a partir do dimensionamento indicado pelos documentos de referéncia

nacional e internacional;

- Capitulo 5: Diretrizes para intervencdo nos itens que foram identificados

oportunidades de melhoria, elencando as prioridades conforme a PNMU; e

- Capitulo 6 com as Consideragdes Finais a partir dos resultados obtidos.

Ao fim, as referéncias bibliograficas utilizadas na pesquisa e os Apéndices.
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2 INTEGRAGAO MULTIMODAL AEROPORTUARIA

Este capitulo apresenta a fundamentacéao tedrica correlata para compreensao
e desenvolvimento desse estudo. A presente revisdo tem como objetivo identificar as
melhores praticas e os fatores que influenciam a integragdo multimodal aeroportuaria
para entender os desafios do acesso a aeroportos em diferentes contextos por meio
de uma revisao integrativa coletando dados nas bases internacionais de periodicos;
documentos de teses e dissertagdes; literatura classica; diretrizes e regulamentos
aeroportuarios. Os achados sao apresentados considerando as conexdes com
diferentes modais, o comportamento da comunidade aeroportuaria e as orientagdes e

regulamentos estabelecidos pelos 6rgaos reguladores da aviagao civil.
2.1 REVISAO INTEGRATIVA

A revisao integrativa foi escolhida por ser de abordagem metodolégica ampla
dentre as revisdes tedricas, permitindo a inclusdo de estudos experimentais e nao-
experimentais para uma compreensao completa do fendmeno analisado (SOUZA et
al., 2010). Esta revisdao integrativa foi estruturada de modo a garantir a
reprodutibilidade e a rastreabilidade em todas as etapas de sele¢céo dos estudos. Para
isso, descrevem-se os procedimentos de busca e a estratégia de analise adotada nas
bases nacionais e internacionais. A elaboragcdo dessa revisao foi embasada na
pergunta: “Quais sdo as melhores praticas e os fatores que influenciam a integracao
multimodal do acesso terrestre aos aeroportos?”. Para isso, foi realizada uma busca

estruturada nas bases de dados utilizando as fontes destacadas na Figura 1.

Figura 1 — Fonte dos dados para a revisao integrativa

Bases Cientificas Ll it Regulamentos
Classica

L Scopus Web of Science”

g[
>°)BDTD ©OCAPES

Fonte: A autora (2025)
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Foram selecionadas as bases de dados Scopus e Web of Science (WoS)
devido a sua ampla cobertura e reconhecida qualidade na indexagao de publicagdes
cientificas internacionais, contemplando artigos revisados por pares e outros tipos de
producao académica. De forma semelhante, foi escolhida a Biblioteca Digital de Teses
e Dissertagcbes (BDTD) por reunir documentos académicos produzidos em
universidades de todo o Brasil. Quanto a literatura classica, foram utilizados livros
amplamente consolidados, escolhidos com base em seu elevado numero de citagoes,
numero de edicdes e pela presenca de capitulos ou se¢des dedicados ao tema do
acesso terrestre e da integragdo multimodal nos aeroportos. Por fim, a selecado de
manuais e recomendacodes técnicas baseou-se em fontes internacionais de referéncia,
como a Organizacdo da Aviagdo Civil Internacional (OACI) e International Air
Transport Association (IATA), cujas publicagbes abordam diretrizes para o acesso
terrestre aos aeroportos. Também foram considerados os relatérios de boas praticas
da Airport Cooperative Research Program (ACRP), vinculada a Federal Aviation
Administration (FAA). No contexto nacional, incluiram-se os manuais e orientacdes
emitidos pela Agéncia Nacional da Aviagéo Civil (ANAC).

Nos itens a seguir, detalham-se o método utilizado, a estratégia de busca
utilizada na selecao dos artigos que compdem esta revisdo, bem como os dados

bibliométricos dos documentos identificados nas bases cientificas consultadas.

2.1.1 Parametros de busca nas bases internacionais e nacionais

A estratégia de busca foram segmentadas nas bases nacionais e
internacionais. A busca nas bases internacionais consistiu em encontrar palavras
contidas em todos os campos do documento, utilizando-se da seguinte string (cadeia
de caracteres) de busca: (airport) AND (access®) AND ("multimodal” OR "intermodal”
OR "modal” OR "public transport*" OR "transit" OR "road") AND ("last mile" OR "micro-
mobilit*") AND "transport* infrastruct™ OR "shuttle” OR "light rail" OR "tram" OR "park
and ride" OR "kiss and ride" OR "transport* sustain®" OR "carbon footprint™. Essa
string de busca se dividiu em 5 partes tematicas, as quais foram representadas
esquematicamente na Figura 2, na qual os 2 blocos de palavras "airport” e “access”
focam na conexéo fisica e funcional dos aeroportos. Enquanto o terceiro bloco de

n n;

palavras: "multimodal’, “Intermodal” e “modal” transportation”, "intermodal transport”,
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"public transport”, "transit", referem-se a integracdo do modal aéreo e terrestre; o
quarto bloco "transport* infrastruct* OR "shuttle” OR "light rail" OR "tram" OR "park
and ride" OR "kiss and ride". se referem a possiveis conexdes do aeroporto com
diferentes modais; e o quinto e ultimo bloco de palavras "transport* sustain™", “carbon
footprint™: levam em conta os impactos ambientais das solugbes de transporte. A
pesquisa nas bases internacionais foi realizada em 23 de maio de 2025, antes de
exportar os arquivos tipo RIS para insercdo na ferramenta online Rayyan.Al, foram
aplicados os seguintes filtros:

(a) selecionar idiomas: inglés, portugués e espanhol,

(b) tipos de documento, como artigos cientificos e documentos de conferéncias;

(c) Exclusao de areas tematicas nao relevantes para essa pesquisa; para a
base Scopus foram excluidas as areas tematicas de “Medicina; Quimica; Ciéncias
Agricolas e Biologicas; Engenharia Quimica; Bioquimica, Genética e Biologia
Molecular; Farmacologia, Toxicologia e Farmacéutica; Profissdes da area de saude”;
enquanto para a Web of Science foi excluida a area tematica de “acustica”;

(d) Lapso Temporal: foi limitada a busca dos documentos publicados de 2000
a 2025, devido a muitos conceitos de transportes sustentaveis terem amadurecido
apods os anos 2000, quando ocorreram mudancgas nas politicas de mobilidade urbana
em todo o mundo com a preocupagao das mudancas climaticas (Holden et al., 2019).

A busca nas bases nacionais se concentrou no Portal de Periédicos da CAPES
e na Biblioteca Digital Brasileira de Teses e Dissertagdes (BDTD). Como ambas as
bases s&o nacionais e apresentam predominancia de publicagdes em portugués, a
estratégia consistiu na busca por documentos que contivessem simultaneamente os
termos em portugués: “aeroporto”; e “acesso”; e “transporte publico”, destacadas na
Figura 2. Optou-se por uma combinagdo mais restrita de palavras-chave (apenas
partes 1, 2 e 3 da busca internacional), de modo a ampliar o numero potencial de
trabalhos relacionados ao tema. A busca ocorreu em 8 de agosto de 2025, utilizando

o mesmo intervalo temporal adotado nas bases internacionais (2000-2025).
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Figura 2 — Estrutura das palavras buscadas nas bases internacionais e nacionais e

suas partes tematicas
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A ferramenta online Rayyan.Al foi utilizada para apoiar a triagem sistematica
dos documentos, permitindo organizar, identificar duplicidades, aplicar critérios de
inclusdo e exclusao (labels) e agilizar a analise dos titulos e resumos conforme as
etapas da revisao integrativa, tanto para as bases internacionais, quanto nacionais,
na qual inicialmente foram selecionados os documentos, seguindo para identificagao,
triagem, elegibilidade e inclusé&o.

A Figura 3 apresenta os fluxos de selec¢ao e os motivos de exclusao para ambas
as bases e as principais razdes para descarte incluiram: auséncia de resposta a
pergunta da revisao; estudos sobre mobilidade urbana sem relagdo com o acesso
aeroportuario; analises econémicas de aeroportos; pesquisas sobre integragcéo entre
ferrovias de alta velocidade e cidades; e estudos sobre efeitos da valorizagao
imobilidria proximos as estagdes ferroviarias ou aos terminais aeroportuarios. Os
documentos selecionados seguiram para analise aprofundada, que incluiu leitura
integral, extracdo dos dados, sintese das evidéncias e categorizagdo das variaveis

(labels) necessarias para responder a questao desta reviséo.



29

Figura 3 — Resumo do processo de escolha dos documentos
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2.1.2 Bibliometria das bases nacionais e internacionais

Este item apresenta uma analise bibliométrica dos estudos sobre integragéo
intermodal aeroportuaria nas bases nacionais e internacionais selecionadas.

A anadlise da evolugado temporal dos ultimos 25 anos dessas publicagcdes
selecionadas revelou um crescimento consistente, concentrando 84% do numero total
de documentos na ultima década (Figura 4). Nos primeiros anos, a produc¢ao cientifica
dos estudos selecionados foi abaixo da média, esse cenario comeca a se modificar a
partir de 2015, o tema ganhou maior relevancia apdés 2020 e teve seu pico de
publicagdes em 2023, sugerindo maior interesse da comunidade académica. O
crescimento mais expressivo ocorre nos anos mais recentes, relacionado a retomada
das atividades do transporte aéreo no periodo pés-pandemia (a partir de 2022),
aumentando o debate sobre a integracdo multimodal dos acessos terrestres aos

terminais aeroportuarios.
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Em termos geograficos, a producéo cientifica concentra-se em paises como
China, Estados Unidos e Italia, que respondem juntos por 35% do total de publica¢des
selecionadas das bases internacionais (Figura 4). Também se observa a contribuicdo
de paises emergentes, como, Turquia, mas ndo foram encontrados estudos da

América do Sul e Africa.

Figura 4 — Distribuicdo temporal das publica¢des selecionadas
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Fonte: A autora (2025)
Figura 5 — Numero de estudos por pais dessa revisdo nas bases internacionais
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Os dez estudos nacionais selecionados abordaram aeroportos localizados em
diferentes regides do Brasil e observa-se que a maior parte das pesquisas se
concentrou em aeroportos de maior movimento de passageiros. Entre os casos
analisados, destacam-se os aeroportos de Campinas/SP (4 estudos), Guarulhos/SP
e Sao Paulo/SP (3 estudos cada). Além desses, foram estudados aeroportos em
Brasilia/DF, Rio de Janeiro/RJ, Confins/MG, Recife/PE, Salvador/BA e Sao Gongalo
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do Amarante/RN e nao houve estudos em aeroportos com movimentagdo de
passageiros semelhante ao aeroporto de Joinville.

A analise de co-ocorréncia de palavras-chave dos documentos selecionados
das bases internacionais foi realizada no software VOSViewer (Figura 6) e mostra a
centralidade do termo airport, apresentando maior frequéncia no conjunto de dados e
se estabelece como nucleo da rede. Este termo conecta-se fortemente a public
transport, accessibility, travel time, airport ground access e air transportation,
apontando para a énfase da literatura em discutir a integragdo multimodal e o modo
de acesso aos terminais aeroportuarios. A rede se organiza em cinco regides
tematicas: uma voltada a sustentabilidade (vermelho), associando termos como
carbon footprint, carbon dioxide e United Kingdom; outra centrada em tempo de
viagem (azul), em especial pela nova tendéncia da urban air mobility; uma regido
dedicada a acessibilidade (lilas); outra direcionada a relagdo entre aeroporto e transito
em amarelo com access mode, China, Urban transport; e, por fim, a regiao verde que

enfatiza o light rail transit; e buses como alternativa de conexao.

Figura 6 — Mapa de visualizagdo de co-ocorréncia a partir dos parametros

bibliométricos dos documentos selecionados das bases internacionais
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Dentre os documentos selecionados nas bases internacionais, destacam-se
alguns com elevado numero de citagcbes. Em primeiro lugar, encontra-se o artigo
Selecting an airport ground access mode using novel fuzzy LBWA-WASPAS-H
decision making model (PAMUCAR et al., 2020), publicado no peridédico Engineering
Applications of Artificial Intelligence, com 89 cita¢cdes. Em segundo lugar, esta o Airport
ground access mode choice behavior after the introduction of a new mode: A case
study of Taoyuan International Airport in Taiwan, publicado no Transportation
Research Part E: Logistics and Transportation Review, com 86 citagdes. Por fim, em
terceiro lugar, figura o artigo Mode choice behavior modeling of ground access to
airports: A case study in Istanbul, Turkey, publicado no Journal of Air Transport
Management, que contabiliza cinquenta citagbes. O elevado numero de citagdes
desses estudos pode ser atribuido a combinacdo de fatores como: a aplicacao de
metodologias inovadoras para estudar a escolha do modal de acesso a aeroportos
por meio de inteligéncia artificial, o uso de estudos de caso em contextos geograficos
distintos e a relevancia pratica para o planejamento de infraestrutura e politicas de
mobilidade.

Com o objetivo de responder a pergunta da revisdo, procedeu-se a
categorizagao tematica das evidéncias identificadas nos estudos selecionados. As
categorias, nomeadas como etiquetas (labels no Rayyan.Al), foram definidas a partir
da leitura sistematica e da analise critica do conteudo, de forma a sintetizar as
principais abordagens, solu¢des e diagndsticos presentes na literatura analisada.

A Figura 7 apresenta as 10 /abels mais categorizada na pesquisa das bases
internacionais e a respectiva frequéncia de ocorréncia nos documentos selecionados.
Constatou-se que as tematicas de maior incidéncia se referem a conexdo com trilhos
(26 documentos), que diz sobre a melhor forma de transporte de grandes massas, a
avaliagdo da conexado multimodal (25 documentos) e a escolha do modo de acesso
(17 documentos), demonstrando que a literatura concentra consideravel atencéo na
diversificagdo e integragdo dos modais de transporte no acesso aos terminais
aeroportuarios. Outras categorias de relevancia incluem a conexao com 6nibus (10
documentos), o calculo da pegada de carbono do acesso terrestre a aeroportos (8
documentos) e a conexdao com o transporte aéreo (7 documentos), refletindo
tendéncias futuras na utilizacdo de Urban Air Mobility (UAM) para conexdes em

aeroportos. Também se identificaram categorias que demonstram desafios na
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infraestrutura de acesso, como deficiéncia na conexao (4 documentos), e a demanda
por transporte individual, como estudo de implantacdo de estacionamento no
aeroporto (4 documentos). Além desses, emergem categorias relacionadas a
inovacgoes, tais como transporte porta a porta (2 documentos) e conexao com veiculos
autébnomos (2 documentos), as quais indicam perspectivas futuras para a integragao
intermodal.

No levantamento nacional (Figura 7), realizado nas bases BDTD e Plataforma
Capes, foi encontrado uma menor quantidade de documentos e consequentemente
menor diversidade tematica, com maior recorréncia das etiquetas de estudos
relacionados a escolha do modo de acesso e avaliagdo da conexao, havendo espago
para o aprofundamento de estudos voltados a integracado multimodal, principalmente

em aeroportos regionais como o caso do aeroporto de Joinville.

Figura 7 — Categorias/Labels dos estudos dessa revisao
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2.2 ZONA DE INTERFACE URBANA NO LADO TERRA

Historicamente, o planejamento do lado terra aeroportuario foi estruturado sob

uma légica fortemente orientada ao transporte individual motorizado e a ampliagao da



34

capacidade viaria. De acordo com Budd, Ison e Budd, especialmente entre as décadas
de 1950 e 1960, os acessos terrestres aos aeroportos foram desenvolvidos quase
exclusivamente ao atendimento do crescente volume de automodveis particulares.
Como consequéncia, consolidou-se um modelo centrado no automaovel, caracterizado
por congestionamentos recorrentes, conflitos operacionais e ambientes viarios pouco
acessiveis aos modos coletivos e ativos, dificultando a integracdo multimodal e
reforcando a dependéncia automotiva (Budd; Ison; Budd, 2016).

Entretanto, as diretrizes estabelecidas pela PNMU, que traz diretrizes que
priorizam modos ativos e coletivos (Brasil, 2012) e pela Lei Brasileira de Inclusao (LBI),
que trazem a obrigatoriedade da implantagdo de rotas acessiveis em espacos
publicos e sistemas de transporte (Brasil, 2015), associadas a crescente demanda por
sustentabilidade, acessibilidade universal e eficiéncia operacional, tém ampliado o
debate sobre a necessidade de requalificagdo dos acessos aeroportuarios e de
fortalecimento da integragao entre diferentes modos de transporte. Nesse cenario, a
zona de interface urbana (lado terra) assume papel estratégico ao promover a
conexao entre o sistema aeroportuario e a cidade, concentrando os principais fluxos
de acesso terrestre e as interagdes entre os diferentes modais.

A zona de interface urbana de um aeroporto, situada na area do sitio
aeroportuario do lado terra, é responsavel por conectar diferentes modais e facilitar a
mobilidade dos passageiros em diregdo ao ambiente urbano. Em aeroportos de
grande porte, além de calgadas, areas de embarque e desembarque rapido, Zona Kiss
and Fly (K&F), cell phone lots, paradas de 6nibus, estacionamentos de longa duragao
e vias de acesso e circulacdo, pode existir também estagdes ou terminais de
transporte integrados, que permitem a conexdo com sistemas ferroviarios e
rodoviarios. Exemplos desse tipo de integragdo podem ser observados nos aeroportos
de Zurique, Frankfurt e Amsterda, que contam com acesso direto, a partir do Terminal
de Passageiros e Servigcos (TPS), a estagcdes de metrd e trens de alta velocidade
(Rothfeld et al., 2019).

Em contrapartida, nos aeroportos de menor porte, essas areas tendem a ser
mais restritas, limitando-se, em geral, a calgadas, vagas rapidas junto ao meio-fio para
embarque e desembarque de passageiros, as vagas da Zona Kiss and Fly (K&F),
paradas de Onibus, estacionamentos de longa duracédo, cell phone lots e vias de

acesso e circulacgéao.



35

As vagas da zona de K&F sao localizadas adjacentes ao meio-fio das calgadas
de acesso aos terminais, onde os veiculos particulares podem parar por alguns
minutos para deixar ou buscar passageiros, sem estacionar de forma prolongada, de
modo a garantir fluidez no trafego e seguranca na interface entre o transporte viario e
o TPS, evitando congestionamentos nas vias de acesso, representando um ponto de
interface direta onde o trafego rodoviario interage com os terminais do aeroporto
(Pashkevich, et al., 2024).

A literatura reconhece a zona de interface urbana como elemento central na
integragéo entre aeroporto e a cidade. Horonjeff et al. (2010) e Ashford et al. (2011)
destacam o meio-fio como principal ponto de conexdo com o TPS, cujo
dimensionamento deve considerar volume de passageiros e veiculos na hora-pico,
tempos de permanéncia, mix veicular e capacidade das vias de acesso. Neufville e
Odoni (2013) reforcam a importancia da acessibilidade e da fluidez nas conexdes
internas e externas, apontando solugdes como otimizacdo das areas de meio-fio e
implantacdo de cell phone lots para reduzir congestionamentos. E Wells e Young
(2017) tratam o meio-fio como area critica do sistema terrestre aeroportuario,
recomendando estratégias como segregacao de fluxos, ampliagdo de espago e
organizacao diferenciada de embarque e desembarque para qualificar a operacéo e a
experiéncia do passageiro de acordo com a movimentagao de passageiros.

A literatura traz que a gestdo do meio-fio consiste no planejamento,
organizagdo e controle do espago viario localizado junto ao TPS, destinado
principalmente ao embarque e desembarque de pessoas e bagagens (ACRP, 2010a).
Esse processo envolve a definicdo de areas especificas para diferentes tipos de
veiculos, como carros particulares, taxis, 6nibus, vans, transportes por aplicativos e
fretados, bem como a regulagcdo do tempo de parada para evitar o uso indevido do
espaco (ACRP, 2010a). Também compreende a garantia da acessibilidade universal,
assegurando condi¢gdes adequadas para cadeirantes, idosos e pessoas com
mobilidade reduzida, além da promog¢ao da seguranga operacional e viaria em um
ambiente de intensa circulagdo (Rosa e Lopes, 2019; Rosa et al., 2020). A gestéo
eficiente do meio-fio deve-se integrar aos sistemas de transporte coletivo e de
mobilidade urbana, fazendo uso de tecnologias como cameras, sensores e sinalizagao

dindmica para monitoramento e controle em tempo real, de modo a equilibrar fluidez,
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seguranga, conforto e eficiéncia operacional no acesso ao aeroporto (Budd, Ison e
Budd, 2016).

Os fluxos de passageiros e do transporte de cargas apresentam caracteristicas
operacionais distintas no acesso terrestre aeroportuario. Budd, Ison e Budd (2016)
destacam que os requisitos espaciais e temporais das viagens de carga diferem
daqueles associados aos passageiros, especialmente em aeroportos com operagoes
logisticas relevantes, que demandam circulagdo continua de veiculos pesados. De
forma semelhante, Sari¢ et al. (2025) classificam o transporte de mercadorias como
uma categoria de usuarios com necessidades especificas de planejamento e
infraestrutura. Enquanto isso, A auséncia de segregagao operacional entre esses
fluxos pode gerar conflitos viarios e impactos na mobilidade do lado terra. Lihawa et
al. (2023), ao analisarem o Aeroporto Djalaluddin, identificaram que operagbes de
carga realizadas proximas ao TPS provocavam congestionamentos e interferéncias
no transporte de pessoas, ressaltando a necessidade de areas dedicadas as
operacgoes logisticas aeroportuarias.

Para uma melhor compreensdo, os conceitos relacionados a integragao
multimodal aeroportuarios foram segmentados em seus principais componentes da
mobilidade na zona de interface urbana situada na infraestrutura aeroportuaria do lado
terra. Nesse contexto, os subitens seguintes abordam, de forma especifica, o
transporte coletivo, transporte ativo e a gestdo do meio-fio, trazendo suas condigdes
de infraestrutura, operagédo e integracdo multimodal, com foco na identificagdo de
gargalos e oportunidades de melhorias do acesso a aeroportos. Os achados
bibliograficos destacam aspectos de infraestrutura aeroportuaria, sustentabilidade e
tendéncias de inovagao tecnoldgica, indicando que a integracdo ndo se limita a
conexao fisica, mas envolve igualmente dimensdes operacionais e institucionais
(Setiawan et al., 2024).

2.2.1 Transporte Coletivo

A literatura classica e regulamentos revelam que a integragdo multimodal
aeroportuaria € mais eficiente quando sdo conectados a sistemas de transporte
coletivo de alta capacidade, sobretudo o modal por trilhos: metrd, Veiculo Leve sobre

Trilhos (VLT) ou trens expressos; assim como demonstrado pela maior quantidade de
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labels, conexao com trilhos no item anterior. Experiéncias como o AirTrain JFK em
Nova York (Rodriguez et al., 2004); os aeroportos de Zurique, Frankfurt, Amsterda tém
acesso direto por Trem de Alta Velocidade (TAV) (Rothfeld et al., 2019); e o Projeto
Diabolo em Bruxelas comprovam que o transporte sobre trilhos oferece confiabilidade,
reducdo do tempo de deslocamento, proporciona pontualidade e evitam o
congestionamento rodoviario (Matheys et al., 2009).

Os estudos que abordam a integragao ferroviaria concentram-se, em sua
maioria, em aeroportos que operam dezenas de milhdes de passageiros por ano. No
contexto atual de aeroportos de menor porte, como o Aeroporto de Joinville, com
movimentagao aproximada de 500 mil passageiros anuais, solugdes de transporte
coletivo sobre pneus apresentam maior viabilidade operacional e econdmica para
promover a integracdo multimodal. Nesse cenario, os 0Onibus constituem uma
alternativa compativel com a demanda existente e podem desempenhar papel
estratégico no acesso ao aeroporto, especialmente quando associados a medidas de
priorizagao viaria, como faixas exclusivas ou preferenciais. Embora, em geral,
apresentem menor confiabilidade operacional que os sistemas sobre trilhos em razao
do compartilhamento da via com o trafego geral, representam uma solugéo passivel
de implementagcdo no curto e médio prazo. Em um horizonte de longo prazo,
condicionado ao crescimento da demanda e a disponibilidade de investimentos,
sistemas estruturantes, como o VLT ou o Bus Rapid Transit (BRT), poderao constituir
alternativas para ampliar a capacidade e a eficiéncia da conexao entre o aeroporto e
a cidade.

Dentre esses elementos, a parada de embarque para o transporte coletivo sdo
muito relevantes se existe interesse em uma boa integragdo multimodal. Orth e
Weidmann (2015) citam que a estagao ferroviaria do aeroporto funciona como um
intercambio de transporte coletivo para a regiao norte de Zurique. Considerando
aeroportos de porte médio e no ambito do projeto ACCES4ALL — Accessibility for All
in Tourism, estudos desenvolvidos no Aeroporto Internacional de Faro aprofundam a
compreensao das interfaces modais aeroportuarias sob a perspectiva do
envelhecimento ativo e da acessibilidade universal no transporte coletivo com 6nibus.
Rosa et al. (2019) analisaram 851 inquéritos aplicados a turistas com 60 anos ou mais,
identificando que 25,3% declararam possuir deficiéncia que afeta a mobilidade —

predominantemente de natureza motora (61,6%) — e que os atributos mais
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valorizados nas paradas de Onibus foram auséncia de barreiras, superficies
antiderrapantes, boa iluminagao, rampas suaves e abrigos com assentos. O estudo
de Rosa et al. (2019) evidenciou que fatores ambientais, como protegéo climatica,
qualidade do mobiliario urbano, iluminacdo adequada, organizagdo espacial da
parada e informagdes em tempo real influenciam diretamente a percepcao de
seguranga, conforto e autonomia dos usuarios idosos, o que indica a necessidade de
integrar conforto fisico e acessibilidade informacional no desenho das infraestruturas
aeroportuarias. Complementarmente, outro estudo de Rosa et al. (2020)
demonstraram associagao entre presenca de deficiéncia e menor frequéncia de uso
do transporte publico, sendo que muitos entrevistados relataram dificuldades para
caminhar (55,5%), subir escadas (52,7%) e permanecer em pé, fatores que
influenciam a preferéncia por transporte individual, como carro ou taxi em um
aeroporto. E por fim, Rosa et al. (2025) propéem, por meio de metodologia de co-
design participativo envolvendo 851 turistas idosos e 37 pessoas vinculadas ao
aeroporto e a gestado urbana, a concepg¢do de um modelo de parada de Onibus
inclusiva, contemplando plataformas elevadas, rampas de acesso com inclinagao
entre 4% e 6%, assentos diversificados (incluindo apoio isquiatico), painéis
informativos com dados em tempo real, integracao digital (QR codes) e cobertura com
painéis fotovoltaicos. Os resultados desses estudos reforcam que a acessibilidade da
parada € interdependente da rede de circulagdo de pedestres e das demais interfaces
modais, devendo ser concebida como espaco estratégico de transicdo multimodal, e
nao apenas como elemento funcional de embarque e desembarque (Rosa et al.,
2025).

Outro tema recorrente na literatura para o aprimoramento do uso do transporte
coletivo no acesso aeroportuario refere-se a coordenacéo operacional entre horarios
de voos e diferentes modais de transporte, reconhecendo-se seus impactos positivos
sobre eficiéncia, sustentabilidade e experiéncia do passageiro. Além da conectividade
da infraestrutura fisica, mesmo em sistemas ferroviarios, destaca-se a necessidade
de integragao operacional, com sincronizagao entre chegadas e partidas de voos e 0s
servigcos terrestres, de modo a facilitar tanto o embarque quanto o desembarque
(Huan, Yao, Xiao, 2023; Bueno-Gonzales et al., 2023; Zhang et al., 2023). No caso
dos 6nibus, sua atratividade aumenta quando ofertados com alta frequéncia e com

sistemas de agendamento coordenados com os horarios de voos (Zhang et al., 2022,
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Shao et al., 2023). Ademais, Li, Ren e Wen (2025) apontam que a integracado de
Onibus elétricos ao sistema de acesso aeroportuario, associada a estratégias de
programacao alinhadas a malha aérea e a gestdo flexivel do carregamento das
baterias, contribui ndo apenas para a otimizagdo do desempenho operacional, mas
também para a promog¢ao de uma mobilidade mais sustentavel e confiavel.

De acordo com Mahesh e Calvert, (2025), a utilizacdo de transporte coletivo
contribui para a reducédo de congestionamentos e deve ser visto como uma das
maneiras para descarbonizar grandes aeroportos e suas regides metropolitanas. Cita
que a maioria dos aeroportos europeus busca ampliar o uso do transporte coletivo no
acesso, a fim de reduzir os impactos ambientais e a sobrecarga viaria causados pelo
trafego de embarque e desembarque do meio-fio (Kazda, 2012).

De acordo com estudos nacionais da BDTD, o acesso aos aeroportos
brasileiros ainda se caracteriza pela predominancia do transporte rodoviario, com forte
dependéncia do automovel particular, taxis e motoristas de aplicativos, tanto para
passageiros quanto para funcionarios. Essa realidade é evidenciada em casos como
o Aeroporto de Natal, onde ha quase exclusividade do transporte individual (Torres,
2018), e o de Viracopos, no qual a maioria dos usuarios avalia negativamente o
transporte coletivo, mas recorre a ele pela auséncia de alternativas (Maschietto,
2018).

A literatura classica também enfatiza a importancia do transporte coletivo no
acesso aeroportuario. Neufville e Odoni (2013) destacam a integragédo de diferentes
modais, como ferroviario e rodoviario coletivo, ressaltando o modal ferroviario como
solucgao eficiente para aeroportos de grande porte ou localizados em areas remotas,
exemplificado em casos como Hong Kong, Toéquio/Narita, Incheon e Londres, ainda
que com elevado custo de implementagdo. Os autores apontam outros modos de
transporte publico também importantes como o 6nibus, vans e veiculos de alta
ocupacao, devido a flexibilidade e ao menor custo de implantagdo, embora sujeitos a
congestionamentos e altos custos operacionais, citando o exemplo de Heathrow, que
€ conectado por uma ampla frota de énibus.

De forma complementar, Horonjeff et al. (2010) ressaltam o papel do
planejamento do acesso terrestre aos TPS, sobretudo no que se refere ao transporte
coletivo e a organizagao da area de meio-fio, destacando ainda a adogéao de sistemas

Automated People Mover (APM) para integrar TPS, estacionamentos e centros de
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atividade em grandes aeroportos. Na mesma linha, Wells e Young (2017) reforgam
que a eficiéncia do acesso viario depende da integragcédo entre transporte coletivo,
pedestres e gestdo do meio-fio. Ressaltando que o transporte coletivo € vital para
conectar aeroportos a areas metropolitanas, podendo incluir sistemas ferroviarios,
Onibus expressos, vans compartilhadas e taxis. Destacam ainda que, enquanto nos
Estados Unidos a participagao do transporte coletivo no acesso varia entre 2% e 20%,
em aeroportos da Europa e da Asia esse indice pode alcangar 60% e cita que isso é
o resultado do impacto de politicas publicas e investimentos consistentes. Nesse
sentido, recomendam que o planejamento priorize a conexdo com centros de
transporte regionais e esforgos conjuntos das organizagées de planejamento
metropolitano para fornecer acesso terrestre ao transporte coletivo, aproveitando a
infraestrutura existente e reduzindo a dependéncia do automédvel (Wells e Young,
2017).

Experiéncias nacionais e internacionais demonstram que a integragao
aeroportuaria ao transporte coletivo depende nao apenas da oferta de linhas
dedicadas, mas, sobretudo, da qualificagao da infraestrutura de acesso e da interface
entre o TPS e o sistema coletivo urbano, como observado em Viracopos (Maschietto,
2018), no Aeroporto Internacional de Pequim Daxing (Li, Ren e Wen, 2025) e em
aeroportos da regiao de Londres (Budd, Ison e Budd, 2016). No contexto brasileiro,
destacam-se a conexdo do Aeroporto Santos Dumont ao sistema de Veiculo Leve
sobre Trilhos (VLT) da regido central do Rio de Janeiro e a integragdo do Aeroporto
Internacional de Guarulhos a rede metroferroviaria por meio da Linha 13-Jade da
CPTM e do sistema APM, denominado Aerogru, permitindo sua articulagdo com
diferentes linhas metropolitanas de transporte publico e ampliando a conectividade
entre o transporte aéreo e os sistemas estruturantes de mobilidade urbana. Essas
experiéncias demonstram que a integragao entre aeroportos e sistemas de transporte
coletivo envolve multiplos fatores, incluindo a acessibilidade aos pontos de embarque
e desembarque, a qualidade da infraestrutura de conexdo, a disponibilidade de
informacdes aos usuarios e a articulacao operacional entre os diferentes modos de
transporte. Tais aspectos constituem importantes parametros de analise para a
avaliagdo das condi¢gdes de acesso ao Aeroporto de Joinville, desenvolvida no

capitulo seguinte.
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2.2.2 Transporte motorizado individual

Nos estudos internacionais das bases cientificas, o transporte motorizado
individual aparece como 0 modo mais utilizado para o acesso aos aeroportos que,
embora ofereca conveniéncia, apresenta uma série de problemas e desafios. Kazda
(2012) observa que, na Europa, a alta participacdo de viagens de carro gera
congestionamentos e impactos ambientais. Citam que o acesso de veiculos as zonas
K&F é bem problematico por duplicar o numero de viagens, que é necessario reduzir
esse peso por meio do fortalecimento do transporte coletivo. De acordo com Budd et
al. (2016), muitos aeroportos foram planejados ou expandidos para facilitar o acesso
rodoviario, resultando em ambientes dominados por rodovias que sao hostis a
pedestres e ciclistas e inadequados para o transporte publico.

A pesquisa de Akai et al. (2021) no Japao sobre o aeroporto de Izumo destaca
o alto grau de dependéncia do automovel, justificada pela limitacdo da oferta de
Onibus. A ocupacao dos estacionamentos proximos ao terminal € quase sempre plena,
mostrando que a acessibilidade aeroportuaria continua estruturada em torno do carro
particular. Matheys et al. (2009) apontam que embora o transporte coletivo tenha
participagéo crescente na Europa, ainda soé representa 20% dos passageiros e menos
de 12% dos funcionarios. Esse estudo calcula que medidas de incentivo a mudanga
modal poderiam reduzir congestionamentos e descarbonizar até 30% as emissoes,
reforcando a necessidade de politicas publicas. Budd et al. (2016) citam que podem
se realizar medidas para desestimular o uso do carro particular, por meio do aumento
de tarifas de estacionamento, reducao de vagas para funcionarios e faixas dedicadas
para énibus/veiculos de alta ocupagao.

No Brasil a situagao nao é diferente, também predomina o acesso pelo modo
motorizado individual, como é possivel verificar na pesquisa O Brasil que voa (Tabela
1) (EPL, 2014), a qual indica que quase 94% dos deslocamentos até os aeroportos
sao realizados por transporte motorizado individual. Os estudos da BDTD indicam
também a forte predominancia do automdvel no acesso aos aeroportos, tanto por
parte de passageiros quanto de funcionarios.

Em Natal/RN, por exemplo, verificou-se quase exclusividade do transporte
individual motorizado, demonstrando a auséncia de politicas que incentivem

alternativas coletivas (Torres, 2018). Essa escolha modal esta relacionada
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principalmente a conveniéncia, ainda que os impactos negativos incluam
congestionamentos e maiores emissées. No caso de Confins/MG, o acesso ao
Aeroporto Internacional Tancredo Neves também revelou a dependéncia do
transporte individual, utilizado por 74% dos passageiros. Os fatores dessa escolha
foram seguranga contra roubo, rapidez, pontualidade e facilidade de acesso,
reforcando o valor da flexibilidade proporcionada pelo automével (Pereira, 2013).
Entre os funcionarios aeroportuarios, a situagcdo nao € distinta: em Viracopos
(Campinas/SP), o transporte individual ainda figura como um dos modos mais
utilizados. A oferta de estacionamento gratuito ou a baixo custo é um dos fatores que
também reforcam o uso do carro (Maschietto, 2018). Em Guarulhos, a pesquisa
apontou que 56% dos viajantes internacionais chegaram de carro, sendo a
confiabilidade do tempo de viagem o critério mais influente (Alves, 2014). Ademais, o
crescimento de transporte por aplicativos em plataformas digitais, como a Uber,
intensificou a dependéncia do transporte motorizado individual, sobretudo em viagens
realizadas durante a madrugada e por passageiros de maior renda, indicando novas
dimensdes dessa tendéncia de motorizagdo (Cavalcanti, 2023).

Wells e Young (2017) também citam o transporte motorizado individual,
automoveis particulares, que sao a principal fonte de demanda na area de
embarque/desembarque e nos estacionamentos, enquanto taxis, limusines e carros
alugados oferecem alternativas porta a porta, com diferentes custos e niveis de
conveniéncia. A demanda por esses modos € muito influenciada por fatores como
programacao de voos, padroes de chegada dos passageiros, finalidade da viagem e
tempo de permanéncia dos veiculos parados junto ao meio-fio do acesso viario
imediato ao terminal aeroportuario. Ressaltam que para mitigar a dependéncia e os
impactos desse modelo, destacam estratégias como ampliagao e descentralizagao do
estacionamento, adocao de tecnologias de informacdao ao viajante no espaco de
embarque e desembarque, aplicacdo de politicas de precificagdo para reduzir a
demanda em horarios de pico e, sobretudo, investimento em transporte coletivo e
conexdes regionais, reduzindo dependéncia do automoével em contextos como o

norte-americano.
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2.2.3 Transporte Ativo e Micromobilidade

O acesso aos aeroportos também pode ser realizado por modos de transporte
ativo. Budd et al. (2016) destacam que aeroportos da regido de Londres, situados em
areas residenciais e de negdcios, apresentam maior potencial para que passageiros
e funcionarios realizem seus deslocamentos a pé ou de bicicleta. Contudo, a literatura
classica de planejamento aeroportuario tende a tratar o transporte ativo de forma
periférica, com indicagdo de calgcadas no terminal, destinadas ao acesso a
estacionamentos, areas de embarque e desembarque ou a conexao entre edificios
adjacentes, sem contemplar sua integracdo estruturada aos bairros vizinhos
(Horonjeff et al., 2010; Neufville e Odoni, 2013; Wells e Young, 2017).

As diretrizes internacionais de planejamento aeroportuario reconhecem que o
acesso lado terra é tradicionalmente realizado por modos rodoviarios e ferroviarios,
contemplando uma gama que inclui pedestres, veiculos privados e alugados, entre
outros (IATA, 2022). Nesse contexto, o pedestre é explicitamente mencionado como
um dos modos tipicos de acesso a superficie, 0 que evidencia que o transporte ativo
integra formalmente o escopo do planejamento aeroportuario. Além da oferta
convencional, a Airport Development Reference Manual (ADRM) destaca que a
crescente énfase em sustentabilidade e descarbonizacdo tem ampliado as
possibilidades de acesso lado terra, incorporando solugbes como e-cycles e
alternativas de micromobilidade. Tal direcionamento reforca que o planejamento
aeroportuario contemporaneo deve prever infraestrutura adequada e segura para
deslocamentos a pé e por bicicleta, tanto na conexdo com a cidade quanto na
articulagao interna da zona de interface urbana (IATA, 2022). De forma complementar,
a OACI ressalta que os Planos Diretores devem prever infraestrutura segura para
pedestres e ciclistas, com envolvimento da comunidade local, reconhecendo que o
acesso por veiculos constitui importante fonte de emissdes no lado terra e que
estratégias integradas com os municipios sdo fundamentais para promover modos
mais sustentaveis (OACI, 2017; OACI, 2023).

Nos documentos selecionados nesta revisdo ndo houve mencédo ao uso de
modos como skates, patinetes elétricos ou monociclos para acesso a aeroportos,
tampouco a outros equipamentos autopropelidos. Entretanto, a micromobilidade (MM)

— incluindo bicicletas elétricas, patinetes elétricos, skates elétricos, Segways e
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hoverboards — vem se tornando mais popular e socialmente aceita no ambiente
urbano, destacando-se por sua portabilidade, facilidade de uso e acessibilidade por
meio de sistemas compartilhados (Nathanail et al., 2020). Ao oferecer solugdo para
deslocamentos de curta distancia, inclusive no acesso a aeroportos, a
micromobilidade pode reduzir a dependéncia do automodvel, contribuindo para a
diminuicdo do congestionamento e dos custos econbmicos associados,
especialmente para colaboradores que realizam deslocamentos pendulares diarios.
Para esse publico, a MM apresenta potencial relevante no atendimento da “dltima
milha” entre pontos de transporte coletivo, ampliando a flexibilidade de horarios e
reduzindo tempos de deslocamento. Bezgin (2025) destaca que, além dos beneficios
pragmaticos no atendimento a demanda de primeira/ultima milha dos usuarios do
transporte coletivo, ha casos em que esses veiculos sdo escolhidos também por seus
aspectos de entretenimento, indicando que sua adog¢ao decorre tanto de motivacdes
funcionais quanto de fatores comportamentais.

Embora a presenca de bagagens seja frequentemente apontada como
justificativa para a baixa adesdo ao transporte ativo no acesso aeroportuario pelos
passageiros, Budd et al., 2016 demonstram que a escolha modal € multifatorial, sendo
fortemente influenciada por tempo, conveniéncia, confiabilidade, percepcao de
seguranga e, no caso dos colaboradores, pelas especificidades do trabalho em turnos.
Ademais, os autores destacam que cerca de um ter¢co de todos os acessos aos
aeroportos é realizado por funcionarios, cujos deslocamentos pendulares apresentam
maior potencial de conversdo para modos ativos. Nesse contexto, os autores citam
que a reduzida participacdo da caminhada e da bicicleta decorre menos de uma
inviabilidade funcional e mais de uma configuragéo espacial historicamente orientada

ao automovel desde as décadas de 1950 e 1960.

2.2.4 Tendéncias Futuras - Mobilidade Aérea

A mobilidade urbana aérea também conhecida como Urban Air Mobility (UAM),
€ uma tendéncia futura para o acesso aos aeroportos. Tanto que a National
Aeronautics and Space Administration (NASA) e outros pesquisadores preveem que
os servigos de shuttle de aeroporto serao uma das primeiras aplicagcdes da UAM a

serem operacionalizadas (Jang et al., 2025). Identificaram que essa priorizagéo se
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deve a alta disposicao dos clientes em pagar por esses servigos (que tendem ser mais
caras que os transportes convencionais) frente a economia de tempo que eles podem
oferecer em viagens de longa distancia ou congestionadas. Além de que os estudos
identificam que as aeronaves de taxi aéreo elétricas s&o vistas como sustentaveis e
eficientes para conectar centros urbanos a aeroportos, melhorando a experiéncia do
passageiro e minimizando impactos ambientais, devido a baixa emisséo durante o uso
do veiculo (Pak et al., 2024; Subedi e Singleton, 2025; Jang et al., 2025).

Houve tentativas iniciais de transporte aéreo urbano entre as décadas de 1950
e 1980, principalmente com helicépteros, mas falharam devido a falta de lucratividade
e aceitacdo da comunidade (ruido, seguranca e custo) (Pak et al., 2024). Esses
autores afirmam que o interesse atual ressurgiu devido a avancgos tecnolégicos em
armazenamento de energia, automagao, sensores, comunicagdes, navegacao e
plataformas de reserva de viagens. Espera-se que 0s primeiros voos comerciais
ocorram em breve com distancias de 100km a velocidades de 150 km/h (Jang et al.,
2025).

A partir do programa Uber Elevate, houve um estudo de implantar essa
mobilidade em trés cidades-pilotos: Melbourne, Dallas e Los Angeles com inicio em
2023, porém ainda nao evoluiu. Segundo Brinkmann (2025), essa tecnologia ainda
tem limitagdes técnicas e o sistema de trafego aéreo nao esta preparado para milhares
de aeronaves circulando em areas urbanas em uma plataforma de app, o que limita a
operagdo a poucos passageiros privilegiados. Também existem obstaculos
relacionados ao tempo de recarga, numero restrito de plataformas de pouso, custos
por assento elevados e incertezas sobre a acessibilidade ao publico geral. Sem
mudangas regulatorias e modelos de negdcio inovadores, os servigos devem
permanecer restritos a certos nichos de mercado.

O ADRM aponta a introducao de tecnologias emergentes como a UAM, dando
oportunidade para diversificar os modos de transporte de acesso aos aeroportos,
ampliando a eficiéncia e oferecendo opgdes mais atrativas aos passageiros. Destaca
as aeronaves avangadas de mobilidade aérea urbana, como os modelos elétricos de
decolagem e pouso vertical (e-VTOL) (IATA, 2022).

No Brasil, a viabilizagdo da UAM encontra-se diretamente condicionada a

evolugdo normativa conduzida pela ANAC. Embora existam proje¢des de inicio de
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operagdes comerciais em cidades como Sao Paulo até o final da década’, a efetiva
implementagdo avanga com a producdo de aeronaves em solo brasileiro, porém
depende da consolidagdo de requisitos técnicos e juridicos ainda em
desenvolvimento. A ANAC ja iniciou movimentos regulatorios voltados a certificacéo
de aeronaves elétricas de decolagem e pouso vertical (eVTOL), bem como a definicdo
de critérios para habilitacdo de tripulagdo e compatibilizagdo com normas existentes
aplicadas a helicépteros. Contudo, permanecem em aberto aspectos estruturais,
como a regulamentacdo especifica para vertiportos, a integragdo ao sistema de
gerenciamento do trafego aéreo em ambiente urbano e os parametros operacionais
para transporte regular de passageiros.

Assim, embora a UAM seja apresentada como alternativa promissora para
conexao entre centros urbanos e aeroportos, sua inser¢ao no sistema de mobilidade
depende, primordialmente, da consolidagdo de um marco regulatério claro e aplicavel.
Sem essa definicdo institucional, as operagcbes permanecem limitadas a estagios
experimentais ou preparatérios, ndo se configurando ainda como componente efetivo

do acesso aeroportuario multimodal no pais.

2.3 COMPORTAMENTO DA COMUNIDADE AEROPORTUARIA

De acordo com o Airport Development Reference Manual (ADRM), publicado
pela IATA (2022), o acesso terrestre aos aeroportos ocorre por uma diversidade de
modos, que atendem ndo apenas aos passageiros, mas também a ampla comunidade
aeroportuaria. Esta comunidade engloba funcionarios de companhias aéreas,
prestadores de servigos, equipes de manutengao, seguranga e autoridades publicas,
todos fortemente dependentes de conexdes terrestres para o desempenho de suas
atividades. Entre os meios utilizados pela comunidade aeroportuaria, destacam-se os
veiculos particulares e coletivos de funcionarios, os 6nibus de tripulagdo e outros
transportes dedicados ao pessoal. Adicionalmente, veiculos de manutencgao e servigo
da autoridade aeroportuaria, bem como frotas destinadas a segurancga: policia,
bombeiros, ambuléncias e forgas de resposta a incidentes, que integram de forma
essencial a dindmica do acesso terrestre (IATA,(2022). Também integram essa

' https://lexlegal.com.br/carros-voadores-devem-iniciar-operacoes-em-sao-paulo-ate-2027-e-
prometem-mudar-o-transporte-urbano-no-brasil/
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dinamica os fluxos logisticos regulares, como abastecimento de carga, correio,
alimentos e suprimentos comerciais, realizados por vans e caminhdes de diferentes
portes (IATA, 2022). Observa-se, portanto, que o sistema viario de acesso sustenta
nao apenas a mobilidade de passageiros, mas a continuidade operacional do

complexo aeroportuario.

2.3.1 Passageiros e colaboradores

No que se refere ao comportamento dessa comunidade, Budd et al. (2016)
demonstram que a escolha modal no acesso aeroportuario € multifatorial, sendo
influenciada por variaveis como tempo de deslocamento, conveniéncia, confiabilidade
do servico e percepcao de seguranga. Para os colaboradores, acrescentam-se fatores
especificos relacionados ao trabalho em turnos, horarios fora de pico do transporte
coletivo convencional e necessidade de previsibilidade no retorno ao domicilio (Budd
et al., 2016).

Um dos fatores mais determinantes na escolha do modo de transporte entre
cidade e aeroporto € o tempo, sendo usualmente decomposto em tempo dentro do
veiculo e tempo fora do veiculo, este ultimo incluindo acesso as estacdes, tempo de
espera e baldeacodes (Kazda, 2012; Zhang et al., 2023). A sensibilidade ao tempo varia
conforme o0 momento da viagem: passageiros de partida tendem a ser mais sensiveis
do que passageiros de chegada, devido a presséo associada ao risco de perda do
voo, o que influencia inclusive o planejamento dos horarios do transporte coletivo em
alinhamento as ondas de voo (Wang et al., 2022). A confiabilidade e a pontualidade
aparecem como extensdes desse fator temporal, uma vez que a variabilidade e o risco
de atraso possuem alta penalidade percebida (Pasha et al., 2020; Colovic et al., 2022).

O custo da viagem também figura como variavel recorrente, abrangendo tarifas
de transporte publico, combustivel, estacionamento e servicos individuais.
Passageiros de perfil low cost demonstram maior sensibilidade ao preco, tendendo a
optar por transporte coletivo ou veiculos compartilhados, enquanto passageiros a
negocios atribuem maior valor ao tempo e frequentemente preferem taxis ou
automoveis, sobretudo quando o custo € reembolsado pela empresa (Mahesh e
Calvert, 2025; Swami et al., 2023; Budd et al., 2016). O propdsito da viagem (negdcios

ou lazer), o tamanho do grupo, o nivel de renda e a condigao de residéncia (residentes
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ou visitantes) também influenciam a decisdo modal (Pereira, 2013; Colovic et al.,
2022).

Outros fatores incluem o volume de bagagem, que restringe o uso de modos
que exigem transferéncias ou deslocamentos a pé (Harvey, 1986; Gaiofatto, 2019), e
a conveniéncia do servico, especialmente a preferéncia por deslocamentos diretos,
com menor numero de baldeagdes (Shao et al., 2023; Pereira, 2013). A acessibilidade
da infraestrutura, como proximidade a rodovias e conexao ferroviaria direta, amplia a
area de captacdo dos aeroportos (Vespermann e Wald, 2011; Sari¢ et al., 2025).
Aspectos de seguranga publica e viaria, bem como a disponibilidade do transporte nos
horarios exigidos pelos voos (inclusive madrugada), também condicionam a escolha
(Torres, 2018; Cavalcanti, 2024).

No caso dos colaboradores, a literatura mostra condicionantes especificos
associados a natureza pendular e recorrente do deslocamento. O trabalho em turnos
e horarios atipicos, muitas vezes incompativeis com a oferta do transporte publico
convencional, constitui um dos principais fatores limitantes ao uso de modos coletivos
(Budd et al., 2016). A exigéncia de previsibilidade, pontualidade e confiabilidade é
elevada, sendo o tempo total de viagem fator decisivo para que o transporte publico
seja competitivo em relagdo ao automovel (Budd et al., 2016).

A dispersao espacial das residéncias dos trabalhadores, muitas vezes
distribuidas por areas periféricas e pouco conectadas diretamente ao aeroporto,
dificulta a oferta de rotas eficientes (Budd et al., 2016). Soma-se a isso a
acessibilidade interna ao sitio aeroportuario, uma vez que muitos postos de trabalho
se localizam fora do terminal principal, ampliando o tempo do trecho final do
deslocamento (Kazda, 2012).

Os custos da viagem e, especialmente, as politicas de estacionamento
desempenham papel central na decisdo modal. A disponibilidade de vagas gratuitas
ou subsidiadas no local de trabalho constitui forte incentivo ao uso do automdével
particular (Mahesh e Calvert, 2025). Fatores como nivel de renda, tipo de fungao
exercida e frequéncia de viagens (caso de tripulagdes) também alteram o
comportamento (Maschietto, 2018). Aspectos de seguranga pessoal, sobretudo em
deslocamentos noturnos, influenciam negativamente a adesao ao transporte publico,
enquanto o conforto e a necessidade de realizar integragbes afetam a percepgéo da
qualidade do servigo (Budd et al., 2016).
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Assim, embora compartilhem a mesma infraestrutura de acesso, passageiros
e colaboradores respondem de maneira distinta as condi¢gdes de conectividade
aeroporto—cidade: os primeiros tendem a priorizar conveniéncia imediata, tempo
porta-a-porta e redugao do risco de perda do voo, enquanto os segundos dependem
de regularidade, cobertura temporal compativel com turnos e viabilidade econdmica
no meédio e longo prazo. Como discutido anteriormente, trata-se de perfis
comportamentais estruturalmente distintos — viagens ocasionais e orientadas a
experiéncia, no caso dos passageiros, versus deslocamentos pendulares e
recorrentes, no caso dos colaboradores, com maior sensibilidade a custo e
previsibilidade. A compreensao dos diferentes comportamentos no acesso terrestre

aos aeroportos esta sintetizada no Quadro 1.

Quadro 1 — Diferengas estruturais no comportamento de passageiros e
colaboradores a partir dos autores (Mahesh e Calvert, 2025; Budd et al., 2016;
Maschietto, 2018; Kazda, 2012)

Fator Passageiros Colaboradores
Freqyenma da Ocasional Pendular diaria
viagem
Pressao temporal Alta (risco de perder voo) Moderada, mas com

exigéncia de pontualidade
Sensibilidade ao Elevada, especialmente na | Elevada em fungao de turnos

tempo partida e previsibilidade
Sensibilidade ao Variavel (lazer vs. Alta, devido a recorréncia
custo negaocios) diaria

Frequente (quando existem

Turnos/horarios Frequente (madrugada) para
o voos pela madrugada e O ~
atipicos . ) atividades de manutengao
final da noite)
Bagagem Fator relevante Geralmente inexistente
Potencial para Limitado por bagagem e Alto potencial, especialmente
mobilidade ativa ocasionalidade para moradores do entorno
Dependéncia do E Muito frequente (quando
: requente o
estacionamento subsidiado)
. Impacto na Pico concentrado em ondas Fluxo distribuido por turnos
infraestrutura viaria de voo

Fonte: A autora (2026)

Cabe destacar que as diferencas comportamentais apresentadas no Quadro 1
também foram observadas empiricamente ao longo da trajetéria profissional da autora

em aeroportos brasileiros. A vivéncia em distintos contextos — abrangendo
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aeroportos de grande, médio e pequeno porte — possibilitou a identificagao direta das
estratégias adotadas por passageiros e colaboradores frente as condigbes de acesso
terrestre. Como forma de complementar a analise desenvolvida, apresenta-se no
Apéndice E um depoimento detalhado dessas experiéncias.

A analise da literatura sobre o comportamento da comunidade aeroportuaria
indica que o acesso terrestre constitui um sistema dinamico, no qual decisbes
individuais — influenciadas por tempo, custo, previsibilidade e rotinas operacionais —
traduzem-se em padrées coletivos de uso da infraestrutura. Passageiros e
colaboradores, embora compartihem o mesmo espacgo fisico, geram demandas
distintas no acesso aeroportuario, indicando que a organizag¢ao ultrapassa a dimensao
fisica e envolve condigdes operacionais e institucionais (Colovic et al., 2022). Isso
reforga a necessidade de diretrizes técnicas e instrumentos regulatérios para orientar

o dimensionamento e a gestdo do acesso terrestre.

2.3.2 Usos nao aeronautico dos aeroportos

Além dos passageiros e dos trabalhadores vinculados as atividades
aeroportuarias, a literatura também identifica a presencga de pessoas que frequentam
0 espacgo aeroportuario sem relagao direta com viagens aéreas. Esses individuos
utilizam o aeroporto e seu entorno para atividades de lazer, consumo ou sociabilidade,
ampliando o perfil tradicional da comunidade aeroportuaria e introduzindo novas
dindmicas de uso do espacgo. A literatura aponta que os aeroportos podem
desempenhar fungdes que extrapolam o transporte aéreo, assumindo também papéis
sociais, comerciais e recreativos.

No contexto brasileiro, Sarué (2004 ) descreve o Aeroporto de Congonhas como
um espago historicamente apropriado pela populagdo da cidade de Sdo Paulo para
atividades de lazer e convivéncia. Nas décadas de 1950 e 1960, era comum que
familias frequentassem o aeroporto aos domingos para observar pousos e decolagens
a partir do terragco do terminal, caracterizando o local como um espago de lazer
urbano. Com as transformagdes arquitetdnicas e operacionais ao longo do tempo,
entretanto, parte dessa dimensao social foi reduzida. Segundo o autor, a eliminacao
de areas de observagao e o fechamento de acessos reduziram a interagdo entre a

cidade e o aeroporto, contribuindo para a perda de seu carater de espacgo de
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convivéncia e aproximando-o da condigcdo de “nao-lugar”’, conceito associado a
espacos destinados predominantemente ao fluxo e a passagem (Sarué, 2004).

No contexto internacional, diversos estudos indicam que os aeroportos
contemporaneos vém ampliando suas fungdes urbanas ao incorporar atividades
comerciais e recreativas, que atraem visitantes além dos passageiros de voos
desenvolvimento espacial ao redor dos aeroportos evoluiu drasticamente, deixando
de abrigar apenas fungdes estritamente aeronauticas para incluir shopping centers,
complexos hoteleiros e centros de conferéncias (Ferrulli, 2016). Essas atividades
contribuem para aumentar o fluxo de pessoas nas areas aeroportudrias e gerar novas
demandas sobre os sistemas de acesso terrestre e as redes viarias urbanas
(Mantecchini e Paganelli, 2016). Esse processo esta associado ao conceito de airport
city ou Aerotropoles, no qual os aeroportos passam a funcionar como centros
multifuncionais que concentram servigos, comércio e atividades de lazer acessiveis
também a nao viajantes (Orth e Weidmann, 2015). Esse fendmeno melhora a
viabilidade financeira como um todo, inclusive da operacéo de transporte publico em
direcdo ao aeroporto, uma vez que gera uma demanda consistente originada por
atividades n&o aeronauticas (Orth e Weidmann, 2015).

Nesse contexto, 0 aeroporto deixa de ser apenas um ponto de passagem para
se tornar também um destino urbano, ampliando a diversidade do perfil dos usuarios

e exigindo novas abordagens no planejamento da acessibilidade terrestre.

2.4 DIRETRIZES E REGULAMENTOS PARA O ACESSO TERRESTRE E
DIMENSIONAMENTO DO MEIO-FIO AEROPORTUARIO

A governanga da aviagao civil internacional estrutura-se em diferentes niveis
institucionais, envolvendo organismos normativos, associagdes setoriais e
autoridades reguladoras nacionais. A OACI, instituida pela Convencédo de Chicago
(1944) como agéncia especializada das Nagdes Unidas, estabelece normas e praticas
recomendadas (SARPs), posteriormente incorporadas pelos Estados signatarios as

legislagdes nacionais como a ANAC.
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2.4.1 Diretrizes internacionais OACI e IATA para acessos a aeroportos

Dentre as recomendacgodes, temos o Doc 9184 — Airport Planning Manual Part 1
and 2 para o planejamento do aeroporto, incluindo o acesso terrestre (OACI, 2018;
2023). A IATA, por sua vez, é uma associagado privada de companhias aéreas que
harmoniza processos comerciais e operacionais, publicando manuais técnicos como
o Airport Development Reference Manual (ADRM). Esses 6rgaos publicam um
conjunto normativo técnico que padronizam a aviagao civil mundial, a0 mesmo tempo
em que permitem adaptacdes as realidades locais de cada pais.

No ambito nacional e regional, a aplicagao e fiscalizagdo cabem as autoridades
de aviacao civil: a Federal Aviation Administration (FAA) nos Estados Unidos, a
Agéncia Nacional da Aviagao Civil (ANAC) no Brasil e a European Union Aviation
Safety Agency (EASA), além das agéncias nacionais de cada pais europeu, as quais
publicam seus regulamentos especificos para seus paises. No Brasil, a ANAC nao
estabelece um regulamento para o planejamento do acesso terrestre, mas dispde de
dois manuais como o Manual de Anteprojeto e o Manual de Recebimento de
Infraestruturas, que adaptam as normas e recomendacdes internacionais para o
acesso aeroportuario no contexto nacional (ANAC, 2023; 2024).

O documento 9184 —  Airport  Planning  Manual, Part 1
estabelece que o acesso terrestre deve ser parte do Plano Diretor do aeroporto,
integrado aos sistemas urbanos. Os objetivos desse documento incluem seguranga,
eficiéncia, flexibilidade tecnoldgica, sustentabilidade e garantia de um nivel de servigo
adequado aos usuarios. Para o acesso terrestre sdo recomendadas solugdes como a
organizacao de meio-fio, segregacao de trafego, areas especificas para 6nibus, taxis
e transporte por aplicativo, além da incorporagéo de acesso ferroviario (trens, metrds,
monotrilhos) e centros intermodais. Também destaca a previsdo de espaco K&F,
estacionamentos remotos conectados por shuttle, facilidades de acesso para
pedestres e ciclistas — considerando os padrdes locais, com a possibilidade de oferta
de comodidades como bicicletarios, além de servigos de balsa em regides costeiras.
A interface terminal-rodovia deve ser planejada com faixas adequadas (minimo trés
faixas), acessibilidade universal e, quando necessario, separagao por niveis. Sao
previstas no documento o uso de tecnologias como smart curbside, com informagao

ao usuario em tempo real— para quem sai do aeroporto escolher o melhor modo de
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transporte para si —, e mudangas tecnolégicas como os veiculos autbnomos, — o
qual demandara adaptagdes nas calgadas, podendo incluir locais afastados do trafego
mais intenso para garantir maior eficiéncia operacional. Todos esses aspectos devem
ser considerados, bem como estratégias de precificacdo para estimular modos
sustentaveis.

Os smart curbside configuram-se como elementos inovadores de gestdo do
acesso terrestre em aeroportos, ao integrarem recursos tecnologicos voltados a
otimizacdo da experiéncia do usuario e da eficiéncia operacional. Entre as estratégias
possiveis incluem-se: a disponibilizacdo de informagdes em tempo real sobre voos
para passageiros em partida; o suporte a tomada de decisdo de passageiros em
chegada quanto a escolha do modo de transporte mais adequado para o
deslocamento ao deixar o aeroporto; e o emprego de sinalizagdo dindmica com
mensagens variaveis, capaz de redistribuir a demanda no meio-fio de forma proativa,
considerando alteragdes previstas ou em curso nas operagdes aéreas.

Enquanto a Parte 2 desse documento complementa a Parte 1 com diretrizes de
uso do solo e gestdo ambiental, cobrindo a interface aeroporto-cidade e impactos
ambientais associados ao acesso terrestre, principalmente quanto as medidas de
reducao de poluentes no acesso dos veiculos. O documento da OACI, Air Quality

Management At Airports, faz a mencao direta sobre o assunto.

Ground transportation to access the airport is the major contributor to landside
emissions. This includes road access for passengers, employees, visitors,
contractors, nearby businesses such as hotels, air cargo traffic, service
deliveries, etc. This is also not under the control of airports. However, airports
can work with municipalities, public transport authorities, tenants, and others
to identify opportunities to reduce these emissions. For instance, providing
employees with discounts to use public transport or incentives for ridesharing,
providing adequate and safe pedestrian and bicycling infrastructure,
promoting electric taxis with priority queuing or incentive on annual license
fees. Airport car parks can also be equipped with charging stations for electric
vehicles and car park roof can be fitted with solar panels to generate green
electricity for the airport (OACI, 2017, p.13).

A tradugao desse texto diz que o acesso de veiculos € o principal responsavel
pelas emissdes no lado terra, englobando passageiros, funcionarios, visitantes,
prestadores de servigos, trafego de cargas e entregas. Embora esses fluxos nao
estejam sob controle direto dos aeroportos, € possivel adotar estratégias em

cooperagao com municipios, autoridades de transporte coletivo e concessionarios.
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Entre as medidas destacam-se: incentivos para uso de transporte coletivo e caronas
compartilhadas; oferta de infraestrutura segura para pedestres e ciclistas; estimulo a
taxis elétricos por meio de filas prioritarias ou reducéo de taxas; instalacdo de estacdes
de recarga em estacionamentos e aproveitamento de coberturas para geracédo de
energia solar (OACI, 2017).

O Airport Development Reference Manual (ADRM) enfatiza que a infraestrutura
de acessos deve ser planejada de forma a acomodar a demanda proveniente de
diferentes origens, considerando variaveis como o tipo e o porte do aeroporto, o Plano
Diretor Aeroportuario, o potencial de expansao urbana, as conexdes intermunicipais e
a possibilidade de ampliagbes futuras sem prejuizo ao acesso existente (IATA, 2022).
Além disso, recomenda-se avaliar o potencial de desenvolvimento das areas
adjacentes ao aeroporto e adotar estratégias resilientes e flexiveis, capazes de
antecipar mudangas tecnoldgicas e comportamentais na mobilidade. O documento
ainda ressalta que nao existe uma solugao unica de aplicagéo universal, devendo-se
respeitar as especificidades culturais e regionais: em determinados contextos o
transporte individual pode ser predominante, enquanto em outros a prioridade recai
sobre o transporte coletivo. Mudancgas recentes, envolvendo tendéncias tecnoldgicas
e responsabilidade ambiental estdo fazendo com que aeroportos necessitem de um
projeto flexivel e adaptavel em seus acessos terrestres, que devam contribuir com
solugdes que promovam a redugéo dos impactos ambientais (IATA, 2022).

Nesse contexto, o ADRM descreve o transporte coletivo como um beneficio no
acesso terrestre, devendo estar integrado a rede geral do transporte intermunicipal,
boas integracbes garantem ganhos de capacidade e os aeroportos frequentemente
conectam hubs intermodais, garantindo mobilidade para passageiros, colaboradores
e todas as comunidades ao seu redor. Esse manual destaca todos os modos de
acesso aos aeroportos, inclusive pedestres, os acessos pelas rodovias, de carro,
Onibus, vans ou de trens pelos trilhos. Sdo indicadas medidas para incorporar as
tendéncias de novas tecnologias, em que o aeroporto deve ser a “prova do futuro”,
devendo ser previstas no planejamento dos aeroportos como servigos de informagéao
da viagem em tempo real, UAM com aeronaves de decolagem vertical (e-VTOL),
veiculos com combustiveis limpos e estagcdes de carregamento, veiculos autbnomos,
e-cycles (bicicletas elétricas) e transporte de cargas com operagoes just in time (IATA,
2022).
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2.4.2 Referenciais técnicos ACRP

No contexto norte-americano, as diretrizes técnicas voltadas ao planejamento
do acesso terrestre e ao dimensionamento da infraestrutura aeroportuaria sao
amplamente desenvolvidas por meio de programas aplicados de pesquisa, como o
Airport Cooperative Research Program (ACRP), vinculado ao Transportation
Research Board. Diferentemente de documentos regulatérios, os relatérios da ACRP
apresentam metodologias operacionais e parametros quantitativos para estimativa de
demanda, dimensionamento de meio-fio, analise de tempos de permanéncia e
avaliacao de capacidade. Destacam-se, nesse campo, o ACRP Report 25, o ACRP
Report 40 e o ACRP Report 266 (ACRP, 2010; 2014; 2024), amplamente utilizados
como referéncia técnica para analises quantitativas e suporte ao planejamento
baseado em evidéncias.

Em sintese, as diretrizes dos regulamentos internacionais revelam que o
acesso aos aeroportos deve ser planejado como um sistema complexo, equilibrando
segurancga, eficiéncia operacional, sustentabilidade e experiéncia do usuario,
articulando dimensdes locais (circulagao interna na infraestrutura aeroportuaria) e

regionais (conexao aeroporto-cidade na infraestrutura urbana).

2.4.3 Regulagao nacional (ANAC)

As recomendacoes da ANAC para o acesso terrestre aos aeroportos brasileiros
estao distribuidas entre o Manual de Anteprojeto e o Manual de Recebimento de
Infraestruturas direcionados para os contratos de concessdes dos aeroportos. O
Manual de Anteprojeto concentra-se no planejamento e projeto, com requisitos
técnicos e funcionais para acessos viarios, estacionamentos e gestdo do meio-fio.

Destacam-se: (a) a necessidade de documentos técnicos claros (memorial,
plantas de fluxos, sinalizagdo e cronograma); (b) critérios de dimensionamento do
meio-fio baseados em perfil de usuarios, pesquisa de cada modal de acesso e
demanda de hora-pico, com calculos especificos para cada modal de acordo com
pesquisas no proprio aeroporto ou em pesquisas como o "Brasil que voa"; (c)
exigéncia de sistemas de monitoramento para aferir tempo de permanéncia e

identificar veiculos; (d) diretrizes para o acesso viario (capacidade, condigdo do
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pavimento e sinalizacdo) e para o estacionamento de veiculos, avaliando
funcionalidade e oferta adequada; (e) sinalizacdo e wayfinding como elementos
criticos de orientacado, acessibilidade e garantia de fluidez (ANAC, 2023).

Por sua vez, o Manual de Recebimento de Infraestruturas da ANAC orienta a
verificagdo de desempenho e conformidade no momento da entrega das obras,
avaliando vias de acesso, estacionamentos e gestdo do meio-fio. Os critérios de
aceitagao para o acesso dos passageiros incluem: (a) acabamento dos pavimentos,
livres de defeitos que prejudiquem operagao e seguranga; (b) sistemas de iluminagao
e sinalizagcdo completos e em pleno funcionamento; (c) analise da capacidade de
processamento em situagdes de excecgao, evitando gargalos e prejuizo ao servigo; (d)
verificagcdo das calgadas adjacentes aos meios-fios, que devem ser funcionais,
acessiveis e adequadas ao fluxo de passageiros com bagagem; (e) comprovagao do
funcionamento do sistema de monitoramento de veiculos, incluindo armazenamento
de dados estruturados e imagens, caso seja controlado por cancelas deve ser
avaliado pela capacidade de processamento, considerando o numero de cancelas e
o tempo médio de operacdo, se houver cobranga por uso excessivo, o tempo de
caréncia deve ser adequado para evitar que uma grande parcela de usuarios seja
taxada, levando em conta percursos, modais e perfis de utilizacdo e enfatiza também
que a utilizacdo do meio-fio como estacionamento compromete a capacidade do meio-
fio, devendo o operador aeroportuario garantir o uso adequado da infraestrutura
(ANAC, 2024).

Em sintese, os achados mostram que a regulagdo da ANAC para contratos de
concessao deve tratar o acesso terrestre como parte da infraestrutura aeroportuaria,
desde sua concepgao até a entrega dos investimentos, contudo, ndo estabelece
diretrizes especificas voltadas ao incentivo direto do transporte ativo, como
implantag&o de ciclovias ou bicicletarios.

A pesquisa citada no Manual de Recebimento de Infraestruturas (ANAC, 2023),
intitulada: “O Brasil que voa”, foi realizada pela Secretaria de Aviagao Civil (SAC) em
2014 com 150 mil passageiros em 65 aeroportos e trouxe na Tabela 1 os seguintes
percentuais de modos de acesso para os aeroportos nas regides brasileiras (Brasil,
2014). Ao observar os valores, é possivel perceber que o taxi (35,4%), carona (16,5%)
e carro proéprio (23,1%), todos modos motorizados individuais, somam 75% dos modos

escolhidos entre os brasileiros na pesquisa.
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Os valores especificos para o aeroporto de Joinville nessa mesma pesquisa se
comportaram de maneira semelhante aos valores nacionais, somando esses mesmos

modos de transporte 77% (Tabela 2).

Tabela 1 — Transporte utilizado para ir ao aeroporto (Brasil e Regides)

TRANSPORTE UTILIZADO BRASIL NORTE NORDESTE CE:;EE.?é SUDESTE SUL

Balsa, barco, navio 0,1% 0.3% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0%

Carona 16,5% 17.5% 14,5% 18,5% 16,1% | 18,4%

Carro Alugado 3.9% 3.0% 4,4% 3,4% 3.7% 4,6%

Carro de empresa ou evento 3.3% 4,0% 2,6% 2,9% 3,5% 3,7%

Carro Proprio 23,1% 26,2% 26,1% 26,1% 20,9% | 21,5%

Metra 0,5% 0,2% 0,4% 0,2% 0,6% 0,7%

Moto 0,2% 0,8% 0,3% 0,2% 0,2% 0,2%

Onibus de excursao, fretado 1,7% 1,0% 2,2% 1,4% 1,6% 1.6%

Onibus interurbano, interestadual, inter- 6,2% 5.5% 6,5% 5,1% 6,5% 6,1%
nacional

Onibus ou van da cia. aérea 2,5% 1,4% 2,9% 1,8% 2,8% 2,5%

Onibus urbano, lotacio 3.9% 2.5% 4£.1% 2.5% 4 1% 4.8%

Outro 1,3% 1,5% 1.4% 1.1% 1,2% 1.2%

Taxi 35.4% 35,7% 33.0% 35.4% 37.6% | 32.1%

Transfer 1,2% 0,5% 1,5% 1.1% 0,9% 1,9%

Trem 0,2% 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,4%

Fonte: EPL (2014)

Tabela 2 — Principal meio de transporte de ida ao aeroporto de Joinville

Principal meio de transporte utilizado no

H o
trajeto até o aeroporto Passageiros o

Carona 367 29%
Taxi 319 26%
Carro Proprio 273 22%
Carro Alugado 108 9%
Carro de empresa ou evento 94 8%
Onibus interurbano, interestadual, 23 2%
internacional
Onibus urbano, lotagdo 17 1,4%
Onibus ou van da cia. aérea 11 0,9%
Onibus de excurs3o, fretado 10 0,8%
Transfer 9 0,7%
Outro 8 0,6%
Moto 6 0,5%
Balsa, barco, navio 1 0,1%
Total Geral 1246

Fonte: Adaptado de EPL (2014)
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O dimensionamento do meio-fio em terminais de passageiros deve observar o
Manual de Anteprojeto e o Manual de Recebimento de Infraestruturas (ANAC, 2023;
2024), o perfil comportamental dos usuarios, considerando o uso de cada modal de
transporte, o fator de utilizagdo do meio-fio, o tempo médio de permanéncia dos
veiculos e 0 numero esperado de passageiros por veiculo.

Outro aspecto relevante € a restricado do uso do meio-fio como estacionamento,
uma vez que essa pratica compromete sua capacidade operacional. Para garantir a
adequada utilizacdo da infraestrutura, a ANAC estabelece a obrigatoriedade da
implantagdo de sistemas de monitoramento de veiculos, por meio de cancelas ou
cameras, com capacidade de registrar o tempo de permanéncia e identificar veiculos
cadastrados. Essas estratégias visam assegurar a capacidade operacional do meio-
fio, a fluidez do sistema viario de acesso e a mitigacdo de conflitos entre fluxos
veiculares e pedonais, contribuindo para maior seguranga e previsibilidade

operacional.

2.5 SINTESE DA REVISAO

A revisao integrativa indica que o acesso terrestre aos aeroportos, tanto no
contexto nacional quanto internacional, permanece predominantemente estruturado
em fungdo do transporte motorizado individual, especialmente automodveis
particulares, taxis e servicos por aplicativo que foram mostradas no Quadro 2.

No Brasil, essa tendéncia é reforcada por levantamentos como a pesquisa “O
Brasil que voa” e por manuais da Agéncia Nacional de Aviagao Civil, que orientam o
dimensionamento do meio-fio com base na distribuicdo percentual de veiculos
privados e comerciais na hora-pico. Embora o transporte coletivo seja reconhecido
como componente relevante, sua incorporacdo ocorre majoritariamente como
resposta a demanda existente, e ndo como estratégia ativa de indugao a escolha de
um dos modos de transporte.
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Quadro 2 — Sintese comparativa dos achados por fonte de referéncia versus transporte ativo, coletivo e gestdao do meio-fio

Fonte de

Transporte Ativo

Transporte Coletivo

Gestdo do Meio-fio

referéncia

Bases cientificas
internacionais
(WoS e Scopus)

Bases Nacionais
(BDTD e Plataforma
Capes)

Literatura classica
(Horonjeff et al.,
2010; Ashford et al.,
2011; Neufville e
Odoni, 2013; Wells
e Young, 2017)

Air Quality
Management e Doc
9184 (OACI, 2017;

2018)

O acesso pedonal ou por bicicleta é
pouco usado por passageiros devido
as distancias e bagagens, mas tem
potencial para funcionarios de
aeroportos, podendo ser melhorado
com infraestrutura adequada em
aeroportos dentro de zona urbana,
mas pouco explorada pelos
operadores aeroportuarios

Os estudos avaliam a integragao
como possibilidade futura ao realizar
pesquisas com usuarios para verificar
a possibilidade do uso do transporte

ativo

Nao cita sobre acesso cicloviario, traz
apenas orientagdes para acesso
pedonal eficiente entre
estacionamento e arredores do
terminal ou entre os terminais

Traz informagdes sobre a
necessidade de investigar junto a
comunidade a necessidade de
facilidades para pedestres e ciclistas
(bicicletarios, passagens seguras) e
melhorando a infraestrutura para
incentivar pedestres e ciclistas, por
meio de parcerias entre 0s municipios
e operador do aeroporto

Forte énfase no transporte
ferroviario/metropolitano, énibus e a
necessidade da integragao
multimodal sincronizada com voos

Traz predominio do transporte
individual motorizado; transporte
coletivo visto como insuficiente, mas
reconhecido como necessario

Enfatiza a necessidade da existéncia

do transporte coletivo como uma das

multiplas formas de acesso terrestre
aos aeroportos

Enfatizam a necessidade da
integragdo com trens, metrés, 6nibus
de alta frequéncia, shuttles e
multimodalidade, porém traz a
responsabilidade para os municipios,
operador do aeroporto e de
transporte para incentivar o uso de
transporte coletivo

Sao tratados como “interface critica”: tempo de
permanéncia, segregacao de veiculos, cell phone
lots para reduzir congestionamento por circulagéo,

sinalizagao dindmica, tecnologias inteligentes de
alocagao

E entendido como algo vital para a integragéo
intermodal, enfatiza mais o aspecto operacional,
sendo necessario o dimensionamento do espaco

para compor veiculos como taxi, carona e
transporte coletivo para enfrentamento de
congestionamento

Tratam o meio-fio como area estratégica: tempo de
permanéncia médio, segregacao de fluxos (taxis,
vans, 6nibus), niveis distintos para embarque e
desembarque, de acordo com a demanda. Areas
conhecidas como cell phone lots para esperar
passageiros e prevé dimensionamento por hora-
pico
Recomendam segregagao de fluxos (6nibus, taxis,
veiculos privados), gestao por niveis
(embarque/desembarque separados) dependendo
do porte do aeroporto, precificacao (taxa de
permanéncia), sinalizagdo dindmica, devendo o
operador do aeroporto incentivar o uso de veiculos
elétricos, incluindo estacdes de recarga e energia
solar




Fonte de
referéncia

ADRM (IATA, 2022)

Manuais da ANAC
(2023; 2024)

PNMU
(Brasil, 2012)

Transporte Ativo

Descreve o pedestre como um dos
modos tipicos de acesso a superficie,
destaca a crescente énfase em
sustentabilidade e descarbonizagao,
incorporando solugdes como e-cycles

Nao traz informagdes sobre
integracado ou necessidade de
implementar transporte sustentavel,
traz informacgao sobre necessidade
de calgcadas entre estacionamento de
veiculos e TPS
Traz prioridade do transporte ndo
motorizado sobre o motorizado (Art.
7°, VI)

Transporte Coletivo

Cita que o transporte coletivo € um
beneficio no acesso terrestre por
garantir ganhos de capacidade e

trazendo mobilidade para
passageiros, colaboradores e todas
as comunidades ao seu redor

Orienta levantamento percentual
(pesquisa) dos modos de acesso
para dimensionamento de cada area
do terminal

Traz prioridade do transporte coletivo
sobre o motorizado individual (Art. 7°,
V1)

60

Gestao do Meio-fio

Relata sobre nao existir uma solugéao universal
para o acesso terrestre aeroportuario, devendo-se
considerar as especificidades regionais e culturais
e que os aeroportos devem incorporar as
tendéncias de novas tecnologias, como UAM e
veiculos autbnomos de forma sustentavel
Define dimensionamento por hora-pico, perfil de
usuarios e mix de veiculos; exige sistemas de
monitoramento (tempo de permanéncia de
veiculos privados, possibilidade de cancelas,
caréncia tarifaria) com foco em desempenho
operacional
Prevé acessibilidade universal (Art. 6°, VIII),
equidade, eficiéncia (Art. 6°, X) e gestao do espaco

Fonte: A autora (2025)

viario com segregacéo de fluxos (Art. 23, 1)
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Observa-se diferenga de enfoque entre os referenciais internacionais e os
nacionais quanto a gestao dos acessos terrestres aeroportuarios. Enquanto o ADRM
(IATA, 2022) enfatiza a necessidade de acompanhar tendéncias emergentes de
mobilidade, como a incorporacdo de veiculos elétricos e estratégias de
descarbonizagdo dos acessos, os manuais da ANAC (2023; 2024) concentram-se
principalmente em aspectos operacionais, como o dimensionamento das areas de
meio-fio, a capacidade na hora-pico e o monitoramento do tempo de permanéncia de
veiculos.

Foi notado também as diferengas entre abordagens internacionais e nacionais
quanto a integracdo multimodal, a incorporagdo do transporte ativo e a gestdo do
meio-fio. Em estudos e regulamentos internacionais observa-se maior énfase na
integracdo sistémica entre modos, na sincronizacdo com os horarios de voo, na
segregacao funcional do meio-fio e na adogao de tecnologias como sinalizagcéao
dinamica e smart curbsides. Além disso, acessibilidade universal, equidade de acesso
e descarbonizagéo sao tratados como principios estruturantes do planejamento.

Nos estudos internacionais selecionados, destacam-se diretrizes para projeto
participativo e acessivel, contemplando idosos e pessoas com deficiéncia na
concepcdo de paradas de Onibus e conexdes intermodais. Em contraste, nas
produgdes das bases nacionais analisadas, a incluséao de pessoas com mobilidade
reduzida aparece de forma menos estruturada. Barreiras como inseguranga publica,
baixa qualidade do transporte coletivo e desconhecimento dos servicos séo relatos
recorrentes em aeroportos brasileiros.

Enquanto o debate internacional avanga na incorporacdo de métricas de
descarbonizagdo — incluindo 6nibus elétricos e estratégias para implantagédo da
Mobilidade Aérea Urbana —, a literatura nacional ainda mostra limitagdes estruturais
na oferta publica que viabilize escolhas convenientes e sustentaveis, em consonancia
com a PNMU. Assim, observa-se que, no cenario internacional, acessibilidade e
sustentabilidade sao tratadas como valores sociais estruturantes, ao passo que, no
contexto brasileiro, ainda prevalece a légica de expansdo infraestrutural como
condicao primaria para qualificacdo do acesso.

A literatura demonstra que, em grandes centros urbanos, a integracdo entre
aeroportos e a cidade ocorre frequentemente por sistemas sobre trilhos, como metrés,

trens expressos ou VLT, concebidos para atender elevadas demandas. Para a
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realidade atual de Joinville, solugbes baseadas no transporte coletivo sobre pneus
mostram-se mais compativeis com a demanda e a estrutura operacional existente.
Entretanto, em um cenario futuro de expansao da cidade, aumento da demanda e
disponibilidade de investimentos, sistemas sobre trilhos, especialmente o VLT,
poderdo representar uma alternativa para fortalecer a integragdo multimodal
aeroportuaria.

Para municipios e operadores aeroportuarios, os achados da revisdo fornecem
elementos para a organizagdo do meio-fio e para a qualificagdo da integragcéo
multimodal na zona de interface urbana do lado terra. Enquanto ao poder publico
municipal cabe compatibilizar o sistema viario e o transporte coletivo que estruturam
a conexao aeroporto—cidade, ao operador aeroportuario compete gerir a configuragéo
espacial e operacional do lado terra, promovendo a segregacéao funcional de fluxos, o
controle de permanéncia e a organizagao dos diferentes modos no meio-fio. A
articulagao entre essas esferas condiciona o desempenho do acesso terrestre e sua
eficiéncia operacional.

A revisao integrativa evidenciou que os acessos terrestres aos aeroportos séo
frequentemente marcados pela predominancia do transporte individual motorizado,
por limitacdes na integracdo multimodal e por baixa conectividade com o transporte
coletivo. Também foi observado que, apesar do avango das diretrizes voltadas a
mobilidade sustentdvel e a acessibilidade universal, ainda existem lacunas na
aplicagao desses principios em aeroportos brasileiros.

Nesse contexto, torna-se necessaria a realizagao de uma analise empirica que
permita compreender como essas questdes se manifestam no aeroporto de Joinville.
Assim, o capitulo seguinte apresenta o diagndstico da infraestrutura viaria e das
condicbes de mobilidade no entorno aeroportuario, considerando aspectos

relacionados a integracdo modal, operacéao viaria e comportamento dos usuarios.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Esta pesquisa tem abordagem qualitativa e quantitativa, adota a revisado
integrativa para a fundamentagéo teorica e o método de estudo de caso unico e de
natureza descritiva, conforme delineado por Yin (2001). A escolha do estudo justifica-
se tanto pela relevancia contextual quanto pela conveniéncia da disponibilidade de
dados, condigédo que contribui para a robustez metodoldgica da investigagao.

O diagnostico da integracao intermodal foi realizado por meio de um estudo de
caso no Aeroporto Lauro Carneiro de Loyola, considerando o aeroporto como um elo
entre os modais aéreo e terrestre, buscando-se verificar quais modos de transporte
terrestre estdo presentes e como se estruturam. Alinhado a revisdo integrativa
apresentada, que investiga a integragdo multimodal e seus fatores determinantes, o
estudo, além de diagnosticar a situagao atual, pode apoiar a Prefeitura de Joinville e
a outras administragcbes municipais, bem como a gestores de infraestrutura
aeroportuaria.

Ressalta-se que o método adotado para a condugéo da revisdo integrativa,
incluindo suas etapas, critérios de busca, selegcdo, analise e sintese dos estudos,
encontra-se detalhado no Capitulo 3 desta dissertacdo. Nesse capitulo sao
apresentados os procedimentos metodolégicos que fundamentam a construcao do
referencial tedérico e orientam a interpretacdo dos achados bibliograficos que
subsidiam a analise do estudo de caso.

Dessa forma, este item apresenta, de forma detalhada, as etapas, ferramentas
e instrumentos adotados no estudo de caso (Figura 8). Os procedimentos
metodoldgicos compreendem a coleta de dados primarios e secundarios, seguida da
anadlise integrada das informagdes. Os dados primarios foram obtidos por meio de
observacao direta e inspe¢des de campo, enquanto os dados secundarios derivam de
documentos institucionais, registros do operador aeroportuario, informacbes da
Prefeitura Municipal de Joinville (PMJ) e imagens de satélite. A analise dos dados
subsidiou o diagndstico do lado terra do aeroporto, com foco nos acessos ao Terminal
de Passageiros (TPS), orientando a identificagdo de diretrizes, posteriormente

detalhadas nos itens subsequentes.
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Figura 8 — Esquema metodoldgico do estudo de caso
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Identificagdo de potenciais diretrizes

Fonte: A autora (2025)

A area de estudo corresponde a zona de interface urbana do lado terra do
aeroporto de Joinville (dominio federal), compreendendo os espagos de transigéo
entre o sistema viario urbano (dominio municipal) e a infraestrutura aeroportuaria
(dominio federal). Incluem-se nesse recorte as areas destinadas a circulagao de
pedestres, ciclistas, transporte coletivo, veiculos particulares e de servigos, bem como
0s espacgos de embarque e desembarque de passageiros no meio-fio (curbside). A
delimitagdo considerou os acessos viarios ao sitio aeroportuario, a partir do portico
limitrofe a Avenida Santos Dumont, passando pelas vias de circulacao interna até o
Terminal de Passageiros (TPS), até o estacionamento do prédio administrativo e os
pontos de conexao com o transporte coletivo, de modo a abranger os principais fluxos

e interacdes dos modos observados no acesso ao aeroporto.

3.1 Coleta de dados e delimitagdo da area de estudo

A coleta de dados do estudo de caso foi realizada a partir de trés fontes

principais: (a) dados institucionais; (b) dados primarios, obtidos por meio de
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levantamentos em campo; e (c) dados secundarios complementares; conforme

detalhado no Quadro 3.
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Quadro 3 — Documentos e dados coletados para o estudo de caso

institucionais

Fonte Documento Dados Coletados
E-mails recebidos do SEINFRA | Volume de passageiros nas linhas
(PMJ) entre julho e agosto de de transporte coletivo da linha que
2025 no Apéndice B conecta o aeroporto e informacodes
sobre a frota
Dados

Troca de correspondéncia com
operador aeroportuario
(CCR/Motiva) entre abril € maio
de 2025 no Apéndice A

Numeros totais da comunidade
aeroportuaria
Plano Diretor Aeroportuario
Melhorias implantadas
Local Terminal Cargas Aérea

Dados primarios
de campo

Relatério de Inspecdes entre
outubro de 2024 e margo de 2026
no Apéndice C e D

- Comportamento de passageiros,
colaboradores e prestadores de
servigos por modo de transporte

(lado terra)

- Tempo de permanéncia e volume
de embarque/desembarque no

meio-fio

Planilhas de Acessibilidade do
modelo do documento MPSC
com inspecao em fev./marco

2026 detalhado no Apéndice L

- Nivel de acessibilidade da zona
de interface urbana

Depoimento da pesquisadora
sobre experiéncia no acesso a
aeroportos - Apéndice E

- Comportamento de usuarios no
acesso ao aeroporto

Dados
secundarios
complementares

Manual de Anteprojeto da ANAC
2024 (equacgao 2) / Report 266 da
ACRP (2024)

- Parametros de dimensionamento
e gestao do meio-fio (curbside)

Manuais e resolugdes nacionais
da e recomendacobes
internacionais

- Diretrizes e regras para o
desenho viario aeroportuario
alinhado a PNMU, IATA e OACI

Onibus.Info, Moovit,
Google Earth e Google Maps
extraidos dados em 2026

- Rotas, horarios e frequéncia do
transporte coletivo
- Imagens aéreas do aeroporto

Plano Diretor Transportes Ativos
(PDTA) de 2016 e Mapas
Diversos (PMJ) extraidos em
2025 no site PMJ

- Infraestruturas necessarias para
transporte ativo em Joinville

SIMGeo (Restituigdo 2007 e
2010) da PMJ

- Base cartografica
georreferenciada para andlise da
infraestrutura existente

Ata da audiéncia publica (FIPE)
da PMJ de 2023

- Qualidade do transporte coletivo
de Joinville

Pesquisa Origem-Destino do
transporte aéreo de passageiros

- Origem e destino dos
passageiros
- Percentual de cada modo de

(EPL) de 2014

transporte no acesso ao aeroporto

Fonte: A autora, 2025.
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a) Dados Institucionais

A coleta de dados institucionais teve por finalidade subsidiar a compreensao do
funcionamento atual da conexao entre o aeroporto de Joinville e o sistema urbano,
com énfase na operacdo do transporte coletivo, na dindmica da comunidade
aeroportuaria e na organizagdo da infraestrutura aeroportuaria. Os dados foram
obtidos a partir de correspondéncias institucionais estabelecidas com o operador
aeroportuario (CCR, atual Motiva Aeroportos), bem como com a Prefeitura Municipal
de Joinville (PMJ), por meio da Secretaria de Infraestrutura (SEINFRA) e empresa
operadora de transporte coletivo.

Para obtencao de informacgdes junto ao operador aeroportuario foi enviada uma
correspondéncia em 17/03/2025 com solicitacdo de informagdes como o numero
mensal da comunidade aeroportuaria (credenciados permanentes e temporarios) e
seus bairros de residéncia; estatisticas operacionais dos ultimos trés anos
(passageiros, aeronaves e cargas); projecoes futuras de demanda de passageiros e
cargas; intervengdes de infraestrutura ja realizadas e previstas; a localizagdo do
Terminal de Cargas Aéreas (TECA); a existéncia de estudos sobre conflitos
operacionais entre o transporte de carga e o fluxo de passageiros; além do Plano
Diretor do Aeroporto. Em 05/05/2025 foi recebida a correspondéncia JOI-OPE-
0003/2025 em resposta a solicitagdo pedida com algumas informagdes muito
relevantes que puderam ser compartilhadas. Ambas as correspondéncias estdo no
Apéndice A.

Em julho/25 foi enviado a correspondéncia para a empresa de transporte
coletivo que opera na regido proxima ao aeroporto e responsavel pela Linha 0240 —
Aeroporto via Av. Emilio Landmann, por meio de um oficio enviado por e-mail para
levantar a quantidade de usuarios que utilizam essa linha no deslocamento com
origem ou destino ao terminal aeroportuario, que até agora nao houve resposta. De
forma paralela, foi enviado o oficio solicitando as mesmas informagdes para o
SEINFRA no mesmo periodo. Em agosto foi recebido o e-mail com a resposta dessa
secretaria, com boa parte das informagdes relevantes para a pesquisa (Apéndice B).
A auséncia de resposta por parte da empresa operadora constitui uma limitagao

quanto a obtencao de dados mais detalhados sobre a demanda especifica da linha.
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Ainda assim, a analise foi conduzida com base nas informacgdes institucionais

disponiveis, complementadas por observagdes de campo e dados secundarios.

b) Dados primarios

A observacao direta foi adotada como procedimento metodoldgico para a coleta
de dados em campo na zona de interface urbana do aeroporto de Joinville,
abrangendo o uso do meio-fio (curbside), os fluxos de passageiros e a utilizagdo dos
modos de transporte disponiveis no lado terra do aeroporto. Essa etapa contemplou
a realizacdo de visitas técnicas ao aeroporto de Joinville, em diferentes dias da
semana e faixas horarias, incluindo periodos de maior movimento anual, como o
Festival de Danga e outros momentos como as férias escolares. As visitas
possibilitaram o registro do uso dos distintos modos de deslocamento — a pé,
bicicleta, transporte coletivo e automdével — na zona de interface urbana.

O protocolo para coleta de dados tanto para a analise do diagnostico da
infraestrutura e comportamento dos usuarios, quanto para a realizacdo do
dimensionamento do numero minimo de vagas no meio-fio, contou com inspec¢des de
campo realizadas a partir de observacdes diretas em campo com a finalidade de
coletar dados das variaveis: fluxo e o modo de transporte das pessoas que chegam
ao TPS, o tempo de permanéncia dos veiculos na area de embarque e desembarque
e a quantidade de passageiros por veiculo.

As inspecdes de campo para a captacao dos dados de observagao direta foram
distribuidas ao longo de diferentes periodos operacionais do aeroporto, contemplando
dias uteis, finais de semana, horarios de pico e de menor movimentagéo, além de
periodos diurnos e noturnos. O tempo de permanéncia foi aferido por meio do
crondmetro de um smartphone, enquanto as informacdes relativas ao modo de acesso
e a quantidade de passageiros por veiculo foram registradas em um grupo privado de
WhatsApp, utilizado exclusivamente para o registro sistematico dos dados durante as
observacdes de campo. A observacao pela pesquisadora foi a partir de pontos com
ampla visibilidade e minima interferéncia nas dindmicas do local, de forma a coletar a

percepcgao da funcionalidade do ambiente.
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Os registros de campo e fotograficos foram sistematizados em dois Relatérios
de Inspecdes apresentados nos (Apéndice C e Apéndice D). As visitas ocorreram em

20 oportunidades de outubro de 2024 a margo de 2026, conforme Tabela 3.

Tabela 3 — Datas e periodos inspecionados

Data Hora Objeto da vistoria

segunda-feira, 7 de outubro de 2024 13h30 as 14h30
domingo, 1 de dezembro de 2024 16h30 as 16h50
Segunda-feira, 13 de janeiro de 2025 13h50 as 14h50 |nspegéo da infraestrutura e
terca-feira, 14 de janeiro de 2025 17h as 18h30 do comportamento da
sabado, 1 de margo de 2025 14h40 as 15h comunidade aeroportuaria
quarta-feira, 23 de julho de 2025 17h55 as 18h20
sexta-feira, 1 de agosto de 2025 10h as 10h35

sabado, 2 de agosto de 2025 10h as 10h35
segunda-feira, 24 de novembro de 10n19 a 10h59
2025

quarta-feira, 26 de novembro de 2025 07h a 08h40 Inspegéo da infraestrutura, do
se.xta-fellra, 28 de novembro de 2025 11h50‘a 13h35 comportamento da
quinta-feira, 11 de dezembro de 2025 9h50 as 11h05 comunidade aeroportuaria e
terca-feira, 16 de dezembro de 2025 04h58 as 05h10 Contagem de tempo de
terca-feira, 30 de dezembro de 2025 11h25 as 13h30 permanéncia e pessoas por
segunda-feira, 5 de janeiro de 2026  13h55 as 14h45 veiculos no meio-fio

sexta-feira, 16 de janeiro de 2026 07h14 as 08h20

sabado, 14 de fevereiro de 2026 17h35 as 19:00

domingo, 22 de fevereiro de 2026 17h37 as 19:10

segunda-feira, 2 de marco de 2026 09h30 as 11h Aplicagao das ferramentas:
iCam (ITDP, 2019),
Planilhas acessibilidade
segunda-feira, 2 de marco de 2026  21h15 as 21h45 (Dischinger et al., 2014) e
Critérios MBST (Contran,
2022)

Total de Inspegdes 20
Fonte: A autora (2026)

Observa-se que as inspecgdes contemplaram diferentes condigdes operacionais
do aeroporto, abrangendo periodos da madrugada (04h58), manha (07h00 as 11h50),
tarde (13h30 as 17h00) e noite (17h35 as 21h45), além de dias uteis, sadbados e
domingos, distribuidos ao longo de diferentes meses do ano. Entre as campanhas,
incluiu-se também o periodo de realizagdo do Festival de Danca de Joinville, evento
de grande porte que potencialmente influencia a demanda pelo transporte aéreo e
pelos deslocamentos terrestres associados ao aeroporto e outros momentos como as
férias escolares. Essa distribuicdo temporal buscou representar a variabilidade dos

fluxos de usuarios e das condi¢cdes operacionais observadas na zona de interface
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urbana do lado terra. O Quadro 4 apresenta uma sintese do quantitativo de dados
coletados durante as campanhas de observagao, que foram utilizados para a analise

e diagnostico do meio-fio.

Quadro 4 — Sintese das campanhas e amostra das observag¢des de campo para o
dimensionamento do meio-fio

Informacgao coletada Quantidade / Variagao da Amostra
Inspec¢des especificas 10
Pessoas observadas 685
Veiculos observados 326
Vans observadas 6
Horario das campanhas Entre 04h58 e 19h10
Periodo Entre novembro/2025 e fevereiro/26

Fonte: A autora (2026)

Para garantir a padronizacdo da coleta, foi utilizado um protocolo de
observagdo do meio-fio contendo as variaveis operacionais registradas durante as

inspec¢des, apresentado no Quadro 5.

Quadro 5 — Protocolo de observagao do meio-fio

Variavel Descricao Método de coleta

Intervalo entre parada e saida do
veiculo que utilizou para embarque
ou desembarque

Cronometragem via
smartphone

Tempo de
permanéncia

Transporte por aplicativo, carro

i Classificacao
privado, carro de empresa, de

Modo de acesso

observado ) L observacional
locadora, acesso a pé ou de bicicleta
o]
pasga::iros Quantidade por veiculo Registro em tempo real
Quantidade de pessoas que
(0]
% de modo de chegaram em cada modo de Registro em tempo real

acesso
transporte

Comportamento Parada rapida, espera ou fila dupla Observagao qualitativa

Fonte: A autora (2026)

A classificacdo dos modos de acesso foi realizada com base em critérios
observacionais, conforme descrito a seguir:
e Carro por aplicativo: identificado a partir de padrées operacionais caracteristicos,
como embarque/desembarque rapido, sem presenga de passageiro no banco da
frente ao lado do condutor e, em geral, sem interacao fisica durante despedida

entre condutor e passageiro;
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e Carro de empresa: veiculos identificados por meio de logotipos, adesivos ou
padronizacgao visual associada a empresas;

e Carro de locadora: veiculos vinculados a empresas de locacgao, identificados por
adesivacgéao ou pela dindmica de entrega/devolugéo nas proximidades do TPS; e

e Carro privado: classificado por exclusdo em relacdo as demais categorias,
considerando a auséncia de elementos identificadores e padrbes de
comportamento distintos, como maior permanéncia no local, interagdo mais
prolongada entre condutor e passageiro e realizagdo de embarque/desembarque
com maior tempo de apoio;

e Acesso a pé: individuos que acessam o TPS caminhando, identificados
principalmente pela presenca de bagagens e deslocamento direcionado ao
terminal, sendo classificados como passageiros. Individuos sem bagagem foram
considerados como usuarios ndo passageiros e aqueles uniformizados foram
considerados colaboradores;

¢ Quantidade de pessoas por veiculo: foram computadas as pessoas que estavam
com bagagens; foram excluidos os condutores e pessoas que aparentavam

estar somente em acompanhamento do passageiro.

Outros aspectos foram observados pela pesquisadora em experiéncias
proprias em 5 diferentes aeroportos, entre eles, o de Joinville, como trabalhadora
aeroportuaria durante 12 anos, conforme descrito no Apéndice E, sendo uma
experiéncia pratica, classificada como uma observagao participante e complementar

aos dados obtidos em campo.

c) Dados secundarios complementares

Foram utilizados dados secundarios complementares, provenientes de
manuais técnicos, normas, bases institucionais e plataformas digitais, para apoiar a
analise dos dados documentais e das observagdbes em campo. Esses dados
subsidiaram a comparacéo entre as condi¢des observadas no aeroporto de Joinville
e as diretrizes técnicas nacionais e internacionais aplicaveis aos acessos

aeroportuarios.
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Nesse contexto, foram considerados os Manuais de Anteprojeto e de
Recebimento de Infraestruturas Aeroportuarias da ANAC (2023; 2024) e os relatorios
da Airport Cooperative Research Program — ACRP Report 25 (ACRP, 2010a), ACRP
Report 40 (ACRP, 2010b) e ACRP Report 266 (ACRP, 2024), os quais fornecem
parametros técnicos para o dimensionamento e a gestdo do meio-fio (curbside), bem
como recomendacgdes voltadas a qualificagao da experiéncia dos passageiros no lado
terra dos aeroportos. Essas referéncias foram analisadas em conjunto com as
diretrizes estabelecidas pela PNMU (Brasil, 2012).

Informagdes complementares sobre rotas, horarios e frequéncia do transporte
coletivo foram obtidas por meio das plataformas Onibus.Info e Moovit, enquanto
imagens aéreas e vistas superiores da area aeroportuaria foram coletadas por meio
do Google Earth e do Google Maps, apoiando a analise espacial do lado terra do
aeroporto. No que se refere a qualidade do transporte coletivo em Joinville, foi
considerada a ata da audiéncia publica realizada em setembro de 2023,
disponibilizada no sitio eletrénico da Prefeitura Municipal de Joinville (PMJ). O
documento foi elaborado pela Fundacéo Instituto de Pesquisas Econdmicas (FIPE) no
ambito do processo licitatério para a concessado do transporte coletivo urbano e
apresenta informagdes sobre o estado atual do sistema, incluindo aspectos
operacionais, nivel de servigo e percepg¢ao dos usuarios (Joinville, 2023).

Adicionalmente, foi considerada a Pesquisa de Origem e Destino do Transporte
Aéreo de Passageiros, conduzida pela Empresa de Planejamento e Logistica (EPL)
em 2014 e disponibilizada em meio digital. O levantamento abrangeu 65 aeroportos
brasileiros e mais de 144 mil entrevistas, realizadas em diferentes periodos sazonais,
fornecendo informagdes sobre a origem e o0 destino dos passageiros, bem como a
participacao percentual dos diferentes modos de transporte utilizados no acesso aos
terminais aeroportuarios (Brasil, 2014). Apesar de sua defasagem temporal, esse
estudo permanece como referéncia técnica para analises modais em acessos
aeroportuarios, especialmente na auséncia de dados histéricos locais mais recentes.

Os dados obtidos ofereceram contribuicées o diagndstico da zona de interface
urbana do aeroporto de Joinville, fornecendo elementos técnicos para a analise critica

das condicdes existentes e para a formulagao de diretrizes de intervengao.
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3.2 Andlise e diagndstico da zona de interface urbana do lado terra

A analise dos dados concentrou-se na avaliagdo da integracdo multimodal na
zona de interface urbana do lado terra do aeroporto de Joinville, a partir de parametros
relacionados a infraestrutura, ao comportamento dos usuarios e ao desempenho
operacional do meio-fio. Esses parametros orientaram a aplicagcdo dos métodos
analiticos e a sistematizag¢ao dos produtos sintetizados no fim do item no Quadro 7.

De forma a trazer mais clareza, esse item foi dividido em itens: Delimitagao e
segmentacao da area de estudo; Diagndstico da infraestrutura do transporte ativo e
coletivo; Diagndstico comportamental na zona de interface urbana; e Diagndstico da

infraestrutura de meio-fio para embarque/desembarque.

3.2.1 Delimitagao e segmentagao da area de estudo (S1 a S5)

Para a realizagao das avaliagbes de campo, a area de estudo foi segmentada
em trechos homogéneos, de forma a permitir a aplicagéo sistematica dos instrumentos
de diagndstico e a comparacgao entre diferentes porgdes da zona de interface urbana
do lado terra aeroportuario. A segmentacao foi definida considerando alteragdes nas
caracteristicas fisicas da infraestrutura, na tipologia dos usos do solo, na configuragao
viaria e nas condigdes de circulacdo dos diferentes modos de transporte.

Os segmentos foram delimitados de modo que cada trecho apresentasse
caracteristicas relativamente uniformes quanto a geometria da via, infraestrutura
destinada aos pedestres e ciclistas, presenca de equipamentos urbanos e padrdes
operacionais de acesso ao aeroporto. Essa divisdo permitiu identificar com maior
precisdo as deficiéncias e potencialidades de cada trecho, evitando que diferentes
condi¢gbes de infraestrutura fossem analisadas de forma agregada. Foram definidos
seis segmentos de analise (Figura 9). Foram definidos seis segmentos de analise
(Figura 2). O segmento S1 compreende a frente do Terminal de Passageiros (TPS) e
0 acesso ao estacionamento de longa duragéo. O S2 corresponde ao trecho situado
entre o limite aeroportuario (pértico), no lado oposto as locadoras de veiculos, € a
lateral esquerda do TPS. O S3 abrange o limite aeroportuario (portico), no lado das
locadoras de veiculos, passando pelo ponto de dnibus interno, até a lateral direita do
TPS e do Prédio Administrativo. O S4A compreende o lado da Avenida Santos Dumont

no sentido aeroporto—bairro, entre a Rua Rio do Ferro e o limite da area aeroportuaria,
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enquanto o S4B corresponde ao lado oposto da avenida, no sentido bairro—aeroporto,
no mesmo trecho. Por fim, o S5 corresponde a Rua Rio do Ferro, entre o ponto de

Onibus urbano e a esquina com a Avenida Santos Dumont.

Figura 9 — Segmentacdo em trechos para avaliagdo com aplicagao das
planilhas de acessibilidade, indice de caminhabilidade e Infraestrutura cicloviaria

TPS - Desembarque
2 TPS - Embarque

Estacionamento

Pértico acesso @colaboradores
®

[ J
Locadora Locadora
veiculos A  Veiculos B

S2

S4A

— S4B

Fonte: A autora (2026)

A subdivisdo do segmento S4 em S4A e S4B foi realizada para permitir a
avaliacdo independente de cada lado da Avenida Santos Dumont, uma vez que os
instrumentos de caminhabilidade, acessibilidade e infraestrutura cicloviaria sao
aplicados por segmento e por lado da via. Essa segmentagao possibilitou maior
precisdo na coleta e organizagcao dos dados, ainda que os dois trechos apresentem
caracteristicas fisicas semelhantes.

Os segmentos S4A, S4B e S5 correspondem ao principal percurso utilizado
para conexao entre o aeroporto € o ponto de transporte coletivo localizado fora da
area aeroportuaria, constituindo o eixo de integragdo entre o sitio aeroportuario e a

malha urbana do Bairro Aventureiro. Em razao dessa funcdo, esses trechos
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receberam atengdo especial nas avaliagbes de caminhabilidade, acessibilidade,

infraestrutura cicloviaria e integragao com o transporte coletivo.

3.2.2 Diagnostico da infraestrutura do transporte ativo e coletivo

O diagndstico da infraestrutura destinada ao transporte ativo compreendeu a
avaliacao da qualidade das cal¢adas e da infraestrutura cicloviaria, considerando a
caminhabilidade, a conformidade com as normas de acessibilidade e a adequacao da
infraestrutura para circulagdo por bicicleta. Essa abordagem permitiu analisar, de
forma integrada, as condi¢des de circulagdo de pedestres e ciclistas e o atendimento
aos principios de acessibilidade na area de estudo.

A avaliagdo da caminhabilidade foi realizada com base no indice de
Caminhabilidade (iCam 2.0), desenvolvido pelo Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento — ITDP (2019). A aplicagao da ferramenta ocorreu em segmentos
previamente delimitados, atribuindo-se pontuagdes de 0 a 3 para cada indicador
avaliado, correspondentes as classificagdes insuficiente (0), suficiente (1), bom (2) e
otimo (3). Considerando que o termo “suficiente” pode transmitir uma percepgao mais
positiva do que a condicdo intermediaria efetivamente representa, optou-se pela
substituicdo dessa nomenclatura por “precario”, mantendo-se a equivaléncia numeérica
original do método. Essa adaptagao buscou aprimorar a interpretagcao qualitativa dos
resultados sem alterar a estrutura metodoldgica do instrumento.

O iCam 2.0 foi adotado por sua ampla utilizagdo em avaliagdes da qualidade
dos espacos destinados a circulacdo de pedestres, possibilitando analises
padronizadas das condi¢des de caminhabilidade em areas de transi¢ao funcional,
como a zona de interface urbana aeroportuaria. A coleta e a sistematizacéo dos dados
seguiram a planilha oficial do método, enquanto os resultados foram apresentados de
forma sintética por meio de quadros e representacdes espaciais. Os indicadores
avaliados e os registros detalhados da analise encontram-se nono Apéndice F. A
aplicagao ocorreu nos segmentos S1 a S5, indicados na Figura 9.

Paralelamente, a acessibilidade no lado terra foi avaliada por meio da aplicacéo
de planilhas do manual: Promovendo acessibilidade espacial nos edificios publicos
(Dischinger et al., 2014), publicado pelo Ministério Publico do Estado de Santa
Catarina (MPSC) em parceria com a Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC),

com base nas normas brasileiras de acessibilidade e decretos correlatos atualizados.
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Neste estudo, foram utilizadas as Planilhas n° 1 — Meio Urbano, n° 2 — Areas de acesso
ao Edificio e n® 10 — Sinalizacao Visual e Tatil no Piso, cujos resultados detalhados
encontram-se no Apéndice L. A aplicagao ocorreu nos segmentos S1 a S5, indicados
na Figura 9

A infraestrutura cicloviaria foi diagnosticada a partir da avaliagdo da
infraestrutura cicloviaria por meio do cruzamento de dados da infraestrutura existente
para os deslocamentos de bicicleta com a infraestrutura de vias ciclaveis prevista no
Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito (MBST) no Volume VIII — Sinalizagao
Cicloviaria (Contran, 2022), considerando as vias existentes dentro do sitio
aeroportuario e o acesso direto na Avenida Santos Dumont, considerando as
condigbes de ciclovias, nos seguintes aspectos detalhando os itens analisados e
resultados no Apéndice M: (a) Caracteristicas Geométricas e Projeto; (b)
Pavimentacgao e superficie de rolamento; (c) lluminagao publica, sinalizagao horizontal
e vertical; (d) Dispositivos auxiliares e seguranca; (e) Sinalizagdo semafarica; (f)
Acessibilidade e convivéncia com pedestres; e (g) Equipamentos de apoio ao ciclista.
Para estabelecer uma avaliagéo, a pesquisadora elaborou uma planilha de checagem
baseada no formato das planilhas do MPSC, elencando os principais itens do MBST.

Para isso a analise da infraestrutura cicloviaria foi realizada nos mesmos
segmentos S1 a S5 (Figura 9), previamente definidos para a avaliacdo dos
deslocamentos pedonais, de modo a permitir a comparagéao integrada entre diferentes
modos de transporte ativo. A escolha desses mesmos segmentos justifica-se por sua
relevancia funcional enquanto principal eixo de conexao entre o sitio aeroportuario e
a area urbana adjacente, especialmente com o Bairro Aventureiro, por meio da
Avenida Santos Dumont e da Rua Rio do Ferro. Esses eixos viarios concentram os
acessos diretos ao aeroporto e configuram o percurso potencial mais evidente para
deslocamentos por bicicleta, tanto por usuarios quanto por colaboradores
aeroportuarios, sendo, portanto, representativos para a analise das condi¢cdes de
infraestrutura cicloviaria.

Por fim, o diagndstico da infraestrutura para o transporte coletivo considerou
dados institucionais de demanda, a partir de informagdes operacionais das linhas que
atendem o aeroporto e observacbes em campo, possibilitando avaliar a oferta, a
acessibilidade e a integragdo com os demais modos de deslocamento. Além das

informagdes institucionais com o SEINFRA, foram coletados dados dos sites
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Onibus.Info e Google Earth, possibilitando a analise da disponibilidade de &nibus em
diferentes dias e horarios, verificou-se a distancia das edificacbes aeroportuarias ao
ponto de parada de 6nibus no Bairro Aventureiro para analisar a possibilidade de mais
uma linha atender a demanda do aeroporto.

A definigdo dos parametros legislativos e normativos adotados na analise das
condicbes do transporte ativo considerou um conjunto integrado de dispositivos
relacionados a acessibilidade e a qualificacdo dos espacos publicos de circulagao.
Considerando que a area de estudo esta inserida no sitio aeroportuario, de dominio
federal, adotou-se como base principal a legislacdo federal de acessibilidade e as
normas técnicas brasileiras, complementadas por instrumentos normativos
municipais, visando garantir compatibilidade com a estrutura urbana do entorno.
Foram consideradas a Lei n® 13.146/2015 - Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia (LBI), que estabelece a obrigatoriedade da implantacdo de rotas
acessiveis em espacos publicos e sistemas de transporte (Brasil, 2015), e a lei federal
n° 10.098/2000, regulamentada pelo Decreto n® 5.296/2004, que define critérios para
eliminacao de barreiras urbanisticas (Brasil, 2004) e determina a adog¢ao das normas
técnicas brasileiras de acessibilidade. Como referéncia técnica, adotaram-se a NBR
9050 e a 16537 (ABNT, 2020; 2024).

De forma complementar, foram considerados os instrumentos normativos
municipais aplicaveis ao contexto urbano de Joinville, com destaque para a Lei
Municipal de Padronizagao de Calgadas (Joinville, 2025a) e para o Plano Diretor de
Transporte Ativo (Joinville, 2016b). Embora ndo possuam aplicagao obrigatéria no
sitio aeroportuario, esses instrumentos foram utilizados como referéncia para
promover continuidade funcional entre a area aeroportuaria e o sistema viario urbano,
estabelecendo diretrizes relacionadas as caracteristicas construtivas dos passeios e

aos parametros dimensionais das faixas de circulagao pedonal.

3.2.3 Diagnoéstico comportamental na zona de interface urbana

A identificacdo dos comportamentos tipicos dos usuarios no lado terra foi
realizada por meio de observacao direta, registrada em trés produtos desta pesquisa:
(a) relatérios de inspegao; (b) depoimento da pesquisadora; e (c) mapa
comportamental. Os procedimentos adotados para a elaboracdo dos relatorios de

inspecao geral e especificos do meio-fio encontram-se descritos no item 2.1 (coleta
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de dados de campo) e no Apéndice C e Apéndice D. O detalhamento comportamental
dessa pesquisa é trazido na analise de forma transversal e alinhada a cada perfil dos
diferentes usuarios, algumas vezes representados com fluxos em mapas e outras
vezes em formato textual e/ou com imagens.

A construgado dos mapas comportamentais seguiu as diretrizes do manual:
Observando a qualidade do lugar — Procedimentos para avaliagdo pés-ocupagao
(Rheingantz, 2009). Esse instrumento foi escolhido por permitir registrar, de forma
sistematizada, as ac¢des, fluxos e padroes de uso do espaco, representando
graficamente a distribuicdo, os deslocamentos e a permanéncia dos usuarios no
ambiente observado. Rheingantz (2009) cita a aplicagcdo do mapa comportamental no
registro de padrdes de circulacéo e frequéncia em edificios publicos. Para este estudo
de caso, adotou-se a modalidade de mapas comportamentais centrados nos lugares,
que privilegia a analise dos usos e das interagdes em espacos especificos dentro do
ambiente observado. Em ambientes de grande circulagdo, como areas publicas, esse
tipo de registro mostra-se eficaz e pouco intrusivo, facilitando a documentagdo dos
comportamentos reais dos usuarios.

Para a elaboragao dos mapas comportamentais, o observador posicionou-se
em pontos estratégicos, com ampla visibilidade e minima interferéncia nas dindmicas
locais, registrando os movimentos e acbes observados. Os registros foram
organizados sobre imagens aéreas, segmentados por modos ndo motorizados —
pedonal e cicloviario —, permitindo caracterizar os fluxos das diferentes categorias de

usuarios, como passageiros, colaboradores e prestadores de servigos.
3.2.4 Diagnéstico da infraestrutura de meio-fio para embarque/desembarque

A avaliagdo do dimensionamento da infraestrutura de meio-fio destinada as
operacbes de embarque e desembarque foi conduzida a partir da analise da
observacao no local, da relacéo entre a demanda de passageiros e a capacidade
operacional existente, confrontando-a com as recomendacbes de boas praticas
nacionais e internacionais. O procedimento metodoldgico teve como base a estimativa
da demanda na hora-pico e o calculo do numero minimo de vagas necessarias para
cada modal de acesso, considerando suas caracteristicas operacionais especificas.

A demanda horaria de passageiros foi estimada a partir dos dados anuais de

movimentagado de passageiros do aeroporto, utilizando o modelo de calculo proposto
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no documento Demanda na hora-pico dos aeroportos da Rede Infraero (ANAC, 2007).
Esse modelo estabelece indice de concentragdo da demanda na hora-pico (Tabela 4),
definidos em fungdo das faixas de movimento anual de passageiros, permitindo a
conversao do volume anual em demanda horaria de projeto. A partir da identificagéao
da faixa correspondente ao aeroporto em estudo, foi aplicado o respectivo indice de
concentracdo de hora-pico para a estimativa do numero de passageiros por hora
(pax/h), adotado como referéncia para o dimensionamento do meio-fio, conforme
Equacao 1.
Demanda hora pico (pax/h) = Indice de hora pico * demanda anual de passageiros
(1)
Onde o Indice de hora-pico é determinado a partir de faixas de movimento anual da Tabela 4.
Fonte: ANAC (2007)

Tabela 4 — indices de concentragdo de hora-pico em aeroportos brasileiros

Faixa de passageiros indice de hora-pico indice de hora-pico
anuais (faixa superior) % (faixa inferior) %
Abaixo de 100.000 0,399 0,169
100.000-499.999 0,118 0,068
500.000-999.999 0,068* 0,064
1.000.000-9.999.999 0,051 0,027

* Valor considerado para fins de calculo para a demanda atual de JOI (2025).
Fonte: Adaptado de ANAC (2007)

Com a demanda horaria definida, procedeu-se a avaliacdo da capacidade do
meio-fio com base nas diretrizes do Manual de Anteprojeto de Aeroportos da ANAC
(2023), cujos critérios de dimensionamento sdo fundamentados em parametros
internacionalmente consolidados, derivados dos relatérios ACRP Report 25, ACRP
Report 40 e ACRP Report 266 (ACRP, 2010a; 2010b; 2024), bem como em Horonjeff
et al. (2010). Esses documentos abordam aspectos de planejamento, operagao e
gestdo das areas de embarque e desembarque, considerando a variabilidade dos
fluxos de passageiros, a diversidade dos modos de transporte, os tempos médios de
permanéncia dos veiculos e estratégias de gerenciamento da demanda em areas de
meio-fio (curbside).

Para a aplicacdo do método, foram utilizados dados primarios e secundarios.

Os dados primarios foram obtidos por meio de observacdo direta em campo,
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permitindo o levantamento dos tempos médios de permanéncia dos veiculos no meio-
fio, do numero médio de passageiros por veiculo e da representatividade percentual
de cada modal de acesso (detalhados no item anterior). Os dados secundarios
compreenderam informacgdes institucionais sobre a movimentagao de passageiros e
dados de referéncia sobre a divisdo modal de acesso aos aeroportos, extraidos do
relatério O Brasil que voa (EPL, 2014). Embora esse relatério apresente dados
consolidados de periodo anterior, sua utilizacdo € admitida pelo Manual de
Anteprojeto da ANAC (2023) na auséncia de pesquisas locais atualizadas.

O numero de vagas requeridas para atender a demanda de passageiros na
hora-pico foi calculado separadamente para cada modal de acesso — automaovel carro
privado, taxi, transporte por aplicativo, transporte coletivo e vans de locadoras — de

acordo com a Equacéo 2.

demanda; * (R’j * Fu;) = (T; /60)

NVR,,; =

Pax g,

arredonda;'para cima (2)

Fonte: ANAC (2023)

Onde: NVR;j: numero vagas requeridas para atender a demanda de passageiros do

@ wn “w

fluxo “i” do modal “j” (vagas); Demanda_i: demanda do fluxo de passageiros “i” por hora

@

(pax/h); R'j: representatividade percentual normalizada do modal “j” (%); Fu;: fator de uso do

meio-fio do modal “j” (%)"; Paxueic: numero médio de passageiros por veiculo do modal “”

“wrn

(pax/veiculo); T: tempo médio de permanéncia dos veiculos do modal “” no meio-fio" (min).

Além do calculo do numero minimo de vagas requeridas a partir da Equacgao 2,
foi realizado o confronto entre a capacidade existente do meio-fio e os valores obtidos
por meio do método de analise rapida proposto pela ferramenta Quick Analysis Tool
for Airport Roadways (QATAR), apresentada no ACRP Report 266 (ACRP, 2024). O
método permite avaliar a suficiéncia operacional da infraestrutura existente no meio-
fio, a partir da comparacao entre a demanda estimada e a capacidade disponivel,
fornecendo uma leitura qualitativa do desempenho operacional da area de acesso
viario ao terminal.

O Inicialmente, o numero de vagas requeridas foi estimado com base nos

parametros operacionais definidos nos Manuais de Anteprojeto da ANAC (2023) e nos
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relatéorios da ACRP, considerando a demanda horaria na hora-pico, a
representatividade modal, o numero médio de passageiros por veiculo e o tempo
médio de permanéncia no meio-fio. Esses mesmos paréametros constituem as
variaveis de entrada do método QATAR, assegurando a coeréncia entre o
dimensionamento analitico e a analise expedita de desempenho.

Conforme descrito no Item 7 — Overview of the Curbside Analysis Methodology
do QATAR (ACRP, 2024), o desempenho do meio-fio € avaliado por meio da razéo
entre a demanda operacional e a capacidade disponivel, expressa pela relagcéo

descrita na Equacéo 3.

Demanda estimada de vagas na hora pico (3)

Indice de utilizacdo meio — fio = : =
Capacidade disponivel

Fonte: Report 266 (ACRP, 2024)

A interpretacdo dos resultados obtidos a partir dessa razédo foi realizada com
base nas definicbes de suficiéncia do meio-fio apresentadas na Tabela — do ACRP
Report 266 (ACRP, 2024), associando-as a categorias qualitativas de suficiéncia
operacional (Tabela 5), que variam desde condi¢bes adequadas de atendimento da
demanda até situagdes criticas de saturagao, caracterizadas por congestionamentos
recorrentes, aumento do tempo de parada e formacéao de filas no meio-fio.

Dessa forma, o confronto entre o numero de vagas existentes e a demanda
estimada permitiu classificar a suficiéncia operacional do meio-fio do aeroporto de
Joinville, evidenciando potenciais déficits ou folgas de capacidade. Essa classificagao
foi utilizada como instrumento de diagndstico da infraestrutura atual, subsidiando a
identificacdo de condicionantes e deficiéncias operacionais e apoiando a proposigcao
de diretrizes de requalificacdo alinhadas as boas praticas internacionais para areas
de acesso aeroportuario. A sequéncia metodoldgica adotada para essa analise esta

apresentada no Quadro 6.
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Tabela 5 — Definicées do desempenho do meio-fio

] Situacao 1 — Fila dupla permitida
Indice de utilizacdo do meio-fio Classificagdo da suficiéncia operacional

CUR=1,30 Abaixo da capacidade
1,30 < CUR =1,70 Proximo da capacidade
1,70 < CUR = 2,00 Na capacidade

CUR > 2,00 Acima da capacidade

] Situagao 2 — Fila dupla nao permitida
Indice de utilizacdo do meio-fio Classificagdo da suficiéncia operacional

CUR=1,00 Abaixo da capacidade
1,00 < CUR =1,20 Proximo da capacidade
1,20 < CUR =1,35 Na capacidade

CUR > 1,35 Acima da capacidade

Fonte: Adaptado do ACRP Report 266 (2024)

Quadro 6 — Resumo da sequéncia metodolégica para o dimensionamento das vagas

de embarque e desembarque no meio-fio e avaliacdo da capacidade

Descricao da etapa e fonte da informagao

1 Movimentacgao anual (planilhas site ANAC)

2 |Equacgao 1 para estimativa da demanda na hora-pico (pax/h) (ANAC, 2007)

3 | Participagdo modal (observacéao direta ou pesquisa Brasil que voa)

Conversao demanda de passageiros em veiculos por meio da ocupacgao
meédia dos veiculos (observagao direta)

5 | Tempo médio de permanéncia (observacao direta)

Equacao 2 - dimensionamento do numero minimo de vagas requeridas
(ANAC, 2023)

7 | Comparagao com numero de vagas existentes (observagao direta)

Equacao 3 - QATAR para avaliagao da capacidade operacional (ACRP,
2024)

Fonte: A autora (2026)

Para melhor apresentagcéo dos resultados desse diagndstico e organizar de
forma estruturada os fatores internos e externos que influenciam a integracao
multimodal do acesso ao aeroporto de Joinville, foi aplicada a analise SWOT ou FOFA,
que vem da lingua inglesa, Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats,

traduzido para Forcas, Oportunidades, Fraquezas e Ameacas. Essa ferramenta foi
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criada na década de 60 e € amplamente utilizada por sua forma simplificada de analise
(HUSSAIN et al., 2012). Ela foi escolhida por permitir consolidar os achados técnicos
do diagndstico, possibilitando a identificagdo de fatores positivos e negativos, tanto
internos quanto externos que podem influenciar a infraestrutura aeroportuaria do lado
terra.

Os parametros, métodos e produtos utilizados em cada etapa da pesquisa sao

sintetizados no Quadro 7.

3.3 Elaboracéao de diretrizes projetuais

A etapa de elaboracdo de diretrizes projetuais baseou-se em uma analise
comparativa entre os resultados observados no campo e as boas praticas
identificadas na revisao integrativa da literatura, considerando referenciais normativos
e orientagdes técnicas nacionais e internacionais. Nesse sentido, foram adotados
como parametros de referéncia os manuais e resolugdes nacionais e internacionais
aplicaveis ao desenho viario e a acessibilidade, bem como diretrizes de infraestrutura
aeroportuaria (ANAC, IATA e OACI) e mobilidade (PNMU).

A partir das analises e dos diagndsticos, esses resultados foram confrontados
com as diretrizes encontradas na literatura, com o intuito de identificar lacunas e
oportunidades de melhoria. Esse confronto foi operacionalizado por meio de uma
analise comparativa, que utilizou os resultados obtidos nas observacdes de campo e
da avaliacdo do dimensionamento da extensdo do meio-fio, confrontando-os com
padroes de desempenho e arranjos espaciais recomendados.

Para apoiar a representacdo, analise das diretrizes e propostas de
requalificagdo, foram utilizados softwares de desenho e modelagem, utilizando-se do
AutoCAD e Revit (Autodesk®). A compatibilidade desses programas com bases
cartograficas, como as disponibilizadas pela PMJ via SIMGEO, e com plataformas de
visualizagado geoespacial, como o Google Earth, possibilitou a sobreposi¢cao de dados
reais a planta base, ampliando a confiabilidade das analises geométricas e de
ocupacgao espacial.

Paralelamente ao desenvolvimento desta dissertacao, foi elaborado um estudo
complementar de representagao projetual, em conjunto com Niecsay e Silveira (2025),

com o objetivo de ilustrar espacialmente as diretrizes propostas para a area de estudo
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que priorizou a PNMU para a orientagao da ag¢des sugeridas. A modelagem digital
desenvolvida no Revit possui carater ilustrativo e complementar, sendo utilizada como

apoio a visualizagao das propostas apresentadas no Capitulo 5.
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Quadro 7 — Sintese dos parametros, métodos e produtos da andlise de integragéo
multimodal na zona de interface urbana (lado terra) do aeroporto de Joinville

Parametros analisados

Método utilizado

Produtos

Qualidade das calgadas e
infraestrutura cicloviaria e
acesso ao transporte
coletivo

- Aplicagao Planilhas do MPSC
atualizadas (Dischinger et al, 2014)

- Célculo do ICam 2.0 (ITDP, 2019)

-Verificagdo da resolugdo MBST
Volume VIII (CONTRAN, 2022)

- Verificagcao das condicdes de
acesso ao transporte coletivo (por
meio de inspec¢des (de 2024 a
2026)

- Observacao direta da
pesquisadora (de 2024 a 2026)

Diagndstico da
infraestrutura dos
modos ativo e coletivo

Avaliagdo do mobiliario
urbano (abrigos de énibus,
bicicletarios, entre outros)

- Observacao direta da
pesquisadora (de 2024 a 2026)
- Verificagcdo dos itens da NBR 9050
(ABNT, 2020) e NBR16537 (ABNT,
2024)

Diagnéstico da
infraestrutura de apoio
do lado terra

Identificacdo de padrdes
de comportamento dos
usuarios no lado terra

Observacao direta, relatorios de
inspecdes, mapa comportamental
(de 2024 a 2026)

Depoimento da pesquisadora em 12
anos de trabalho em diferentes
aeroportos (de 2011 a 2023)

Diagnastico
comportamental dos
passageiros,
acompanhantes,
colaboradores e
prestadores de servigo

Avaliacao da relagao entre
demanda e espaco
existente para embarque e
desembarque

Dimensionamento do numero
minimo de vagas pela Equacgao do
Manual de Anteprojeto da ANAC
(2023) e comparagao de acordo
com o Report 266 (ACRP, 2024)

Diagnostico da
infraestrutura dos
modos motorizados
individuais de
transporte

Confronto dos resultados
observados com boas
praticas identificadas na
revisdo integrativa

Analise comparativa a partir de
simulacdes de desempenho do
meio-fio dos espagos destinados a
cada modo, em horarios de pico
(observacéo direta de 2024 a 2026)

Diretrizes e proposta de
requalificagcédo das
calgadas, pontos de
Onibus, ciclovias,
sistema viario e
integragéo multimodal

Fonte: A autora (2026)
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Apoio complementar a redagao académica

Como apoio complementar a redagdo académica e a organizacéao textual desta
dissertacao, foi utilizada a ferramenta de inteligéncia artificial generativa ChatGPT, da
OpenAl (GPT-5, acessada em 2026), com a finalidade de auxiliar na revisao
gramatical, melhoria da fluidez textual e refinamento da linguagem académica. O uso
da ferramenta ocorreu exclusivamente como suporte ao processo de escrita, ndo
substituindo a analise critica, a interpretacao dos resultados e a construgao intelectual
desenvolvidas pela autora. Todo o conteudo foi posteriormente revisado, validado e
editado criticamente pela autora, que assume integral responsabilidade pelas

informacdes, interpretagdes e conclusdes apresentadas neste trabalho.
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4 DIAGNOSTICO DO ESTUDO DE CASO

Neste item s&o apresentados os resultados do estudo de caso, iniciando pela
evolucéo e contextualizagdo do cenario estudado, fundamentais para a compreensao
das condigdes atuais de acesso ao aeroporto de Joinville. Na sequéncia, sao descritas
as analises das coletas de dados de campo e dos documentos obtidos junto a PMJ e
ao operador aeroportuario, apontam-se os principais aspectos identificados sob a

perspectiva dos passageiros e dos colaboradores do aeroporto.

4.1 A CIDADE

Joinville evoluiu de uma colbnia agricola de imigrantes europeus, fundada em
1851, para a maior cidade e principal polo industrial do estado de Santa Catarina. Com
base em uma economia diversificada, o municipio consolidou-se especialmente no
setor metalmecanico, impulsionando o crescimento populacional e econbémico e
posicionando-se como uma das principais economias da regiao Sul do Brasil (Joinville,
2023).

De acordo com as projegdes do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), Joinville conta, em 2025, com uma populagdo estimada de 664.541
habitantes. O Produto Interno Bruto (PIB) per capita do municipio, em 2021, foi de R$
74.531,62, enquanto o Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM)
registrado no mesmo ano foi de 0,809, valor classificado como muito alto (IBGE,
2025). O municipio ocupa uma area territorial de 1.127,947 km?, figurando entre os
dez municipios de maior extensao territorial de Santa Catarina (IBGE, 2022).

Além de sua relevancia econémica, Joinville também se destaca no cenario
cultural e turistico nacional, sendo conhecida como “Manchester Catarinense”,
“Cidade das Flores”, “Cidade dos Principes”, “Cidade das Bicicletas” e “Cidade da
Dancga”. O municipio sedia o Festival de Danga de Joinville — considerado o maior do
mundo em seu género — e abriga a unica filial da Escola do Teatro Bolshoi fora da
Russia, reforcando sua importancia cultural no contexto brasileiro.

Joinville possui um historico singular relacionado ao uso da bicicleta como meio
de transporte urbano. Na década de 1950, o municipio contava com aproximadamente
30 mil habitantes, 8 mil bicicletas e apenas cerca de 300 automdveis, mostrando a
relevancia do transporte cicloviario no cotidiano da populagdo. Esse protagonismo
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levou a cidade a ser nacionalmente reconhecida nos anos 1970 como a “Cidade das
Bicicletas”, titulo que ganhou destaque em reportagens de circulagao nacional, como
a publicada pelo jornal O Globo em 1° de setembro de 1972 (ND+, 2016).

Nas décadas seguintes, o crescimento populacional, a expansao urbana e o
aumento da motorizagao individual transformaram o padrdo de deslocamentos na
cidade. Ainda assim, Joinville manteve politicas publicas voltadas a mobilidade ativa.
Em 2024, levantamento realizado pela PMJ indicou que o municipio dispde de
aproximadamente 278,97 km de infraestrutura cicloviaria, incluindo ciclovias,
ciclofaixas, ciclorrotas e vias compartilhadas, configurando uma das maiores
extensdes desse tipo de infraestrutura no pais (Joinville, 2025b).

Apesar desse historico favoravel e da expressiva malha cicloviaria existente,
estudos recentes apontam que Joinville enfrenta desafios relacionados a mobilidade
urbana sustentavel, especialmente no que se refere a qualidade e continuidade das
calcadas, a integragao entre os modos de transporte e a eficiéncia do transporte
coletivo em determinadas regides da cidade (Silveira, 2025). Essas limitagdes tendem
a se manifestar com maior intensidade em areas periféricas, demandando analises
especificas sobre acessibilidade e integracdo multimodal.

Nesse contexto, destaca-se a aprovacao, em setembro de 2025, da nova Lei
das Calgadas do municipio de Joinville, que estabelece diretrizes voltadas a redugao
da burocracia, ao aumento da acessibilidade universal, a melhoria da segurancga e a
padronizacado das calgadas no espago urbano. A legislagéo representa um avango
institucional no enfrentamento das deficiéncias historicamente observadas na
infraestrutura para pedestres, ainda que seus efeitos praticos dependam de
implementagao progressiva e fiscalizagdo ao longo do tempo (Joinville, 2025a).

A partir de 2025, Joinville passou a incorporar solugdes de micromobilidade
compartilhada, com a introdugao de patinetes elétricos para aluguel em diferentes
areas da cidade. A iniciativa amplia as alternativas de deslocamento de curta distancia
e reforca a diversificacdo dos modos de transporte no contexto urbano. Embora ainda
nao tenham sido observadas unidades desse sistema na area do aeroporto, sua
presenca no municipio evidencia potencial de integracdo futura com grandes
equipamentos urbanos, especialmente no que se refere aos deslocamentos de

primeira e ultima milha.
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4.2 O AEROPORTO

A consolidacdo do aeroporto de Joinville decorreu de um processo de muitas
décadas de investimentos publicos, reestruturacdes administrativas e modernizacoes
operacionais. O primeiro campo de aviagao de Joinville iniciou suas atividades na
década de 30, instalado em outro ponto da cidade em relagao a localizagao atual.
Situava-se na Estrada Guilnerme, no distrito de Pirabeiraba, nas proximidades da
granja de Otto Pfutzenreuter, regido caracterizada ainda hoje por areas rurais e
propriedades agricolas. Nessa época também foi construido o primeiro planador de
Joinville, cujo voo inaugural ocorreu em 23 de outubro de 1937, batizado com o nome
de Calouro (Neumann, 2008).

Embora tenham sido investidos recursos na implantacéo desse primeiro campo
de aviagdo, o Ministério da Aeronautica, apos avaliagdes técnicas, concluiu em
outubro de 1941 que a area da Estrada Guilherme apresentava limitagbes para o
desenvolvimento futuro da aviacdo naquele local. Assim, determinou-se a escolha de
um novo sitio aeronautico, e foi escolhido o novo local as margens do Rio Cubatao
Grande, considerado mais adequado por oferecer melhores condigoes topograficas,
maior possibilidade de expansao e acesso facilitado ao perimetro urbano, distante
apenas alguns quildmetros do centro da cidade. As obras no novo terreno comegaram
imediatamente, e o novo local passou a abrigar também o aeroclube de Joinville,
destinado a formacéao de pilotos civis. A primeira turma foi oficialmente diplomada em
24 de outubro de 1943 (Figura 10), consolidando as operacdes aeronauticas nessa

nova area (Neumann, 2008).
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Figura 10 — Primeira turma de pilotos formada no aeroclube de Joinville em 1943

Fonte: Arquivo de Neumann (2008)

Com a mudanga do campo de aviagao para a regido do Cubatdo Grande em
1941, o acesso principal passou a se dar pela Estrada Cubatdo Grande, ainda com
caracteristicas rurais, sem urbanizagdo, pavimentagao ou elementos de seguranga

viaria, conforme ilustrado no mapa histérico a partir de 1962, recorte mostrado na

Figura 11.

Figura 11 — Recorte do mapa histérico do municipio mostrando acesso aeroporto
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Em 1964, o Poder Executivo Municipal foi autorizado a doar ao Ministério da
Aeronautica uma area localizada na Zona Norte do municipio, por meio da autorizagao
da Lei Municipal n® 666/64 e a Lei Ordinaria n°® 600, de 1963 para a constru¢cdo do
aeroporto (Joinville, 1964). Apds a doagao das areas ao Ministério da Aeronautica da
década de 60, o acesso ao local consolidou-se pela entdo Estrada Cubatdo Grande,
eixo viario que servia tanto ao aeroporto quanto as comunidades rurais do entorno,
demonstrados nos mapas histéricos do municipio.

Desde entéo, o processo de expansao urbana de Joinville transformou a regiéo.
Atualmente, o aeroporto encontra-se inserido em area urbana consolidada, na
Avenida Santos Dumont, bairro Aventureiro, localizado na por¢cdo nordeste do
municipio (Figura 12). Com 42,9 mil habitantes, o Aventureiro é o bairro mais populoso
da cidade (IBGE, 2022) e esta inserido em zona classificada como Area Urbana de
Atividade Controlada (AUAC).

Figura 12 — Localizac&o de Joinville no norte de Santa Catarina e aeroporto na
regidao nordeste da cidade
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Fonte: Adaptado do Google Maps (2025)

Segundo Bassetto (2017), a inauguragao do primeiro TPS foi em 1972 no atual
sitio. A partir de 1974, o aeroporto passou a contar com nova administragcéo (Infraero)
e intervencgdes fisicas motivadas pelo aumento do fluxo de passageiros e pela
necessidade de aprimorar os servicos ofertados. Os avancos continuaram nas

décadas seguintes. Destaca-se o periodo de 1990, quando a Infraero implementou a
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ampliagdo do terminal de passageiros, foram realizadas melhorias no patio de
manobras e a construgdo de uma nova sala de desembarque climatizada, além da
elaboracdo de um projeto de modernizacdo completa do TPS, sinalizando a
importancia regional.

Em 2001 foram concluidas as obras de recapeamento da pista de pouso, taxi
e stop-way, e em 2002 ocorreram a automacédo da Estagcao Meteoroldgica de
Superficie (EMS) e a transferéncia dos 6rgdos de Navegacdo Aérea para novas
instalagdes, incluindo a ativagdo da Torre de Controle (TWR-JV). O ciclo de
modernizagao culminou na inauguragao, em 8 de marco de 2004, do atual Terminal
de Passageiros do Aeroporto Lauro Carneiro de Loyola (Motiva Aeroportos, 2025).

Em 2013, o TPS passou por um processo de adequacgao interna voltado a
acessibilidade universal, para atendimento a pessoas com mobilidade reduzida. No
ano seguinte, em 2014, foi instalado e homologado o sistema de pouso por
instrumentos (ILS), melhorando a seguranca das operagdes em condigdes de baixa
visibilidade e fomentando a regularidade dos voos?.

Em 2018 foi concluida a duplicacéo e a restauragcdo do pavimento da Avenida
Santos Dumont no trecho entre a Rua Dona Francisca e o Aeroporto Lauro Carneiro
de Loyola. Posteriormente, em 2022, foi finalizada a duplicacao da via entre a BR-101
e a Rua Dona Francisca, consolidando esse eixo como principal acesso motorizado
entre uma das principais rodovias do Sul e o aeroporto de Joinville, com tempo médio
de deslocamento estimado em 15 minutos.

Em 2021, no ambito da 62 rodada de concessdes, o aeroporto de Joinville
passou a integrar o Bloco Sul, sendo concedido a iniciativa privada por um periodo de
30 anos. A partir da concessao, iniciou-se um novo ciclo de investimentos voltado a
modernizagdo da infraestrutura aeroportuaria. Entre 2022 e 2024, foram executadas
obras de reforma e ampliagao do terminal de passageiros, com investimento total de
aproximadamente R$ 103 milhdes (GOVBR, 2024), contemplando a expansao da area
de check-in, a ampliagao da sala de embarque e melhorias no patio e nas facilidades
operacionais. Espera-se que essas intervengdes contribuam para o aumento da
movimentagao aeroportuaria, com melhoria do nivel de servigo e o fortalecimento do

papel regional do aeroporto, embora a escolha do uso desse aeroporto por parte da

2 https://aeroportos.motiva.com.br/joinville-sc/o-aeroporto/sobre-o-aeroporto/
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comunidade esteja associada a um conjunto mais amplo de fatores, que extrapolam
a infraestrutura aeroportuaria propriamente dita.

De acordo com dados da Agéncia Nacional de Aviagéo Civil (ANAC), em 2024
o Aeroporto de Joinville registrou a movimentagdo de aproximadamente 480 mil
passageiros, valor superior a 10% em relagado ao observado em 2023. Em 2025, o
volume de passageiros manteve a tendéncia de crescimento, alcangando cerca de
530 mil usuarios, o que representa um acréscimo adicional de aproximadamente 10%
em comparagao ao ano anterior. A evolugdo da movimentagdo de passageiros no
periodo ao longo de 25 anos é apresentada na Figura 13. Em 2025, os voos do
aeroporto de Joinville registraram 78,5% de ocupagcdo de seus assentos,
ultrapassando a marca dos 70% considerada por analistas de aviagdo como um ponto

de equilibrio financeiro®.

Figura 13 — Passageiros de JOI de 2000 a 2025

800.000
N
©
~ o S ~
© 0 N © o 0 - ~ ©
N © M T XN o 5
600.000 e SN oN 2w ST g
. @m O «— «— M~ o‘—lf)
grgwmmﬁco @© %
N s ¥ &~
— - o
% ) T ~
= 400.000 f,';%g ¢+ SO WZ WK
] = @ ® 1 N 2 X o ©
(o)) ©o = . v o O N 0 9
© S Q2 o ® © OIS S N ©
) N P N W oo Nme O M
N N O N o N~
2] N~ I3V o N~ &
8 © - - © 9
~ ~—
200.000 ||I ||I S
II II‘_
O - AN O <t D O O D O «~ N O D ONMNO®WODO - AN O < O
O O O O O O O 0O OO ™“ ™ ™ ™ ™ ™ v «— v+ «— N &N N N N N
S O OO0 OO0 OO0 0100000000000 OO0 OO 6 o O
N NN ANNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNN

tempo
= Qtde Total Passageiros

Fonte: A autora (2025)

Em 2025, a concessionaria alterou sua denominagdo social para Motiva

Aeroportos e anunciou a venda de seu portfélio de aeroportos, incluindo o de Joinville,

3 https://simpleflying.com/load-factor-airline-profitability-relationship-analysis/
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para o Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR), o que ndo altera, até o momento, as
diretrizes contratuais da concessao (Motiva, 2025)*.

O Aeroporto de Joinville — Lauro Carneiro de Loyola é nomeado como JOI pela
International Air Transport Association (IATA) e como SBJV pela Organizagédo da
Aviacao Civil Internacional (OACI). Embora esteja localizado na terceira cidade mais
populosa da regiao Sul, apés Porto Alegre e Curitiba, este aeroporto opera sé voos
domeésticos. Para fins desta pesquisa, o aeroporto de Joinville esta abreviado como
JOL.

4.3 O ACESSO AO AEROPORTO

O diagnostico do acesso ao Aeroporto de Joinville concentrou-se na analise da
zona de interface urbana do lado terra, situada entre o sistema viario adjacente
(poértico) e o Terminal de Passageiros (TPS), considerando os deslocamentos
realizados por passageiros, trabalhadores, prestadores de servigos e visitantes, em
seus diferentes modos de transporte. Os visitantes compreendem tanto aqueles que
acompanham passageiros durante o embarque e desembarque quanto usuarios que
acessam o aeroporto para utilizagao de servigos ou permanéncia nas areas publicas
do terminal. Cabe ressaltar, ainda, que o aeroporto esta inserido em uma area urbana
consolidada e localizado no bairro mais populoso do municipio, o que reforga sua
relagao direta com a malha urbana existente.

A revisao integrativa demonstrou que, em diversos contextos, a conexao
aeroporto-cidade é estruturada por sistemas de transporte de meédia e alta
capacidade, especialmente sobre trilhos, como metrés, trens expressos ou VLT,
concebidos para o deslocamento de grandes volumes de passageiros. No contexto
atual de Joinville, caracterizada como cidade de porte meédio, a demanda
aeroportuaria e as condigdes operacionais indicam que solu¢gdes de menor custo e
maior viabilidade de implantagao apresentam maior aderéncia as necessidades locais.
Nesse sentido, antes da eventual implantacao de sistemas estruturantes, como o VLT,
em um horizonte de longo prazo e condicionada a evolugdo da demanda, destacam-
se medidas operacionais, como a implantacao de faixas exclusivas ou preferenciais

para o transporte coletivo, capazes de promover ganhos de eficiéncia, regularidade e

4 https://www.motiva.com.br/noticias/motiva-anuncia-a-venda-dos-seus-20-aeroportos/
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atratividade desse modo de transporte. Nesse contexto, o diagnostico realizado nesta
pesquisa considerou todos os modos de transporte atualmente disponiveis no entorno
imediato do aeroporto, dando énfase aos principios estabelecidos pela PNMU para a
proposicao das diretrizes.

Além do aumento da movimentagao de passageiros (Figura 13), a comunidade
aeroportuaria também apresentou expansao recente, impulsionada pela ampliagao do
TPS, o que intensificou a pressao sobre a infraestrutura de acesso terrestre. Em 2024,
o aeroporto registrou 902 credenciais permanentes e 931 temporarias (detalhados no
Apéndice A), ampliando a demanda cotidiana por deslocamentos ao sitio
aeroportuario. Entretanto, informacdes detalhadas sobre a origem residencial desses
trabalhadores ndo puderam ser disponibilizadas, em conformidade com a Lei Geral
de Protecao de Dados (LGPD).

A Pesquisa Origem e Destino (OD) do transporte aéreo realizada pela Empresa
de Planejamento e Logistica (EPL, 2014), apesar da defasagem temporal, constituiu
a fonte mais recente com dados detalhados sobre o perfil dos usuarios e os padrdes
de acesso ao aeroporto de Joinville. Os dados originais foram tratados, organizados
e sistematizados no ambito desta pesquisa, sendo apresentados no Apéndice N. Os
resultados indicaram que o aeroporto atendia na maioria a uma demanda local, com
82% dos passageiros tendo como municipio de origem Joinville, além de usuarios
provenientes de municipios vizinhos, caracterizando uma area de influéncia
concentrada no entorno imediato, com alcance regional complementar. Quanto aos
modos de acesso, observou-se ampla predominancia dos deslocamentos por modos
motorizados individuais, com destaque para carona, taxi e automoével préprio, que
juntos representaram 94% das viagens. Cabe ressaltar que a pesquisa foi realizada
em um contexto anterior a consolidacdo dos servigos de transporte por aplicativo, o
que pode ter influenciado na distribuicdo modal observada. O transporte coletivo
apresentou participacao reduzida. Em relacdo ao motivo da viagem, prevaleceram os
deslocamentos a trabalho, negdécios ou eventos profissionais (59%), seguidos por
viagens de lazer e visita a amigos ou parentes, indicando o papel do aeroporto no
atendimento tanto a demandas profissionais quanto pessoais no periodo analisado.

Os dados cartograficos e georreferenciados disponibilizados pelo Sistema de
Informagdes Municipais Georreferenciadas de Joinville (SIMGeo) Base de 2010

(Joinville, 2010), complementados por imagens de satélite do Google Earth e
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levantamentos realizados em visitas de campo, subsidiaram a caracterizagao fisico-
espacial da zona de interface urbana do aeroporto. O SIMGeo permitiu identificar e
analisar elementos da infraestrutura urbana e viaria do entorno, como hierarquia e
tracado das vias, implantacdo de calgadas e ciclovias, localizagdo de equipamentos
urbanos e organizagcdo dos acessos veiculares e do transporte coletivo. Entretanto,
reconhece-se que os dados do SIMGeo apresentam limitagdes inerentes as bases
cartograficas institucionais, especialmente quanto a atualizagdo temporal e ao nivel
de detalhamento das condi¢cdes operacionais e qualitativas da infraestrutura, como
estado de conservagao e presenca de barreiras fisicas. Dessa forma, as informagdes
foram complementadas e validadas por meio de imagens de satélite e visitas técnicas
in loco, permitindo maior confiabilidade na analise e interpretacao das condicdes reais

de acesso ao aeroporto (Figura 14).

Figura 14 — Implantacao geral de JOI (existente)
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Fonte: A autora (2025), adaptado do SIMGeo (2007)

No que se refere a interface urbana, a correspondéncia de resposta
encaminhada pelo operador aeroportuario apresentou dados sobre a comunidade

aeroportuaria e sobre a localizacdo do TECA, indicado em vermelho na Figura 15.
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Este, anteriormente situado junto ao TPS no lado esquerdo (préximo item 11 da Figura
14), foi transferido para outra area, com acesso independente da via principal utilizada
pelos passageiros. Essa mudancga, implementada em 2024, é considerada estratégica
para o acesso ao aeroporto, pois segrega os fluxos de cargas e passageiros,
reduzindo interferéncias no embarque e desembarque de passageiros, reduzindo

fluxos de carga na frente do TPS.

Figura 15 — Localizagao e acesso do novo Terminal de Cargas (TECA) - JOI
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Para uma melhor compreensao do diagndstico, a analise do acesso terrestre
ao aeroporto foi segmentada nos principais componentes da mobilidade na zona de
interface urbana situada na infraestrutura aeroportuaria do lado terra. Nesse contexto,
os subitens seguintes abordam, de forma especifica, o transporte coletivo, a gestéo
do meio-fio e o transporte ativo, avaliando suas condi¢des de infraestrutura, operacao
e integracao multimodal, com vistas a identificagao de gargalos e oportunidades de

melhorias do acesso ao aeroporto.

4.3.1 Transporte coletivo

Embora haja registros da SEINFRA de que ja existiu uma linha de 6nibus

conectando diretamente o aeroporto de Joinville ao centro da cidade, atualmente o
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TPS é atendido apenas pela linha 0240, além da linha 0230, que opera a
aproximadamente 800 metros do TPS. A atual oferta do sistema de transporte publico
reduz as alternativas de acesso ao aeroporto e impde deslocamentos
complementares e baldeacdes aos usuarios que desejam se deslocar para a regiao
central da cidade, especialmente aqueles com bagagens, mobilidade reduzida ou
menor familiaridade com a rede de transporte urbano. Dessa forma, o arranjo atual
apresenta limitagdes relacionadas a acessibilidade, a conectividade e a atratividade
do transporte coletivo como modo de acesso ao aeroporto. Essas limitagdes reforgam
a importancia da analise da infraestrutura de apoio ao transporte coletivo existente na
zona de interface urbana do aeroporto.

Além da oferta de linhas, a qualidade da infraestrutura de apoio constitui fator
determinante para a utilizacdo do transporte coletivo. Nesse sentido, foi realizada a
avaliagao das areas destinadas ao embarque e desembarque de passageiros e das
condi¢cdes de acesso aos pontos de parada existentes no entorno do aeroporto.

A infraestrutura destinada ao transporte coletivo no aeroporto conta com trés
vagas para parada de 6nibus. Duas delas, identificada como ponto A na Figura 16,
esta localizada a esquerda da cobertura do TPS, com acesso pela mesma calgada do
TPS, porém em area descoberta. A outra vaga situa-se no lado direito do TPS, a
aproximadamente 40 metros da edificacado, sendo identificada como ponto B na Figura
16, atendendo a linha n° 0240 — Aeroporto via Av. Emilio Landmann do transporte
coletivo municipal. Entretanto, apesar da disponibilidade dessa infraestrutura com
acesso pela mesma calgada do TPS no ponto A, durante as inspecdes de campo
realizadas neste estudo observou-se que o transporte coletivo municipal realiza

parada somente no ponto de 6nibus identificado como ponto B.
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Figura 16 — Local das infraestruturas de transporte coletivo préxima a JOI

Terminal de Passageiros

Vagas de onibus na frente TPS
EER . Ponto de 6nibus — Linha 0240
Fonte: A autora (2026) 7

Figura 17 — Fotos das trés paradas de 6nibus em JOI:

(a) duas vagas no ponto A e (b) uma vaga no ponto B

C ot

(a) | (b)
Fonte: A autora (2026)

Apesar da curta distancia fisica (40 metros) até o ponto de énibus utilizado pelo
transporte coletivo municipal no ponto B, o percurso até essa parada ocorre sem
calgamento pavimentado (gramado) e sem cobertura e sem iluminagao noturna, o que
dificulta a locomog¢ao dos usuarios, sobretudo em condi¢gdes climaticas adversas,

como dias de chuva e durante a noite (Figura 17). Nao foi observada a utilizagao das
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vagas localizadas no ponto A, nem por veiculos de transporte publico ou fretado
durante o periodo de observacdo. Essa configuragdo sugere uma subutilizacdo da
infraestrutura existente junto ao TPS e contribui para a manutengdo de um percurso
menos acessivel entre o transporte coletivo e o TPS, realizado em trecho sem cal¢ada
pavimentada.

Além disso, considerando que o deslocamento entre o TPS e o ponto de énibus
(ponto B) ocorre somente a pé, observou-se, durante as inspegbes de campo o
comportamento desses usuarios. Esse trajeto € feito por percursos néo formalizados,
algumas vezes pela via de rolamento do transporte motorizado, outras vezes pela area
gramada. Essa condigdo de caminhar pela via de rolamento expde os usuarios a
situagdes de conflto com o trafego veicular e compromete a seguranca dos
deslocamentos. A localizacao periférica do ponto de énibus reduz a competitividade
espacial do transporte coletivo em relagao ao automoével, influenciando diretamente a
escolha modal dos usuarios e reforgcando padroes de dependéncia automotiva.

Durante as 20 inspe¢des em campo registradas no Apéndice C, realizadas em
diferentes épocas do ano, sob variadas condi¢gdes climaticas (dias ensolarados,
chuvosos e nublados) e em distintos periodos do dia (manha3, tarde e noite), observou-
se 0 uso bastante reduzido do transporte coletivo no ponto B de 6énibus na linha
municipal. Em apenas uma das observacdes foi registrado o embarque de cinco
colaboradores do aeroporto utilizando esse servigo. Nas demais inspegdes, registrou-
se apenas um usuario, uma tentativa de utilizacdo no final de semana — sem
atendimento pela linha — ou a auséncia total de usuarios no ponto. Esses resultados
sugerem baixa adesdo ao transporte coletivo no acesso ao aeroporto, conforme

apresentado na Tabela 6.

Tabela 6 — Pessoas observadas utilizando o transporte coletivo

04h58 as 13h50as 17has
05h10 14h50 18h30

Data / horario

segunda-feira, 13 de janeiro de 2025 1
terca-feira, 14 de janeiro de 2025 1
quarta-feira, 23 de julho de 2025 1
terca-feira, 16 de dezembro de 2025 1
segunda-feira, 5 de janeiro de 2026 5
Total 1 6 2

Fonte: A autora (2026)
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No que se refere a acessibilidade informacional para o transporte coletivo no
aeroporto, observa-se a auséncia de sinalizagao ou de informagdes no interior do TPS
que indiquem a localizagdo do ponto de 6nibus (ponto A ou B), 0 que compromete a
legibilidade do espago e a orientagdo dos passageiros que buscam acessar o
transporte coletivo. Adicionalmente, as informagdes disponibilizadas no site oficial do
aeroporto apresentam corretamente a identificagao da linha e da empresa operadora
do servico; contudo, ndo explicitam a auséncia de operacao aos finais de semana e
feriados. Observa-se ainda que o site indica que o embarque ocorre “em frente ao
terminal de passageiros”, o que pode gerar interpretagdes equivocadas, uma vez que,
na pratica, o ponto utilizado localiza-se lateralmente ao TPS, a aproximadamente 40
metros da edificagao.

No ponto de parada de 6nibus B, observou-se a presenca de uma placa de
sinalizagédo contendo um QR Code que, durante a visita de campo, direcionava os
usuarios a plataforma Onibus.Info, permitindo a consulta ao itinerario da linha e aos
horarios previstos de saida do Terminal Iririd com destino ao aeroporto (Figura 18).
Entretanto, a sinalizagdo n&o apresenta identificacdo da instituicdo responsavel pela
informacao, ndo sendo observado logotipo ou referéncia a Prefeitura de Joinville, ao
operador do transporte coletivo ou ao operador aeroportuario, o que dificulta a
verificacao imediata da origem e da confiabilidade das informacdes disponibilizadas
aos usuarios. Além disso, embora esse recurso constitua um importante mecanismo
de informacéao, seu acesso depende da disponibilidade de um dispositivo mével com
bateria e conexdo a internet, o que pode limitar sua utilizagdo por parte de alguns

usuarios.
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Figura 18 — Foto das informagdes operacionais disponiveis no abrigo de dnibus
(ponto B)

Fonte: A autora (2026)

Além disso, as informacgdes disponibilizadas sdo predominantemente visuais,
nao contemplando recursos de acessibilidade voltados a pessoas com deficiéncia
visual, e estdo apresentadas apenas em lingua portuguesa, o que pode representar
uma barreira adicional para passageiros estrangeiros que utilizam o aeroporto.
Observa-se ainda que o conteudo disponibilizado ndo explicita de forma clara a
inexisténcia de operacao da linha aos finais de semana e feriados, o que pode gerar
duvidas ou interpretacdes equivocadas por parte dos usuarios. Durante uma inspecgao
realizada em um sabado, por exemplo, foi observado um casal aguardando no abrigo
de Onibus (ponto B) com bagagens, porém, diante da auséncia de operagao da linha,
os usuarios deixaram o local e buscaram outro modo de transporte.

Outro aspecto identificado refere-se a informacéao fornecida pela SEINFRA, que
relatou a existéncia, em periodo anterior, de uma linha de transporte coletivo que
conectava diretamente o aeroporto ao Terminal Central. Entretanto, foi informado que
houve descontinuidade do servico em raz&do da baixa demanda registrada. Ressalta-
se que nao foram disponibilizados dados histéricos detalhados sobre a operagao
dessa linha, tampouco informagdes que permitissem verificar se havia coordenagao
entre os horarios do transporte coletivo e os periodos de chegada e saida dos voos.

Adicionalmente, ndo foram obtidas informacdes diretamente junto a empresa
operadora do transporte coletivo, apesar de solicitacdo formal realizada no ambito
desta pesquisa, o que restringe o acesso a dados mais detalhados sobre a demanda

de usuarios, perfil de utilizagao e distribuicao horaria do servigo.
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A inexisténcia desses registros ndo permitiu a analise aprofundada sobre as
causas da baixa utilizagao dessa linha em especifico e sua efetiva integragdo com a
operacao aeroportuaria, devendo os resultados ser interpretados a luz dessas
limitacbes. Ainda assim, a analise do transporte coletivo foi subsidiada por
informacgdes institucionais disponibilizadas pela SEINFRA, observagbes de campo e
dados secundarios, permitindo a identificagado de tendéncias gerais sobre a oferta e o
uso do transporte coletivo no acesso ao aeroporto. A seguir o texto foi subdividido em
itens: (a) Operacédo da Linha 0240 ; (b) Alternativa de transporte coletivo - Linha 0230

- Emilio Landmann e (c) Qualidade do transporte coletivo.

a) Operacao da Linha 0240 — Aeroporto via Av. Emilio Landmann

As informacdes da operacao da linha 0240, obtidas por meio do site Onibus.Info
indicam que o servico funciona exclusivamente em dias uteis, com os seguintes
horarios de partida: 04h49, 05h19, 07h30, 11h11, 14h08, 16h55, 17h58, 18h08, 18h43
e 20h08. Observa-se que o ultimo horario ocorre as 20h08, encerrando a operagao
antes da chegada do ultimo voo regular do dia, previsto para aproximadamente 22h15
(Motiva Aeroportos, 2025). A frequéncia de operagcdo da Linha 0240 saindo do
aeroporto varia de 10 a 221 minutos ao longo do dia, com auséncia de disponibilidade
do servico entre 7:30 e 11:11. Aos fins de semana e feriados n&o ha funcionamento
dessa linha de transporte coletivo, justamente em periodos nos quais passageiros
podem estar iniciando ou retornando de viagens ou os colaboradores que trabalham
em escalas com horarios diferenciados, o que reduz a disponibilidade de alternativas
de acesso ao aeroporto por transporte coletivo.

No que se refere as caracteristicas operacionais dos veiculos utilizados nessa
linha de transporte coletivo durante as inspeg¢des, verificou-se somente a utilizagao de
veiculos com piso alto, o que dificulta o embarque e o desembarque, especialmente
para pessoas com mobilidade reduzida, usuarios em cadeira de rodas, idosos e

passageiros com bagagens, conforme demonstrado na Figura 19.
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Figura 19 — Operagéao do transporte coletivo:
a) Foto dg nto (b)

llustrag&o do piso alto do 6nibus
. | " \'"I

S AN

() ' (b)
Fonte: (a) Fonte: A autora (2025); (b) Adaptado de Silveira (2017)

O deslocamento da Linha 0240 no sentido do aeroporto para a cidade inicia-se
no ponto de énibus localizado no aeroporto, percorrendo as vias Av. Santos Dumont,
Rua Tuiuti, Rua Antbnio Jorge Cecyn, Rua Pica-Pau, Rua Prado, Rua Emilio
Landmann, novamente a Rua Tuiuti, além das ruas Guaira e Iririu, onde se encontra
a Estacéo Iririu. Para acessar a regido central por transporte coletivo, o passageiro
necessita realizar ao menos uma transferéncia nessa estagao, utilizando a linha 0800
até o Terminal Central de Integracédo. Esse deslocamento implica no pagamento de
duas tarifas, no valor de R$ 6,50 cada (valores atualizados em jan./2026), visto que
nao ha integragéo tarifaria entre as linhas®.

Por outro lado o deslocamento para a chegada de transporte coletivo no
aeroporto a partir da Estacao lIririu, faz-se necessario utilizar a Linha 0240 em seu
trajeto completo de ida e volta, saindo da Estagao Iririu, passado pela Rua Cerro
Verde, Rua Tuiuti, Rua Emilio Landmann, Rua Antonio Jorge Cecin, Rua Santa Luzia
e no sentido oposto, Rua Santa Luzia, Rua Jacob Forbice, Rua Maria Regina Klock
Russi, Rua Maria Regina Klock Russi, Rua Rio do Ferro, Avenida Santos Dumont e
aeroporto de Joinville.

O itinerario mostra que o aeroporto representa apenas um dos extremos
operacionais da linha, a qual percorre diferentes bairros da regido leste antes de
chegar a Estacao Iririi, onde ocorre a integracdo com outras linhas do sistema

municipal. Dessa forma, o servigo atende prioritariamente a demanda dos bairros

5 Informagéo obtida no site http://www.passebus.com.br/integracao/ em mar/26.
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inseridos em seu percurso, sendo o aeroporto um dos pontos atendidos ao longo da
operagao da linha, e nao o seu principal foco de atendimento.

Com a finalidade de complementar o diagndstico da operacionalidade do
transporte coletivo de acesso ao aeroporto, foram analisados dados operacionais da
linha 0240 como um todo, obtidos junto a Secretaria de Infraestrutura Urbana
(SEINFRA). As informacgdes, detalhadas no Apéndice O — contemplam o volume
mensal de passageiros durante um ano (entre 2024 e 2025), que apresentou
comportamento relativamente estavel ao longo do periodo analisado, e a distribuigao
da demanda por horarios de operagao, que mostrou elevada variabilidade, com maior
concentracdo de passageiros nos horarios proximos de 05h19 e 16h55, indicando
caracteristicas pendulares, por exemplo, ida e volta do trabalho.

Embora ndo seja possivel identificar usuarios com origem ou destino direto no
aeroporto, os dados constituem indicador de uma demanda estavel do uso do
transporte coletivo no corredor de acesso ao terminal, oscilando somente durante os

periodos do dia.

b) Alternativa de transporte coletivo - Linha 0230 - Emilio Landmann

Com a auséncia de frequéncia da linha que atende diretamente o aeroporto aos
finais de semana, pode ser necessario recorrer as linhas de transporte coletivo que
circulam nas imediacdes do sitio aeroportuario e que operam diariamente com maior
frequéncia (englobando os segmentos S4A, S4B e S5). A partir de consulta a
plataforma Onibus.Info, identificou-se o ponto de dnibus localizado na Rua Rio do
Ferro, n° 86, no Bairro Aventureiro, situado a aproximadamente 860 m do Terminal de
Passageiros. De acordo com a estimativa de percurso a pé fornecida pelo Google
Maps, esse deslocamento corresponde a cerca de 12 minutos de caminhada (Figura
20). Esse ponto € atendido pela linha 0230 — Emilio Landmann.

Embora essa alternativa possa atender colaboradores e passageiros com
pouca bagagem, 0 acesso exige deslocamento a pé e apresenta condi¢des reduzidas
de conforto e acessibilidade, visto que o ponto de énibus possui apenas placa de
identificagéo, sem abrigo para protegao contra intempéries e calgada precaria (Figura
20b).
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Figura 20 — Alternativa de transporte coletivo mais préximo com operagdo em todos
os dias: (a) trajeto de deslocamento a pé entre o aeroporto e o ponto de embarque;

W E ol A D — (b)
Fonte: (a) Adaptado do Google Earth (2026) e (b) A autora (2026)

A Figura 21 apresenta a localizagdo dos registros fotograficos referentes ao
diagndstico do transporte coletivo, abrangendo os pontos de parada, condi¢cbes de
acessibilidade, mobiliario urbano, veiculos e demais aspectos operacionais

observados durante as inspecdes de campo.

Figura 21 — Localizacao dos registros fotograficos do diagndstico do transporte

coletivo

N Figura17a

A S

Figura 17b » Figura 18
Figura 19a

Figura20b .

%

Fonte: Adaptado pela autora do Google Maps (2026)
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c) Qualidade do transporte publico em Joinville

Buscando contextualizar a baixa atratividade do transporte coletivo no acesso
ao aeroporto, foram analisados estudos que avaliaram a qualidade desse modo de
transporte em Joinville, os quais evidenciam fragilidades estruturais e operacionais
que influenciam sua utilizagdo. Pesquisas de campo realizadas por Silveira (2012;
2025) apontam limitagdes relacionadas a acessibilidade e as condigdes de
deslocamento até o transporte coletivo, envolvendo problemas recorrentes nas
calgadas, nos abrigos, nos veiculos e nas estagbes. Entre os principais aspectos
identificados por Silveira (2025) destacam-se a descontinuidade e a precariedade das
calcadas, a insuficiéncia de abrigos adequados, a predominancia de veiculos com piso
alto e a presenca de barreiras de acessibilidade, além da deficiéncia de informacdes
ao usuario e de infraestrutura voltada a acessibilidade universal. Tais fatores dificultam
0 acesso seguro e confortdvel ao sistema, especialmente para pessoas com
mobilidade reduzida ou que transportam volumes, situagado comum que também foram
encontradas no contexto do acesso ao aeroporto.

Complementarmente, o diagndstico do sistema de transporte coletivo realizado
para o processo de concessao do servigco em Joinville, realizado pela FIPE, identificou
reducdo da demanda, com cerca de 2,1 milhdes de passageiros transportados em
2022, volume correspondente a 72% do registrado em 2019 e aproximadamente 26%
do observado em 2012 (Joinville, 2023). A percepg¢ao dos usuarios indicou avaliagdes
predominantemente regulares ou negativas, associadas a superlotagao,
irregularidade de horarios, baixa oferta aos finais de semana e longos tempos de
espera.

Diante desse cenario, os resultados obtidos nesta pesquisa mostram-se
convergentes com os achados de Silveira (2025) e com o diagnéstico elaborado pela
FIPE (Joinville, 2023), embora decorram de procedimentos metodoldgicos distintos.
Enquanto os estudos de Silveira e da FIPE avaliaram a qualidade e a percepc¢ao dos
usuarios em relagao ao sistema de transporte coletivo municipal, a presente pesquisa
concentrou-se na infraestrutura de acesso ao aeroporto de Joinville e na sua
integracdo multimodal, por meio de observagdes diretas e levantamentos técnicos.
Ainda assim, verificou-se a recorréncia de problemas semelhantes, relacionados a

oferta e a frequéncia das linhas, especialmente fora dos horarios de pico e nos finais
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de semana, bem como fragilidades na infraestrutura de acesso e de apoio ao usuario,
incluindo a auséncia de calgadas pavimentadas até o ponto de 6nibus, deficiéncias de
sinalizacao e limitagées quanto ao conforto e a acessibilidade nos pontos de parada.

A reduzida atratividade do transporte coletivo observado no acesso ao
aeroporto de Joinville ndo decorre exclusivamente da operagdo das linhas, mas
também da propria organizagdo espacial e funcional dos acessos aeroportuarios,
historicamente estruturados para privilegiar o transporte individual motorizado (Budd,
Ison, Budd, 2016). Essas condi¢cbes tendem a reforgar a dependéncia automotiva e
reduzir a competitividade dos modos coletivos. Tal cenario contraria as diretrizes de
mobilidade sustentavel previstas na PNMU (Brasil, 2012) e as recomendacgdes de
gestdo ambiental em aeroportos apresentadas no documento Air Quality Management
at Airports (OACI, 2017).

Outro ponto a ser observado é a sustentabilidade da operacéo dos diferentes
modos de transporte. De acordo com Matheys et al. (2009), se fossem incentivadas
medidas de mudanca para modos mais sustentaveis, substituindo veiculos
motorizados individuais por transporte ativo ou coletivo poderiam reduzir
congestionamentos e descarbonizar até 30% as emissdes de GEE. Outro estudo feito
por um grupo de pesquisadores, incluindo essa pesquisadora (Difon et al, 2025),
calculou que as emissdes de CO2 da queima direta de combustiveis dos veiculos
motorizados individuais s&o cinco vezes superior as do transporte coletivo (Onibus)
quando comparados por cada passageiro, contabilizados do aeroporto até o centro da
cidade de Joinville num trajeto de cerca de 15km.

Esses resultados reforcam ainda mais a necessidade de politicas publicas que
incentivem mudancas na infraestrutura para o acesso ao aeroporto com melhorias no
uso de transporte coletivo municipal e melhorias da qualidade em todo o transporte

coletivo municipal ofertado.

4.3.2 Transporte motorizado e gestao do meio-fio

A analise da zona de interface urbana, com foco no transporte motorizado e na
gestao do meio-fio, foi estruturada a partir da caracterizagao da infraestrutura viaria,
da organizagao funcional das areas de embarque e desembarque e da avaliagcéo da

capacidade operacional, conforme diretrizes do Manual de Anteprojeto da ANAC
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(2023). A analise de desempenho foi complementada com a aplicagdo da ferramenta
QATAR, desenvolvida pelo ACRP (ACRP, 2024), utilizando como base dados
coletados em campo e parametros de referéncia de organismos internacionais, como
OACI (2023), IATA (2022) e FAA (2018).

Os comportamentos observados evidenciaram uma configuragao viaria
fortemente orientada ao transporte individual motorizado, na qual o meio-fio assume
centralidade operacional no acesso ao TPS. Essa logica tende a reduzir a eficiéncia
do sistema e limitar a integrag&o equilibrada com modos coletivos e ativos. O Apéndice
C e Apéndice D e demonstram relatérios das inspecbes realizadas e ilustram a
situagao observada na zona de interface urbana em todos os aspectos e detalham o
comportamento dos usuarios do transporte de motorizados na zona de interface
urbana. O diagnéstico foi segmentado em partes: a) infraestrutura e organizagao

viaria; e b) Dimensionamento das vagas requeridas.

a) Infraestrutura e organizagao viaria

No que se refere a infraestrutura, a circulagao viaria no acesso da zona de
interface urbana do TPS ¢é realizada totalmente sobre pavimento asfaltico,
apresentando configuragao variavel ao longo dos segmentos analisados. Nos trechos
S2 e S3, adjacentes a ciclovia, a via é composta por uma unica faixa de rolamento
com aproximadamente 3,50 m de largura, operando nos sentidos de saida (S2) e
acesso (S3) ao aeroporto com velocidade de 30 km/h. Os segmentos S4A, S4B, a Av
Santos Dumont apresenta duas faixas de rolamento em cada sentido com velocidade
de 60 km/h. Enquanto o segmento S5 (acesso ao bairro Aventureiro pela Rua Rio do
Ferro) possui uma via de mao dupla com uma faixa de ida e outra de volta. Foi
observado que no acesso (S2 a S5) todas as vias atendem adequadamente ao fluxo
de veiculos motorizados individuais.

Na éarea frontal ao TPS, correspondente ao segmento S1, observa-se que,
apesar da extensdo aproximada de 150 metros, a via apresenta uma geometria
irregular, com variagdes na sua segao transversal ao longo do trecho. Verifica-se a
alternancia entre trés e duas faixas de rolamento, com posterior retomada para trés
faixas na area mais diretamente associada as operacbes de embarque e
desembarque. Ao final do meio-fio frontal, ha o acesso ao estacionamento, a partir do

qual a via passa a operar com apenas uma faixa de circulagao.
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(b)

Fonte: A autora (2025)

Ainda nesse segmento, conforme ilustrado na Figura 22, a configuragdo com
trés faixas de rolamento é destinada as operacdes de embarque, desembarque e
circulagao geral. Dentre essas, destaca-se a faixa adjacente as vagas dispostas em
angulo de 45°, que funciona como area de acesso e manobra para as operagdes de
embarque e desembarque. No que se refere a organizagcao do meio-fio, verifica-se a
existéncia de uma segregacao formal das vagas, com a delimitacdo de espacos
destinados a diferentes modos de transporte e perfis de usuarios.

Observa-se na Tabela 7, a predominancia de vagas destinadas ao transporte
motorizado individual, totalizando 19 posicoes, 52,7% do total das vagas, distribuidas
principalmente na area frontal ao TPS (embarque) e em trechos adjacentes. Além
dessas, identificam-se vagas especificas para o transporte coletivo, incluindo trés
posicdes para O6nibus e uma para vans, bem como areas destinadas a taxis (cinco
vagas) e veiculos oficiais (duas vagas). No que se refere as vagas reservadas, foram
contabilizadas seis posi¢des destinadas a pessoas com deficiéncia (PCD) e idosos,
distribuidas entre as areas de embarque e desembarque.

As observagdes de campo indicam que a segregagdo espacial pelas
sinalizagdes existentes ndo se traduz em uma segregacado funcional efetiva na
operacao cotidiana do meio-fio. Verificou-se que os condutores, de modo geral, ndo
respeitam a destinagdo das vagas, realizando paradas de forma indiscriminada ao
longo do meio-fio ou diretamente na faixa de circulagdo, o que resulta na recorrente
formacao de filas duplas e, em alguns casos, triplas. Especificamente, nas vagas
dispostas em angulo de 45°, destinadas ao embarque e desembarque, predomina sua
utilizacdo como estacionamento, e nao para a fungao prevista. Esse comportamento

indica falta de controle do uso do espaco.
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Tabela 7 — Vagas disponiveis no meio-fio em JOI para embarque/desembarque

Tipo vaga Descrigao e localizagao da vaga Quantidade Subtotal
Tipicas de em frente TPS (embarque) 5
transporte em frente TPS (desembarque) 1
. . ) 19
motorizado atras taxi (embarque) 3
individual em 45° apés ailha 10
Transporte A OnI.bUS (desemb_a!rqug) 2 3
. Onibus distante da edificagdo 40m 1
coletivo
Van (desembarque) 1 1
(embarque) 3
PCD/ldosos Vagas PCD/Idosos (desembarque) 3 6
Taxi junto a ilha de calcada 5 5
Vagas de veiculos oficiais a direita da ilha de calcada 2 2
Total de vagas para embarque/desembarque 36

Fonte: A autora (2026)

No que se refere as vagas reservadas, constatou-se baixa utilizagdo por parte
do publico-alvo (PCD e idosos) e sim por pessoas que nao eram idosas € nem PCD
(Figura 23a). Durante todas as inspecobes, foi registrada apenas uma ocorréncia
envolvendo pessoa em cadeira de rodas, na qual se observou a opcédo pela
permanéncia na via de circulagdo, em detrimento da vaga reservada. Tal
comportamento sugere que fatores como proximidade em relagcdo ao ponto de
embarque e desembarque e percepg¢ao de maior agilidade operacional podem se
sobrepor as condi¢gbes formais de acessibilidade, indicando inadequacgao funcional

dessas vagas (Figura 23b).

Figura 23 — (a) Vagas idosos e PCD ocupadas por outros usuarios e (b) Cadeirante
utilizando a via para ingressar no veiculo

AT

e

Fonte: A autora (2026)
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As visitas de campo mostraram maior intensidade de movimentagao nos

periodos compreendidos entre meia hora e uma hora antes dos voos. Nesses
momentos, observou-se que os fluxos de transporte individual convergem todos para
a via em frente ao TPS, configurando um ponto critico de concentragao operacional,
tanto para embarque e desembarque quanto para acesso ao estacionamento de longa
permanéncia. Essa condigao € agravada pelo fato de que, embora o estacionamento
disponha de duas entradas, apenas uma opera efetivamente, concentrando os
movimentos no segmento S1.
No que se refere a acessibilidade, verificaram-se inadequagdes relevantes. Trés das
cinco vagas tipicas localizadas antes do TPS (lado embarque) ndo possuem calgadas
adjacentes devidamente pavimentadas, o que compromete as condi¢bes de
embarque e desembarque seguro, especialmente para usuarios com bagagens (

Figura 24).

Figura 24 — Vagas tipicas em frente ao TPS com calgada sem pavimentagéo

=4

Fne: A autora (2026)

Por fim, destaca-se que a area formalmente destinada ao embarque e
desembarque apresenta uso recorrente como estacionamento. Em diversas
situagdes, os condutores nao apenas deixam seus veiculos para acompanhar
passageiros no interior do TPS, como também permanecem fora do automovel,
aguardando sua chegada ao lado do veiculo — frequentemente em interagao social

—, caracterizando um desvio em relagdo a funcao prevista. Esse comportamento
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prolonga o tempo de ocupagdo das vagas, reduz sua rotatividade e intensifica a

ocupacao do meio-fio (Figura 25).

Fonte: A autora (2026)

Figura 26 — Localizag&o dos registros fotograficos utilizados no diagnéstico da
infraestrutura para o transporte individual motorizado

Figura 23b - . A_ Figura 23a
—? igura ,?S
‘K =
Figura 24 Elguraas
Figura 22a
N
2 \ 8
Fonte: Adaptado péla autora do Google Maps (2026)
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A
Figura 26 apresenta a localizagdo dos registros fotograficos utilizados na

avaliacdo da infraestrutura destinada ao transporte individual motorizado,
contemplando as areas de embarque e desembarque, estacionamento, circulagéo
veicular e demais aspectos operacionais observados no meio-fio do TPS.

Os padrbes de parada em fila dupla observados sugerem que a configuragéo
operacional do meio-fio aeroportuario ndo comporta adequadamente os fluxos de
embarque e desembarque, induzindo praticas informais de ocupacao viaria e
ampliando os conflitos operacionais. Embora exista uma organizacdo formal do
espaco, sua inefetividade operacional resulta na sobreposicdo de usos, na
intensificagdo da competicdo pelo meio-fio e na consequente reducéo da eficiéncia e
funcionalidade do sistema de embarque e desembarque.

Nesse contexto, a compreensdo dessas disfungdes demanda uma analise
complementar do dimensionamento das vagas, com base nos parametros
estabelecidos pelos 6rgaos reguladores, a fim de verificar se os problemas
observados decorrem exclusivamente de padrdes inadequados de uso e operagao ou
também da suficiéncia e adequagao da oferta de vagas em relagdo a demanda

operacional do aeroporto.

b) Dimensionamento das vagas requeridas minimas

Dando continuidade a analise, este item tem como objetivo avaliar o
dimensionamento da infraestrutura destinada ao embarque e desembarque no
aeroporto, com base nos parametros e diretrizes estabelecidos pela ANAC. Busca-se,
assim, verificar a compatibilidade entre a oferta de vagas e a demanda observada nas
operagodes, considerando os padrdes de uso identificados nas inspecbdes de campo.
Essa analise permite compreender em que medida a configuragao atual do meio-fio
atende as necessidades operacionais do aeroporto, bem como identificar possiveis
lacunas relacionadas ao quantitativo, a distribuicdo e a funcionalidade das vagas
disponiveis.

Como etapa inicial dessa avaliagao, procedeu-se a caracterizacdo do padrao
de acesso dos passageiros ao TPS. Os resultados obtidos sdo apresentados no
Apéndice D e na Tabela 8, em conjunto com dados da Pesquisa Origem-Destino (OD)

realizada pela EPL (2014), utilizados como referéncia histérica. Ressalta-se,
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entretanto, que as duas bases foram produzidas por procedimentos metodoldgicos
distintos. A Pesquisa OD baseou-se em entrevistas com passageiros, nas quais foi
informado o principal modo de acesso ao aeroporto, enquanto o presente estudo
utilizou observacéo direta das operacdes de embarque e desembarque no meio-fio,
registrando o modo efetivamente utilizado pelos usuarios no momento de sua chegada
ao Terminal de Passageiros (TPS). Assim, a comparagao deve ser interpretada como
indicativa de tendéncias gerais na evolugéo dos padrées de acesso ao aeroporto, e

nao como uma correspondéncia direta entre os percentuais obtidos.

Tabela 8 — Levantamento do modo de acesso dos passageiros aéreo a partir
observacao direta do meio-fio

% observados % Pesquisa
Modo de Acesso (2025/2026) oD (2814)

Carro privado* 265 50,9 56,8
Motorista de aplicativo* 142 27,3
Carro de empresa* 5 1,0
Carro da locadora* 9 1,7

Estacionamento longa duragao 28 54 12,6
Motocicleta 2 0,4
Passageiro chegando a pé no TPS 43 8,3

Taxi 4 0,8 25,1
Van 23 4.4

Onibus 4.9

Outros 0,6

Total Geral 521

* ¥ dos veiculos que utilizam as vagas dos veiculos tipicos 80,8%
Fonte: A autora (2026)

Embora os procedimentos de coleta sejam distintos, observa-se que a
participagdo do automédvel particular permaneceu em patamar semelhante ao
identificado na Pesquisa OD (2014), em torno de 50%, indicando a manutengéo da
elevada dependéncia desse modo no acesso ao aeroporto. Em contrapartida, verifica-
se uma alteragdo na composi¢cdo dos modos de transporte individual, caracterizada
pela reducao da participacdo dos taxis e pela ampliacdo do uso de veiculos por
aplicativos. No levantamento por observacao direta, essa mudanga refletiu-se no
aumento da participagcdo dos veiculos que utilizam o meio-fio para embarque e
desembarque — classificados neste estudo como veiculos tipicos — intensificando a

demanda operacional sobre essas areas.
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Com base no procedimento metodolégico descrito no item 2.2, procedeu-se a
estimativa da demanda de passageiros na hora-pico para o aeroporto de Joinville.
Considerando a movimentagdo anual de passageiros referente ao ano de 2025 e a
faixa correspondente entre 500.000 e 999.999 passageiros anuais, adotou-se o indice

de concentragao de hora-pico de 0,068, conforme indicado na Tabela 4.

Demanda hora pico Indice de hora pico x demanda anual de passageiros

(pax/h) - 0,068% x 535678 = 364,26 ~ 364 pax/h

(1)

Apartir desses parametros, utilizando-se a Equacéo 1, a demanda estimada foi
de 364 passageiros por hora (pax/h), valor utilizado como referéncia para o
dimensionamento da infraestrutura de embarque e desembarque no meio-fio.

Com base nessa caracterizacdo de demanda horaria e modo de acesso
(Tabela 8), procedeu-se ao dimensionamento do numero de vagas requeridas no
meio-fio, seguindo as diretrizes do Manual de Anteprojeto da ANAC (2023), conforme
a Equacéo 2.

demanda; = (R’j * Fu;) = (T;/60)

NVR,,; =

Pax g

arredendar para cima (2)

Fonte: ANAC (2023)

Tabela 9 — Dimensionamento do numero de vagas requeridas pelo Manual
Anteprojeto da ANAC (2023)

Variavel Carro Taxi Onibus Van
Demanda total (pax/h) 364 364 364 364
Representatividade do modal (%) 80,8 1 5 4
Passageiros do modo (pax/h) 2941 3,6 18,2 14,6
Ocupagao média (pax/veiculo) 1,42 1,42 40 3,83
Permanéncia (min) 1,36 1,36 5 1,68
Vagas calculadas pela equacéo 2 469 0,06 0,04 0,11
Vagas adotadas 5 1 1 1

Fonte: A autora (2026)

A Tabela 9 apresenta a memoaria de calculo utilizada para obtengcdo do numero
minimo de vagas requerido para cada categoria de veiculo. A aplicagdo da Equagao
2 foi realizada individualmente para cada modo de transporte considerado no

dimensionamento, utilizando-se como variaveis a demanda horaria de passageiros, a
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participacdo modal observada em campo, a ocupacédo media dos veiculos e o tempo
meédio de permanéncia no meio-fio. Observa-se que o calculo resultou em valores
fracionarios para todos os modos de transporte. Em conformidade com o principio de
dimensionamento minimo recomendado pela ANAC (2023), os valores foram
arredondados para o numero inteiro imediatamente superior, resultando na
necessidade de cinco vagas para automoéveis e uma vaga para cada um dos demais
modos considerados.

Conforme detalhado no Apéndice D — Tabela D.4, os tempos de permanéncia
variaram conforme o modo de transporte. Os veiculos classificados como transporte
por aplicativo concentraram-se predominantemente nos intervalos mais curtos de
permanéncia, enquanto os automoveis particulares apresentaram distribuicdo mais
dispersa, incluindo maior participagcdo nas faixas de maior duracdo. Considerando
conjuntamente os veiculos tipicos (transporte por aplicativo, automoével particular,
veiculo de empresa e veiculo de locadora), obteve-se tempo médio de permanéncia
de 81 segundos (1,36 minutos), valor adotado para o dimensionamento das vagas de
embarque e desembarque do Terminal de Passageiros (TPS). A distribuicdo dos
tempos de permanéncia desse conjunto de veiculos é apresentada na Tabela 10,
verificando-se que 58,6% das operagdes ocorreram em até 60 segundos, enquanto
apenas 4,8% permaneceram por mais de 200 segundos, evidenciando elevada

rotatividade da maior parte das operagdes observadas.

Tabela 10 — Faixa de tempo de permanéncia no meio-fio

Tempo de permanéncia no o
(1]

meio-fio
de 15 a 45 segundos 34,2%
de 46 a 60 segundos 24.2%
de 61 a 80 segundos 11,9%
de 81 a 120 segundos 14,0%
de 121 a 200 segundos 10,9%
acima de 200 segundos 4,8%

Veiculos observados nas
. 297
vagas tipicas
Média 81 segundos ou 1,36 minutos
Fonte: A autora (2026)

Para as vans, foi obtido tempo médio de permanéncia de 1,70 minuto, dados
detalhados no Apéndice D. Ja para o modo Onibus, em razdo da auséncia de
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observagdes durante as campanhas de campo, adotou-se o tempo de permanéncia
de 5 minutos, conforme recomendado pelo ACRP Report 40 (ACRP, 2010). No caso
dos taxis, apesar do reduzido numero de observacdes, adotou-se 0 mesmo tempo
meédio dos veiculos tipicos, considerando a similaridade operacional das atividades de
embarque e desembarque. No caso dos taxis, apesar de terem sido registradas
poucas observacgdes, optou-se pela adogado do mesmo tempo de permanéncia dos
automoveis, considerando a similaridade operacional no embarque e desembarque,
bem como o fato de esses veiculos utilizarem vagas especificas devidamente
demarcadas.

Ressalta-se que nao foram considerados, no calculo de tempo de permanéncia,
0s casos de permanéncia prolongada associados ao uso indevido das vagas ou a
espera de passageiros, os quais, em algumas situagdes observadas, superaram 15
minutos. Dessa forma, os tempos estimados tendem a representar uma condigao
operacional idealizada, nao incorporando integralmente as dindmicas observadas em
campo, como ocupagdes prolongadas, que resultou em formacgéo de filas. Essa
limitagdo pode resultar na subestimagao da demanda real por vagas no meio-fio, uma
vez que o aumento do tempo de permanéncia reduz a rotatividade e,
consequentemente, a capacidade efetiva do sistema.

Adicionalmente, a Tabela 11 sintetiza a distribuigdo da ocupagao dos veiculos
observados durante as campanhas de campo. Verifica-se que 69,7% dos veiculos
transportavam apenas um passageiro, resultando em ocupagdo média de 1,42
passageiro por veiculo, valor adotado no dimensionamento da infraestrutura de

embarque e desembarque.

Tabela 11 — Percentual de passageiros observados em cada veiculo

Passageiro em cada veiculo %
1 69,7%
2 20,2%
3 8,8%
4 1,3%
Total veiculos 297
Meédia 1,42 passageiros por veiculo

Fonte: A autora (2026)

A Tabela D.6 do Apéndice D detalha em relagdo aos modos de transporte.

Destaca-se que os carros privados com apenas um passageiro corresponderam a
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45% do total de veiculos observados, representando a condigdo predominante no
acesso ao aeroporto. Esse resultado sugere um padrao de deslocamentos
caracterizado por baixa ocupagao dos veiculos, compativel com viagens individuais.

Os resultados do dimensionamento indicam que o numero minimo de vagas
requerido para atender a demanda na hora-pico é reduzido, sugerindo, em principio,
compatibilidade entre a oferta necessaria e a infraestrutura disponivel, desde que
assegurada adequada rotatividade. Entretanto, as observagbes de campo
demonstram que a operacao real se afasta dessa condi¢ao idealizada. Permanéncias
prolongadas, paradas fora das areas designadas e paradas em filas duplas ou triplas
comprometem a rotatividade e reduzem a capacidade efetiva do sistema, ampliando
a demanda por espaco.

Dessa forma, verifica-se que as limitagdes observadas ndo decorrem do
quantitativo de vagas, mas sim de fatores operacionais que afetam sua eficiéncia. A
comparagao com a oferta existente, apresentada no item (c), permite avaliar a
adequacao do dimensionamento frente as condi¢des reais de uso pelo método
QATAR (ACRP, 2024).

c) Analise do QATAR do Report ACRP 266

Com o objetivo de complementar essa analise e incorporar uma avaliagao da
capacidade operacional do meio-fio, procedeu-se a aplicacdo do método expedito
proposto pela ferramenta QATAR do ACRP Report 266 (ACRP, 2024). A partir da
relagdo entre a demanda estimada e a capacidade disponivel — considerando o
quantitativo de vagas existente — foi calculado o indice de utilizagdo do meio-fio,
conforme a Equacao 3, obtendo-se o valor de 0,26. Ressalta-se que, em conformidade
com as diretrizes da ANAC (2023), que ndo admitem a formacao de filas duplas,
adotou-se a Situacao 2 — Fila dupla nao permitida da Tabela 5 para a interpretacao do

resultado.

. D da estimada d h '
Indice de utilizacao meio — fio = emandaes 1m'a 2 ex.ragas ’na orapio _ E = 0,26 (3)
Capacidade disponivel 19

Fonte: Report 266 (ACRP, 2024)
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De acordo com os critérios estabelecidos pelo ACRP Report 266, esse valor
enquadra o meio-fio em uma condigédo abaixo da capacidade, indicando, sob a ética
do modelo, elevada folga operacional da infraestrutura existente. No entanto, esse
resultado contrasta com o que foi observado em campo, nas quais foram identificadas
situagdes recorrentes de saturacédo, como formacao de filas, ocupagao prolongada
das vagas e uso indevido do espaco.

Essa discrepancia sugere que o desempenho operacional do meio-fio ndo pode
ser plenamente explicado apenas pelo dimensionamento tedrico ou pela relagdo entre
demanda e capacidade estimada. Isso porque o método considera condi¢des ideais
de operacdo, com elevada rotatividade e tempos reduzidos de permanéncia,
enquanto, na pratica, os padrées de uso observados comprometem a capacidade
efetiva do sistema.

Dessa forma, infere-se que, embora o modelo indique suficiéncia da
infraestrutura, a operagao real revela limitagcbes associadas a gestdo e ao uso do
meio-fio, que impactam diretamente sua eficiéncia e funcionalidade. Nesse sentido, o
Manual de Anteprojeto da ANAC (2023) destaca que a utilizagdo inadequada do meio-
fio, especialmente como area de estacionamento, compromete sua capacidade
operacional, cabendo ao operador aeroportuario garantir o uso adequado da

infraestrutura por meio de medidas de gestao, controle e fiscalizacao.

4.3.3 Transporte ativo

As visitas de campo realizadas na zona de interface urbana, registradas no
Apéndice C, permitiram avaliar as infraestruturas destinadas ao transporte ativo no
acesso aeroportuario, segmentado em transporte pedonal e cicloviario a seguir.

O transporte ativo no acesso ao meio-fio € importante ndo s6é para os
passageiros, pois os dados da Tabela D.4 do Apéndice D indicam o predominio do
acesso a pé entre colaboradores, pessoas a lazer e prestadores de servico,
correspondendo a 73,9% dos casos observados nas inspecdes realizadas, somando
usuarios em geral (60,2%) e colaboradores (13,7%). Observa-se também participagao
relevante da bicicleta entre esses usuarios (16,8%), reforcando a importancia dos
modos ativos no acesso ao aeroporto. Esse cenario evidencia a forte dependéncia

dos deslocamentos ndo motorizados entre a comunidade aeroportuaria e pessoas em
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uso recreativo. De modo geral, os dados indicam que os usuarios nao passageiros
apresentam perfil de acesso distinto dos passageiros aéreos, com maior utilizagcdo de

modos ndo motorizados e menor dependéncia do transporte individual motorizado.

a) Infraestrutura de transporte pedonal

No que se refere a circulagao de pedestres, observa-se a presenga de calgadas
na area frontal do TPS, possibilitando o deslocamento entre o terminal e os espacos
imediatos de embarque, desembarque e estacionamento por faixas de travessias de
pedestres para o estacionamento de veiculos de longa duragdo. A geometria do
edificio nessa area é irregular, resultando em variagdes na largura da calgada ao longo
da fachada do TPS, com a formagao de angulos e pontos de estreitamento. Além
disso, a presenca de pilares estruturais do edificio interfere parcialmente na area de

circulacéo (Figura 27).

Fonte: A autora (2026)

Ainda assim, de modo geral, verifica-se a manutencao de uma faixa livre de
passagem com largura minima aproximada de 2,00 metros, permitindo o
deslocamento dos pedestres nesse segmento. Nesse trecho, demonstrado na Figura

27, a calgada apresenta pavimentagdo em concreto alisado, com piso podotatil
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assentado, interligando a porta de embarque a porta de desembarque e permite a

circulagao de pedestres no entorno direto do TPS.

Figura 28 — Infraestrutura para transporte ativo em S2 e S3

b ["’ A o » ‘A i.u‘ - lm l ]

Fonte: A autora (2026)

Entretanto, ao longo do percurso que conecta o TPS a Avenida Santos Dumont,
principal via de acesso ao aeroporto, a infraestrutura pedonal apresenta
descontinuidades (Ainda assim, de modo geral, verifica-se a manutengao de uma faixa
livre de passagem com largura minima aproximada de 2,00 metros, permitindo o
deslocamento dos pedestres nesse segmento. Nesse trecho, demonstrado na Figura
27, a calgcada apresenta pavimentacdo em concreto alisado, com piso podotatil
assentado, interligando a porta de embarque a porta de desembarque e permite a

circulacao de pedestres no entorno direto do TPS.

Figura 28). Nesse segmento, foram identificados trechos sem pavimentacgao,
com presenga de gramado e pequenos arbustos nas areas destinadas a circulagéo, o
que interrompe a continuidade da rota acessivel. Nessas condicdes, os pedestres —
inclusive passageiros com bagagens — acabam utilizando a ciclovia ou a faixa de
rolamento destinada aos veiculos motorizados, comprometendo as condi¢gbes de

seguranga e acessibilidade.
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Além disso, na regidao do portico de entrada do aeroporto, utilizado para a
instalagao de publicidade, observa-se que a estrutura fisica ocupa grande parte da
area destinada a calgada, reduzindo a faixa livre de circulagéo para 75 centimetros.
Essa condi¢cao constitui um obstaculo ao deslocamento pedonal, sobretudo para
pessoas com bagagens, mobilidade reduzida ou cadeirantes, interferindo na

continuidade do percurso acessivel.

b) Qualidade do transporte pedonal pelo indice de Caminhabilidade (iCam)

Foi feita a avaliagdo das condi¢gbes de caminhabilidade na zona de interface
entre a cidade e o aeroporto, aplicando em 5 segmentos, a Ferramenta iCam 2.0 que
permitiram analisar de forma sistematizada, a qualidade da infraestrutura na zona de
interface urbana do aeroporto (S1 a S3) e para a chegada a pé até o ponto de 6nibus
mais proximo fora do recinto aeroportuario (S4A, S4B e S5). O resultado geral do
indice em toda a area analisada teve o valor médio de 1,31, classificando o sistema
de circulagao para pedestres de acesso ao aeroporto como “precario”, o Apéndice F
detalha cada um dos resultados e a Figura 29 demonstra o resultado macro de cada

dimensao analisada em todos os segmentos.

Figura 29 — Resultado geral do iCam nos segmentos S1 a S5

Calgada
3,00

Ambiente Mobilidade

Segurancga publica Atracao

Segurancga viaria

Fonte: A autora (2026)
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No resultado geral entre as dimensdes avaliadas, o Ambiente teve resultados
classificados como “bom”, refletindo condi¢des satisfatorias quanto a limpeza urbana,
a baixa presenca de residuos e aos niveis reduzidos de poluicdo sonora, além da
ocorréncia de trechos com sombreamento ao longo da zona de interface urbana do
aeroporto.

A dimenséao “Mobilidade” também apresentou “bom”, indicando que os pontos
de acesso ao transporte coletivo convencional se encontram em distancias acessiveis
para deslocamentos a pé, enquanto a dimensdo Calcadas refletiu as limitagdes
relacionadas a qualidade e a continuidade da infraestrutura pedonal.

Como pode ser observado na Figura 27, o segmento S1, localizado em frente
ao TPS, apresenta o melhor desempenho geral entre os trechos analisados.

As condigdes gerais observadas em campo nesse segmento estdo detalhadas
no Apéndice G, destacam-se positivamente os indicadores de pavimentacao, largura
das calgadas e iluminagao, todos classificados como 6timos, além da proximidade ao
transporte coletivo, também avaliada como 6tima, ainda que passivel de melhorias. A
presenca de fachadas visualmente permeaveis, associada a existéncia de comércios
e servigos, contribui para uma melhor relagao entre o espaco construido e o pedestre.

Entretanto, ainda sao observadas limitagdes importantes, como o desempenho
insuficiente no fluxo de pedestres, influenciado pelo carater intermitente da
movimentagdo aeroportudria, e a baixa diversidade de usos urbanos, refletida na
classificagao insuficiente para usos mistos e uso publico ao longo do dia e da noite.
Apesar disso, o segmento apresenta boas condi¢gdes ambientais, com destaque para
a limpeza urbana e niveis moderados de ruido, configurando-se como o trecho mais
qualificado para a circulacdo pedonal na area analisada.

Na Figura 30 sdo apresentados os resultados de cada segmentos em suas
dimensoes, reforgcando a diferenga entre os segmentos. As condi¢cdes observadas em

campo e 0s respectivos registros encontram-se detalhados no Apéndice H.



Figura 30 — Resultado do iCam em cada segmento e dimensao

Ambiente

Seguranga
publica

Ambiente

Seguranca
publica

Ambiente

Seguranga
publica

Calgada
3

Seguranca
viaria

Calcada
3

Seguranca
viaria

Calcada
3 ca

Seguranga
viaria

Fonte:

Mobilidade
DOS1 (Frente aeroporto)
Atracdo
Mobilidade
S2 (Acesso volta
aeroporto)
0OS3 (Acesso ida
aeroporto -
locadoras)
Atracao
Mobilidade
S4A e S4B (Av Santos
Dumont, 7590 a 9000)
0S5 (Rua Rio do Ferro, n°®
34 ao 108)
Atracdo

A autora (2026)

125



126

Por outro lado, o segmento S2, correspondente ao acesso de retorno ao
aeroporto, apresenta condi¢des limitadas de caminhabilidade, especialmente no que
se refere a infraestrutura para o transporte pedonal e a atratividade urbana. Nesse
trecho, observa-se a auséncia de fachadas ativas, com predominancia de espacos
sem interagdao com o espaco publico. Além disso, as calgadas séo caracterizadas por
trechos em gramado, sem pavimentagcdo adequada, e pela presencga de obstrugbes
fisicas, como placas de propaganda do portico implantada no percurso, o que
compromete a continuidade e a acessibilidade da circulagdo de pedestres.

Apesar dessas limitagdes, o segmento S2 apresenta desempenho positivo na
dimensao Mobilidade, devido a proximidade ao transporte coletivo, e na dimensao
Ambiente, com baixos niveis de poluicdo sonora e boas condi¢des de limpeza urbana.
No entanto, o baixo fluxo de pedestres associados a falta de fachada ativa, reduz a
percepcao de seguranga publica.

Da mesma forma, o segmento S3, correspondente ao acesso de ida ao
aeroporto do portico até o TPS, apresenta condicbes semelhantes as observadas no
segmento S2, com fragilidades na infraestrutura pedonal. As calgcadas sao
constituidas por superficies em gramado, sem pavimentagao, além de apresentarem
obstrugdes ao longo do percurso, como placas publicitarias e elementos de
sinalizagao vertical posicionados no espaco destinado a circulagao de pedestres.
Nesse contexto, destaca-se que, apesar da curta distancia entre o TPS e o ponto de
parada do énibus no Ponto B (Figura 17) compreendido no segmento S3, a qualidade
do percurso classificada de forma geral como “precaria” ndao atende aos requisitos
necessarios para promover um ambiente caminhavel, seguro e confortavel, o que
pode limitar a efetiva utilizacido do transporte coletivo. Tal condi¢cao foi observada
durante as inspe¢des de campo, nas quais se verificou que os usuarios nio utilizavam
as calcadas, optando pelo deslocamento pela via destinada aos veiculos motorizados.

Diferentemente do S2, o S3 conta com a presenca de atividades especificas,
como locadoras de veiculos e acesso as empresas de carga doméstica das
companhias aéreas. Contudo, tais usos possuem carater predominantemente
funcional e geram baixa interagdo com o espaco publico, ndo se configurando como
fachadas ativas. Como resultado, a dimensao Atragao permanece com desempenho
reduzido. Por outro lado, o segmento apresenta resultados positivos nas dimensdes

Mobilidade e Ambiente, especialmente pela proximidade ao transporte coletivo,
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presenca de sombreamento e baixos niveis de ruido. Ainda assim, o fluxo reduzido
de pedestres limita a vitalidade urbana e influencia negativamente a percepcgao de
seguranga. As condigbes observadas em campo e o0s respectivos registros
encontram-se detalhados no Apéndice I.

Os segmentos S2 e S3 apresentam caracteristicas tipicas de areas
aeroportuarias, nas quais o fluxo de pedestres ocorre de forma intermitente,
concentrando-se nos horarios de chegada e partida dos voos. Nesse contexto, a baixa
intensidade de uso continuo do espago publico influencia diretamente alguns
indicadores do indice, especialmente aqueles relacionados a segurancga publica e a
vitalidade urbana. Ressalta-se, contudo, que o instrumento utilizado foi desenvolvido
para areas urbanas convencionais com maior diversidade de usos, de modo que parte
da baixa pontuacao observada pode estar associada as especificidades funcionais do
ambiente aeroportuario.

Os segmentos S4A e S4B (Avenida Santos Dumont) e S5 (Rua Rio do Ferro)
correspondem ao percurso realizado pelos pedestres que se deslocam do pértico do
aeroporto até o ponto de énibus mais proximo localizado fora do recinto aeroportuario.
De modo geral, o segmento S4A e S4B apresenta condi¢cdes intermediarias de
caminhabilidade, com alguns indicadores classificados como “bons”, especialmente
nas dimensdes Mobilidade e Seguranca Publica — favorecida pela presenca de
iluminagao noturna adequada — e Ambiente, devido aos baixos niveis de ruido e a
boa limpeza urbana, entretanto, observam-se limitagdes pela auséncia de
sombreamento ao longo da Avenida Santos Dumont e pela reduzida presenca de usos
urbanos ativos nas margens da via. Além disso, a dimensdo Seguranga Viaria,
relacionada a tipologia da rua, apresentou pontuag¢ao baixa em fungéo da velocidade
elevada dos veiculos (60 km/h), caracteristica tipica de vias arteriais de acesso ao
aeroporto. Essa configuragao espacial, predominantemente voltada ao fluxo veicular,
restringe a presenca de elementos que favoregcam a permanéncia e a circulacéao de
pedestres. As condi¢gdes observadas em campo e os respectivos registros encontram-
se detalhados no Apéndice J.

O segmento S5 apresentou desempenho precario na dimensao Calcadas,
devido a auséncia de pavimentacao, e insuficiente em Atragdo, em razao da falta de
fachadas ativas e usos urbanos que estimulem a circulacdo de pedestres. Por outro

lado, a Mobilidade foi classificada como 6tima, favorecida pela dimensao das quadras
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e pela presenca do ponto de énibus nas proximidades. A Seguranca Viaria apresentou
resultado bom, enquanto a Segurancga Publica foi considerada baixa, em funcédo do
reduzido fluxo de pedestres e da auséncia de iluminagdo noturna adequada. A
dimensdo Ambiente apresentou desempenho bom, devido aos baixos niveis de ruido
e a boa limpeza urbana, embora a falta de sombreamento tenha limitado uma
classificagdo mais elevada. As condi¢gdes observadas em campo e os respectivos
registros encontram-se detalhados no Apéndice K.

Em relagédo ao acesso ao ponto de 6nibus alternativo localizado na Rua Rio do
Ferro, compreendido pelos segmentos S3, S4A, S4B e S5, os resultados do iCam
indicam um percurso com baixa qualidade para o deslocamento a pé. A presenca de
descontinuidades na infraestrutura nos segmentos S3 e S5, aliada as condigbes
fisicas desfavoraveis nos segmentos S4A e S4B — como a auséncia de
sombreamento e a caréncia de fachadas ativas — compromete a atratividade e a
segurancga do percurso, tornando o acesso ao transporte coletivo menos eficiente sob
a o6tica do transporte pedonal.

Embora o acesso ao aeroporto apresente condi¢des satisfatorias de conforto
térmico em alguns trechos, a Avenida Santos Dumont demanda atencéo especial
quanto a arborizacao viaria. Ao longo do segmento analisado, observa-se reduzida ou
inexistente cobertura arborea, condicdo que afeta diretamente o conforto térmico dos
pedestres e ciclistas, especialmente durante os periodos de temperaturas elevadas
registrados em Joinville. Além de proporcionar sombreamento e melhorar as
condi¢cdes de caminhabilidade, a arborizagao urbana desempenha papel relevante na
mitigacao das ilhas de calor e na qualificacdo dos espacos destinados a mobilidade
ativa.

A importancia dessa questdo torna-se ainda mais evidente considerando que
Joinville registrou temperatura maxima de 42,9 °C em 2 de outubro de 2020, conforme
dados da estacao meteoroldgica da Epagri/Ciram. Nesse contexto, a disponibilidade
de areas sombreadas ao longo dos percursos de acesso ao aeroporto constitui fator
relevante para a atratividade dos deslocamentos a pé e por bicicleta. A Figura 31
evidencia ainda a redugao da cobertura arbérea existente ao longo da Avenida Santos
Dumont entre os anos de 2011 e 2025. A comparagao das imagens demonstra que
intervengdes viarias realizadas no periodo resultaram na supressdo de parte da

vegetacao anteriormente presente. Tal situagéo refor¢ga a necessidade de incorporar
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estratégias de arborizacao viaria e infraestrutura verde ao planejamento da mobilidade
urbana, de forma integrada as ag¢des de qualificagao dos acessos aeroportuarios e de

incentivo aos modos ativos de transporte.

Figura 31 — Avenida Santos Dumont vista do pértico da entrada do aeroporto

(a) Imagem Street View de 2011; e (b) Foto de dezembro/2025 sem uma arvore que
existia na lateral da rua em 2011

(b)
Fonte: Google Maps (2011) e da autora (2025)

c) Avaliacao da acessibilidade das calgadas pelas Planilhas do MPSC

A avaliacdo das condi¢gbes de acessibilidade das calgadas no entorno do
aeroporto foi realizada com base nas Planilhas de Acessibilidade desenvolvidas pelo
Ministério Publico de Santa Catarina (MPSC), instrumento que permite a verificagao
sistematica de critérios relacionados ao meio urbano, as areas de acesso ao edificio
e a sinalizacao tatil e visual no piso. As planilhas estao detalhadas integralmente no
Apéndice L. A aplicagédo das planilhas foi realizada nos segmentos definidos para o
estudo (S1 a S5), limitando-se a parte externa, considerando as especificidades do
instrumento. Destaca-se que a Planilha 2 dessa ferramenta, referente as areas de
acesso ao edificio, foi aplicada somente no segmento S1, localizado em frente ao
TPS, por tratar-se da area diretamente vinculada aos acessos principais ao edificio,
nao sendo aplicavel aos demais segmentos analisados. Ademais, os segmentos S2 e
S3 foram avaliados de forma conjunta, em fungdo da equivaléncia dos resultados
obtidos e com o objetivo de manter a uniformidade na representacao dos segmentos
adotada em toda a pesquisa. Os resultados estdo demonstrados na Figura 32.

A analise dos resultados indica uma distribuicdo heterogénea das condigdes

de acessibilidade ao longo dos segmentos avaliados. O segmento S1 apresenta
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elevados percentuais de conformidade nas diferentes dimensdes analisadas, com
média de 88,9%, refletindo melhores condi¢des de infraestrutura nas areas de acesso
imediato ao terminal. Em contrapartida, os segmentos periféricos (S2 e S3),
associados as areas de estacionamento e locadoras de veiculos, apresentam redugao

significativa nos niveis de conformidade, com média de 6,7% dos itens avaliados.

Figura 32 — Resultado geral da acessibilidade das calgadas no entorno do aeroporto
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Fonte: A autora (2026)

No que se refere aos segmentos S4A e S4B e S5, ambos inseridos em areas
urbanas que podem ser utilizadas como alternativa de acesso ao transporte coletivo,
observa-se comportamentos distintos. Os segmentos S4A e S4B, embora disponha
de calgcada pavimentada, apresentam limitacbes relacionadas a auséncia de
sinalizacao tatil, o que compromete a acessibilidade para pessoas com deficiéncia
visual. J& o segmento S5 apresenta baixo nivel de conformidade geral, indicando
condicdbes mais criticas de infraestrutura e maiores barreiras ao deslocamento
acessivel.

Destaca-se, ainda, a nao conformidade total observada na Planilha 10 do
MPSC nos segmentos S2 a S5, referente a sinalizagéao tatil e visual no piso, indicando
a auséncia desses elementos nos segmentos periféricos e, consequentemente, a

inexisténcia de rotas acessiveis continuas nessas areas. De modo geral, os resultados
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apontam para a concentragao das condigdes adequadas de acessibilidade no entorno
imediato do TPS, sem assegurar a continuidade dos percursos acessiveis, o0 que limita
a circulagdo pedonal de forma segura e autbnoma entre os diferentes espacos da
zona de interface urbana do aeroporto (lado terra) e da area urbana imediata.

No que se refere as condigdes de acessibilidade no acesso ao ponto de dnibus
localizado a aproximadamente 40 metros do TPS no Ponto B (Figura 17), por meio do
segmento S3, os resultados das Planilhas de Acessibilidade indicam baixos niveis de
conformidade. Verificam-se inadequagbes como a auséncia de rebaixamento de
calgcada, dificultando o acesso de cadeirantes, pessoas com bagagens de rodinha e
usuarios com carrinhos de bebé. Além disso, as calgadas que conduzem a esse
mobiliario urbano ndo sdo pavimentadas, apresentando superficies irregulares em
gramado, o que inviabiliza, por exemplo, o uso de bengala longa. Observa-se, ainda,
a auséncia de piso tati ou de elementos que configurem uma linha guia,
comprometendo a orientacédo de pessoas com deficiéncia visual ou baixa visao. Tais
condi¢cdes configuram a inexisténcia de elementos essenciais a acessibilidade
universal, comprometendo o deslocamento seguro e autbnomo dos usuarios,
especialmente daqueles com mobilidade reduzida ou deficiéncia.

Em relac&o ao acesso ao ponto de 6nibus alternativo localizado na Rua Rio do
Ferro, realizado pelos segmentos S4A, S4B e S5, os resultados evidenciam que o
percurso nao constitui uma rota acessivel continua. Embora os segmentos S4A e S4B
disponham de calgadas pavimentadas, permanecem ausentes elementos de
orientagao tatil, enquanto o segmento S5 apresenta condigdes mais criticas de
infraestrutura, reforcando as barreiras ao deslocamento de pessoas com deficiéncia,

mobilidade reduzida e passageiros que transportam bagagens.

d) Avaliagao da infraestrutura de transporte cicloviario — Planilha de checagem

Em relagdo a infraestrutura cicloviaria, a analise contemplou os mesmos
segmentos S1 a S5, de modo a verificar as condi¢cdes de circulagao por bicicleta ao
longo do principal eixo de acesso ao aeroporto. A avaliagao foi realizada por meio de
uma lista de checagem baseada nos critérios estabelecidos no Manual Brasileiro de
Sinalizagao de Transito (MBST) para infraestrutura cicloviaria, cujos itens e resultados

detalhados encontram-se apresentados no Apéndice M.
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De forma geral, destaca-se positivamente o fato de todo o trajeto possuir vias
ciclaveis e o aeroporto ja dispor de infraestrutura voltada ao transporte cicloviario,
incluindo a presencga de bicicletario na area frontal do terminal e a existéncia de vias
ciclaveis que estabelecem conexdao com o tecido urbano adjacente. Essa condigao
evidencia uma base favoravel a insercédo da bicicleta como modo de acesso ao sitio
aeroportuario. Ademais, observou-se, ao longo das inspegdes de campo, a utilizagao
recorrente do bicicletario, frequentemente com ocupagao plena por bicicletas. No que
se refere as caracteristicas fisicas, verificou-se que a ciclovia/ciclofaixa unidirecional
implantada no interior do sitio aeroportuario apresenta largura compativel com as
recomendagdes técnicas do MBST (S1 a S3), em S4A e S4B (Av Santos Dumont)
possui ciclofaixa partilhada com pedestre e em S5 (Rua Rio do Ferro) possui ciclofaixa
bidirecional. Tudo isso contribui para que o modo de transporte cicloviario esteja
consolidado no acesso ao aeroporto.

Embora a presencga dessa infraestrutura represente um aspecto positivo, os
resultados da planilha de checagem (Figura 33) indicam um padrdo geral de
conformidade intermediaria nos segmentos analisados com média de 63% de
conformidade, com valores variando entre 58,1% e 68,8% nos segmentos. Essa
proximidade entre os percentuais sugere homogeneidade nas condicbes da
infraestrutura cicloviaria, ainda que em um nivel aquém do ideal. Destaca-se que os
segmentos S2 e S3 (trecho entre o portico e o TPS) apresentam os menores indices
de atendimento, enquanto S4A, S4B e S5 registram os valores mais elevados; no
entanto, as diferencas entre eles nao sdo expressivas. De modo geral, os resultados
mostraram que, embora a infraestrutura esteja presente ao longo do percurso,
persistem limitacdes que afetam sua qualidade e desempenho, indicando a
necessidade de melhorias para garantir melhores condi¢des de seguranca, conforto e

funcionalidade ao ciclista.
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Figura 33 — Resultado geral da planilha de checagem da infraestrutura cicloviaria

100%
(h) Equipamentos de apoio ao ciclista IFERE
80%
(e) Dispositivos auxiliares e seguranca 28,6%
60% e . !
(d) Sinalizag&o horizontal e vertical 42.3%
40% . e (c) lluminagéo pablica 66.7%
59,5% 58,1% L - - "
(g) Acessibilidade e convivéncia com 80.0%
20% pedestres .
0% (a) Caracteristicas Geométricas e Projeto 83.8%
0
S1 S2eS3  S4Ae S4B SS (b) Pavimentag&o e superficie de rolamento 87.5%

mSim mNao
No item (f), sinalizacdo semaforica da lista de checagem, nao foram verificadas

Fonte: A autora (2026)

a presenga nem a necessidade de sua instalagdo nos segmentos analisados. Embora
incluido na lista por compor o MBST, esse critério foi classificado como “nao se aplica”,
nao sendo considerado como n&o conformidade, por isso nao foi incorporado a Figura
33.

Adicionalmente, a analise dos itens conformes indica que as principais
fragilidades da infraestrutura cicloviaria estdo relacionadas a auséncia de dispositivos
auxiliares e seguranga, no equipamento de apoio ao ciclista (bicicletario) e na
sinalizagao da via, tanto horizontal quanto vertical.

Destacam-se aspectos negativos associados aos dispositivos auxiliares de
seguranga, especialmente no que se refere a auséncia de faixa de segurancga lateral,
que faz a separacgao e protecao da via ciclavel, pois ndo existe em nenhuma das vias
ciclaveis espaco minimo de 50 cm que segregue a via ciclavel da via dos motorizados.
Existe apenas dispositivos auxiliares como tachdées no segmento S5, impondo
limitagdes na oferta de condi¢cdes adequadas de segregacgao e prote¢cao ao usuario.

Outro item com baixa conformidade foi equipamentos de apoio ao ciclista. O
bicicletario implantado na area frontal do TPS (segmento S1) apresenta algumas
limitacbes e os paraciclos disponiveis nessa instalagdo mostram-se inadequados
quanto ao seu desenho e funcionalidade, ndo garantindo condigdes satisfatérias de
seguranga, conforto ao usuario € nao estao de acordo com as praticas recomendadas
pelo MBST. Isso compromete a qualidade da infraestrutura ofertada, uma vez que o
bicicletario ndo possui cobertura e apresenta acumulo de agua apds eventos de

chuva. Além disso, verifica-se que o0 modelo de paraciclo adotado exige o
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agachamento para a fixagcédo da bicicleta e permite a ancoragem de apenas uma das
rodas, o que aumenta a vulnerabilidade a furtos e dificulta o uso (Figura 34).

Com menor frequéncia, mas ainda relevante, destacam-se as deficiéncias na
sinalizacdo estdo na orientagdo quanto na legibilidade do espacgo viario para os
ciclistas. Os problemas sdo de ordem de falta de placas indicando a presenca de
ciclovia (existe apenas em S4A e S4B — Av Santos Dumont), auséncia ou alto
desgaste da sinalizagdo horizontal, mostrando a falta de manutengdo em todos os
segmentos.

Na sequéncia, aparecem questdes relacionadas a iluminagao publica, com
auséncia de iluminacdo no nivel da ciclovia no segmento S5. Aspectos como
pavimentagdo, acessibilidade e convivéncia com pedestres apresentaram baixa
incidéncia de nao conformidades (apenas ocorréncia em pequenos trechos dos
segmentos S4A e S4B), que demonstraram pavimento desnivelados ou com buracos.

Adicionalmente, verificou-se a presencga de acumulo de agua empogada sobre
a superficie da ciclovia nos trechos correspondentes aos segmentos S2 e S3,
indicando possiveis deficiéncias no sistema de drenagem ou na conformagéo da via
(Figura 34).

Figura 34 — (a) Bicicletario em frente ao TPS (S1); (b) Ciclofaixa (S1);
(c) Ciclovia (S2); e (d) Ciclofaixa (S3).

Fonte: A autora (2026)
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Observou-se também a presenga de folhas ao longo desses trechos. Essas
condigdes interferem negativamente na qualidade da circulagdo, gera desconforto,
riscos de derrapagem e a necessidade de desvios por parte dos ciclistas,
comprometendo a seguranca e a atratividade do percurso.

Figura 35 — Vias ciclaveis: (a) S4B - Av Santos Dumont; (b) S5 — Rua Rio do Ferro.
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Fonte: A autora (2026)

Além disso, durante uma das inspe¢des de campo, foi observada a obstrugao
da ciclovia por veiculos motorizados estacionados irregularmente no trecho S2 (Figura
36). Embora essa situagdo ndo tenha se mostrado recorrente, possivelmente em
decorréncia de agdes de gestdo e fiscalizagdo do espaco viario que coibem essa
pratica — a qual foi observado em mais de uma inspeg¢ao a passagem da policia civil
e militar pelo local. Essa fiscalizagao € importante pois a ocorréncia de restricido da
via ciclavel compromete a continuidade e a seguranca da infraestrutura, podendo

reduzir sua funcionalidade e desestimular seu uso pelos ciclistas.

Figura 36 — Veiculos obstruindo a ciclofaixa (S2

Fonte: A autora (2025)
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e) Comportamento nos deslocamentos do transporte ativo

O comportamento dos usuarios nos deslocamentos ndo motorizados foi
analisado por meio da elaboragao de mapas comportamentais centrados nos lugares,
conforme metodologia proposta por Rheingantz (2009). As observagdes foram
realizadas a partir de pontos estratégicos localizados nas duas extremidades do TPS
e na regido do portico de acesso, permitindo ampla visibilidade dos fluxos e das
dinamicas de circulagdo no entorno imediato do TPS.

A aplicacdo desse método possibilitou identificar os principais fluxos de
pedestres, areas de permanéncia e trajetos informais utilizados no acesso ao TPS.
Para fins de sistematizagao e analise, os levantamentos dos fluxos do transporte ativo
foram organizados em dois mapas distintos, correspondentes aos deslocamentos
pedonais e cicloviarios. A intensidade dos fluxos observados foi classificada
qualitativamente em trés categorias, definidas a partir do numero total de usuarios
registrados durante toda a campanha de campo: fluxo baixo (0 a 5 usuarios), fluxo
médio (6 a 10 usuarios) e fluxo alto (11 ou mais usuarios). Essa classificacao foi
adotada exclusivamente para representar, de forma comparativa, a intensidade
relativa dos deslocamentos observados na zona de interface urbana do lado terra, ndo
constituindo um indicador absoluto de demanda.

De forma geral, os deslocamentos observados indicam a existéncia de padrdes
consolidados de circulacdo adotados pelos diferentes usuarios para acesso e saida
da zona de interface urbana do lado terra, evidenciando limitagdes na infraestrutura
disponivel e condigdes de elevada periculosidade em determinados trechos
destinados aos deslocamentos ativos. Todos os perfis de fluxo pedonal encontram-se
representados na Figura 37.

Nos fluxos de pedestres observados, identificaram-se passageiros, alguns
transportando bagagens com rodinhas, caminhando pela pista de rolamento fora das
faixas de travessia ou utilizando a infraestrutura cicloviaria para acessar as locadoras
de veiculos, movimento classificado como de alta frequéncia. Também foram
observados deslocamentos em dire¢cdo a Avenida Santos Dumont e aos

estacionamentos de curta e longa permanéncia, classificados como de frequéncia
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média, sendo estes realizados predominantemente pelas faixas de travessia situadas

em frente ao TPS.

Figura 37 — Levantamento dos comportamentos e dos fluxos do transporte pedonal
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Fonte: A autora (2026)

Acesso Av Santos Dumont

Embora o deslocamento pedonal possa ocorrer por ambos os lados do
aeroporto (trajeto de ida e volta de motorizados), observou-se maior uso do lado onde
se localizam as locadoras de veiculos (trajeto de ida de motorizados), indicando uma
preferéncia espacial, possivelmente associadas a atratividade do percurso ou a
conectividade com destinos de interesse dos usuarios.

Além dos passageiros, foram observados fluxos de colaboradores em seus
deslocamentos de chegada e saida do aeroporto (Figura 38). Verificou-se que parte
desses usuarios se deslocava pela ciclovia e em outras partes do trajeto pela via de
rolamento fora de faixas de travessia de pedestre em diregdo ou chegando da Avenida
Santos Dumont, constituindo o trajeto mais recorrente (maior frequéncia). Outros
fluxos foram identificados em direcdo ao estacionamento externo gratuito (média
frequéncia) e ao estacionamento de longa permanéncia e edificio da administragéo

(ambos com baixa frequéncia).
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Figura 38 — Fotos de colaboradores caminhando pela via de motorizados
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A utilizagdo da pista de rolamento por pedestres indica que a infraestrutura
ausente, induz comportamentos inseguros como resposta as limitacbes de
conectividade, acessibilidade e continuidade das calgadas (Figura 39).

Outro perfil de usuario de transporte ativo comumente observado nessa regiao
caminhando pela via de motorizados ou ciclovia, corresponde a pessoas que utilizam
0 espaco para uso recreativo, como caminhadas, pessoas de bicicleta ou em corridas,
esse uso é detalhado no proximo item.

Os parametros legislativos e normativos aplicaveis as calgadas devem
assegurar a continuidade das rotas acessiveis ao longo da Avenida Santos Dumont,
conforme estabelecido pela LBI (Brasil, 2015), pela NBR 9050 e 16537 (ABNT, 2020;
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2024). Nesse contexto, as calgadas devem ser organizadas em faixas funcionais
distintas, sendo a faixa livre de circulagao localizada na porgao central do passeio,
com largura minima normativa e destinada exclusivamente ao deslocamento de
pedestres, devendo permanecer continua e livre de obstaculos ao longo do seu
trajeto. Entretanto, a andlise de campo identificou trechos sem pavimentagao,
interferéncias estruturais e vegetagao em areas destinadas a circulagao, resultando
em descontinuidade do percurso pedonal. Tais condi¢gdes evidenciam inconformidade
com os parametros estabelecidos pela LBl e pelas normas técnicas de acessibilidade,
que preveem a garantia de rotas acessiveis continuas, seguras e livres de barreiras.

Diferentemente do comportamento observado entre os pedestres, os

deslocamentos cicloviarios acompanham as vias ciclaveis de acesso ao terminal
(Figura 40).

Figura 40 — Levantamento do comportamento e dos fluxos do transporte cicloviario
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Fonte: A autora (2026)

Observou-se que o uso da bicicleta esta concentrado entre colaboradores do
aeroporto, que utilizam o bicicletario localizado em frente ao TPS ou para uso
recreativo, ndo sendo identificados passageiros utilizando esse modo para acesso ao

TPS. Verificou-se ainda que os ciclistas utilizam a infraestrutura cicloviaria existente,
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composta pela ciclovia implantada em boa parte da zona de interface urbana do
aeroporto, pelas ciclofaixas localizadas em frente ao TPS e pelas travessias
destinadas a circulagdo ndo motorizada. Durante as inspe¢des realizadas, registrou-
se, na maioria das observacgdes, a presencga superior a oito bicicletas estacionadas no
bicicletario, inclusive sob condi¢des climaticas adversas, como em dia chuvoso com o
Plano de Contingéncia para Desastres Naturais do municipio estar ativo (24/11/2025),
mostrando a consolidagdo desse modo de deslocamento entre os colaboradores e
indicando potencial demanda por qualificacdo, continuidade e integracdo da
infraestrutura cicloviaria e dos equipamentos de apoio ao ciclista.

As observagdes de campo evidenciaram a circulagcdo de pedestres tanto pela
infraestrutura cicloviaria quanto pela pista destinada aos veiculos motorizados, em
razao da auséncia e da descontinuidade de infraestrutura adequada para os
deslocamentos a pé. Essa situagao caracteriza condi¢gdes de elevada periculosidade
para os usuarios, em razao dos conflitos entre pedestres, ciclistas e veiculos
motorizados, comprometendo a seguranca viaria e a efetiva integragédo multimodal no

acesso ao aeroporto.

f) Uso recreativo no entorno

Durante as observacbes de campo realizadas na area de estudo, foi
identificada a presenca frequente de pedestres e ciclistas utilizando as vias de acesso
ao aeroporto para caminhadas e atividades recreativas (Figura 41). Esse
comportamento sugere uma apropriagao do espacgo viario para usos além da fungao
originalmente prevista, voltada predominantemente ao acesso veicular ao TPS.
Embora em menor escala e sem infraestrutura especificamente destinada a esse tipo
de uso, esse fendbmeno dialoga com achados da literatura que apontam que os
aeroportos podem assumir fungcdes que extrapolam a mobilidade aérea, tornando-se
também espacos de lazer e sociabilidade.

No contexto brasileiro, estudos sobre o Aeroporto de Congonhas mostram que,
historicamente, aeroportos urbanos puderam desempenhar papel relevante como
espacos de convivéncia e lazer para a populagao local (Sarué, 2004). Ainda que as
dindmicas observadas em Joinville sejam distintas e ocorram predominantemente no

espaco viario de acesso ao aeroporto, a presenca de usuarios utilizando o local para
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atividades recreativas demonstra uma forma contemporanea de apropriagao social da
infraestrutura aeroportuaria.

Esse comportamento também pode ser interpretado a luz da literatura
internacional que destaca a ampliacédo das fung¢des urbanas dos aeroportos e de seus
entornos, 0s quais passam a atrair visitantes e usuarios que nao possuem relagao
direta com viagens aéreas (Mantecchini e Paganelli, 2016; Orth e Weidmann, 2015).
Assim, mesmo em aeroportos de menor porte e sem grandes complexos comerciais,
o entorno aeroportuario pode assumir usos urbanos complementares, gerando novas
demandas e reforcando a necessidade de considerar diferentes perfis de usuarios no

planejamento da interface aeroporto—cidade.

Figura 41 — Fotos e pessoas a laze

r no lado terra

Fonte: A autora (2025 e 2026)
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Entre os usos recreativos observados destacaram-se praticas como corrida,
inclusive por individuos uniformizados como em eventos de corrida de rua, marcha
atlética, caminhadas individuais ou em grupo e deslocamentos por bicicleta. Verificou-
se ainda a presenca de pessoas de diferentes faixas etarias, incluindo jovens, adultos
e idosos, bem como familias acompanhadas de criangas, algumas utilizando triciclos
elétricos ou circulando em bicicletas. Em determinados momentos, observou-se
também que alguns usuarios estacionavam seus veiculos nas proximidades,
especialmente junto ao portico do aeroporto, para realizar caminhadas ao redor do
recinto aeroportuario.

Ressalta-se que a quantificacdo de pessoas utilizando o entorno do aeroporto
para atividades recreativas foi realizada a partir de observagdes diretas durante as
inspec¢des de campo. Entretanto, esse levantamento ndo constituiu a parte principal
da pesquisa, foram registradas de forma complementar enquanto se realizava a
contagem do modo de acesso de passageiros, colaboradores e prestadores de
servico no acesso terrestre ao aeroporto. Ainda assim, os registros permitiram
identificar a presencga recorrente de pessoas utilizando o local para atividades

recreativas, conforme apresentado na Tabela 11.

Tabela 11 — Quantidade pessoas observadas em atividades recreativas no aeroporto
Diadasemana 07ha08h40 10h19 a 10h59 11h25 as 13h30 17h35 as 19:10

inicio da manha manha almoco final da tarde
Segunda-feira 1
Terca-feira 10
Quarta-feira 3
Sexta-feira 10
Sabado 37
Domingo 59
Total 13 1 10 96

Fonte: A autora (2026)

A contagem de pessoas utilizando o entorno do aeroporto para atividades
recreativas apresentou distribuicdo desigual entre dias e horarios. Observou-se maior
concentragéo no final da tarde durante o final de semana. Nos dias uteis e nos
periodos da manha e meio-dia, a presenca de usuarios foi menor, indicando que o
uso recreativo do espaco ocorre principalmente em horarios associados ao tempo livre

da populacdo. Essa observacdo dialoga com os resultados da analise de
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caminhabilidade apresentada anteriormente, indicando que, apesar das limitagdes na
infraestrutura pedonal, o espago é utilizado por pedestres para deslocamentos
recreativos.

Outro aspecto que pode contribuir para o uso recreativo do entorno do
aeroporto € a qualidade ambiental do local, especialmente em relagao a presencga de
arborizagao e sombreamento ao longo de alguns trechos das vias de acesso. Esse
fator dialoga com os resultados do indicador Ambiente do indice de Caminhabilidade
(iCam), que apresentou valores elevados na area analisada. A presenga de sombra
proporciona o deslocamento a pé mais confortavel, podendo atuar como um elemento
incentivo para caminhadas e outras atividades ao ar livre, mesmo em um local onde a
infraestrutura pedonal apresenta limitagdes.

Embora esse uso represente uma forma de apropriacdo positiva do espaco
urbano, a infraestrutura existente nao foi concebida para esse tipo de atividade, o que
pode gerar potenciais conflitos entre pedestres, ciclistas e veiculos motorizados,
especialmente em momentos de maior movimentacido de veiculos, préximos aos
horarios de voos, uma vez que ha trechos com auséncia ou descontinuidade de
calgadas e travessias inadequadas. Esse uso recreativo na area do aeroporto também
pode estar relacionado a escassez de espacos publicos destinados a caminhada e ao
lazer na regido imediata do aeroporto, bem como a limitada oferta de parques urbanos
na cidade de Joinville. Nesse contexto, as vias de acesso ao aeroporto passam a
desempenhar, ainda que de forma informal, uma fungdo complementar como espaco
de circulacao pedonal e pratica de atividades fisicas. A presenga recorrente de
usuarios utilizando o entorno do aeroporto para atividades recreativas mostra a
necessidade de considerar a dimens&o pedonal e cicloviaria no planejamento da zona
de interface urbana aeroporto—cidade, ndo apenas para passageiros e colaboradores,
mas também para outros usuarios do espag¢o, de modo a incorporar elementos que

favoregam segurancga, conforto e acessibilidade para diferentes perfis de usuarios.

A Figura 42 e Figura 43 apresentam a localizagdo aproximada dos registros
fotograficos obtidos durante as inspe¢des de campo, utilizados no diagndstico do
transporte ativo na zona de interface urbana do lado terra do aeroporto. Esses
registros demonstram onde foi feita a avaliagdo da infraestrutura destinada aos
deslocamentos de pedestres e ciclistas, bem como os principais comportamentos

observados dos usuarios durante a pesquisa.



Figura 42 — Localizacao dos registros fotograficos do diagndstico do
transporte ativo no lado terra em S1 a S3
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Figura 43 — Localizagao dos registros fotograficos do diagndstico do
transporte ativo no meio urbano em S4A, S4B e S5
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4.4 SINTESE DO DIAGNOSTICO

Com a finalidade de sintetizar os resultados do diagndstico da infraestrutura,
da operagcao e do comportamento dos usuarios na zona de interface urbana do
Aeroporto de Joinville, apresenta-se, no Quadro 8, uma consolidagéo dos principais
aspectos identificados. A sintese reune fatores positivos, limitagdes e condicionantes
externos que influenciam a integragdo multimodal e a qualidade do acesso, servindo

de base para a formulag¢ao das diretrizes e propostas de intervencao.
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Quadro 8 — Analise FOFA (SWOT) do diagndstico do acesso ao aeroporto

Forgas (Strengths) Oportunidades (Opportunities)

Alinhamento as diretrizes da

Segregacao do fluxo de PNMU voltadas a priorizagao dos
passageiros e cargas aéreas com | modos sustentaveis e acessiveis,
a criagao do novo terminal de aplicando as diretrizes para
cargas e novo acesso. requalificagao viaria em acessos
Infraestrutura viaria consolidada aeroportuarios da OACI (2017).
de integracao cidade-aeroporto. O crescimento da demanda
Existéncia de infraestrutura aeroportuaria incentiva
cicloviaria na zona de interface investimentos em infraestrutura e
urbana. mobilidade.
Acesso ao servigo de transporte A area arborizada e o movimento
coletivo na zona de interface de carros ocorre de forma ciclica,
urbana. concentrando-se nos horarios de
pousos e decolagens, permitindo
@ ser utilizado para atividades de @
c lazer. c
g g
£ i
@ Fraquezas (Weaknesses) Ameacas (Threats) @
e -
‘g Descontinuidade de calgadas e %
b falta de rotas acessiveis entre Dependéncia predominante do o
edificacées do entorno e meio transporte individual motorizado
urbano. No acesso ao aeroporto, sem
Integracgao limitada entre os tendéncia de alteracéo.
modos de transporte ativo e Falta incentivo pelo érgéo
coletivo. regulador (ANAC) junto aos
Baixo conforto no mobiliario de aeroportos para que a
apoio ao transporte coletivo. populagao utilize modos de
Oferta reduzida e irregular do transporte sustentaveis no
transporte coletivo e sem oferta acesso terrestre.
aos finais de semana. Possivel aumento da demanda
Falta de organizacdo do meio-fio sem adequacao proporcional da
de acordo com o Manual da infraestrutura e operacéo.
ANAC (2023). Uso recreativo da infraestrutura do
Necessidade de melhorias em transporte ativo pela populagao
trechos da ciclovia, como gerando possiveis conflito com
sinalizacdo, manutencao e outros modos de transporte.

segregacao fluxos.

Fonte: A autora (2026)

As fragilidades identificadas na analise FOFA (SWOT) evidenciam que a baixa
integracdo modal, a predominéncia do transporte individual motorizado e as

descontinuidades da infraestrutura destinada aos modos ativos comprometem a
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eficiéncia operacional e a acessibilidade no lado terra aeroportuario. Entretanto, essas
limitagdes podem ser enfrentadas a partir das oportunidades associadas ao atual
contexto de concessio aeroportuaria, ao potencial de requalificacdo dos acessos
viarios e a crescente incorporacdo de diretrizes de mobilidade sustentavel no
planejamento urbano e aeroportuario.

Nesse sentido, as propostas apresentadas no Capitulo 5 buscam responder
diretamente as fraquezas identificadas, apoiando-se em suas forcas existentes e
oportunidades, por meio da reorganizagdo do transporte coletivo ja existente, da
qualificagdo das areas destinadas aos pedestres, da melhoria da infraestrutura
cicloviaria e da reestruturagdo operacional do meio-fio aeroportuario, visando
fortalecer a integragdo multimodal, reduzir a dependéncia automotiva e melhorar as

condicdes de acessibilidade e circulacdo no entorno do aeroporto.
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5 DIRETRIZES PARA A ZONA DE INTERFACE URBANA

As diretrizes para a requalificagado da zona de interface urbana do Aeroporto de
Joinville foram elaboradas a partir do confronto entre os resultados do diagnéstico
realizado no estudo de caso e as recomendacdes identificadas na literatura nacional
e internacional sobre integracdo multimodal aeroportuaria. As intervencbes foram
estruturadas em consonancia com os principios estabelecidos pela PNMU,
priorizando os modos de transporte ativo e coletivo em relagdo ao transporte individual
motorizado.

A hierarquizagcao das propostas considerou trés critérios principais: (i) a
prioridade estabelecida pela PNMU para os modos de transporte; (ii) a gravidade das
deficiéncias identificadas no diagnostico, especialmente aquelas relacionadas a
seguranga viaria, a acessibilidade e a integragao multimodal; e (iii) a viabilidade de
implementagao das intervengdes. Dessa forma, foram priorizadas, inicialmente, as
agdes voltadas a seguranga viaria e a acessibilidade universal; em seguida, as
medidas destinadas ao fortalecimento da mobilidade ativa e do transporte coletivo; e,
por fim, as intervengdes relacionadas a organizagao operacional do transporte
individual motorizado e da infraestrutura aeroportuaria.

As propostas buscam superar a logica historicamente centrada no transporte
individual motorizado no planejamento do lado terra aeroportuario, promovendo uma
reorganizagao baseada nos principios da integracdo multimodal, da acessibilidade
universal e da mobilidade urbana sustentavel. Nesse contexto, observou-se que,
diferentemente da Organizagao da Aviacao Civil Internacional (2017), os manuais da
Agéncia Nacional de Aviagao Civil (2023; 2024) voltados ao planejamento do lado
terra aeroportuario ainda apresentam abordagem limitada quanto ao incentivo direto
aos modos de transporte sustentaveis no acesso terrestre aos aeroportos.
Recomenda-se, portanto, que futuras atualizagdes normativas incorporem estratégias
voltadas a promogao da integragdo multimodal, da mobilidade ativa e do transporte
coletivo, incentivando os aeroportos brasileiros a adotarem solugdes de acesso mais
sustentaveis e integradas ao planejamento urbano.

Além de favorecer a mobilidade sustentavel, essas medidas podem contribuir
para reduzir a dependéncia do transporte individual motorizado, minimizar a pressao

sobre as areas de estacionamento e embarque/desembarque e melhorar a eficiéncia



149

operacional da infraestrutura aeroportuaria. Nos itens a seguir, as diretrizes sao
apresentadas de acordo com os diferentes modos de transporte, respeitando a
hierarquizacdo adotada e sua relagdo com as deficiéncias identificadas no
diagnostico.

Em consonancia com os critérios de priorizagao adotados, as diretrizes sao
apresentadas a seguir conforme sua ordem de prioridade, iniciando pelas
intervengdes relacionadas a segurancga viaria e a acessibilidade universal, seguidas
pelas acdes voltadas ao fortalecimento da mobilidade ativa e do transporte coletivo e,
por fim, pela reorganizagcao integrada da infraestrutura viaria da zona de interface
urbana, contemplando o redesenho do sistema viario e a compatibilizagdo entre os

diferentes modos de transporte.
5.1 TRANSPORTE ATIVO

As intervencgdes voltadas ao transporte ativo constituem a primeira prioridade
de atuagao, uma vez que o diagndstico identificou situagcées de maior periculosidade,
descontinuidade das calcadas, conflitos entre pedestres, ciclistas e veiculos
motorizados e barreiras a acessibilidade universal. Em consonancia com a PNMU, as
propostas apresentadas a seguir buscam garantir condigdes seguras para o0s
deslocamentos a pé e por bicicleta, estabelecendo a base para a integragao
multimodal.

Em resposta as deficiéncias identificadas no diagndstico, especialmente
quanto a descontinuidade das calcadas, a presenga de obstaculos na faixa de
circulacao, a insuficiéncia de travessias acessiveis e as limitagdes da infraestrutura
cicloviaria existente, propdem-se diretrizes voltadas a requalificagcdo da mobilidade
ativa na zona de interface urbana, segmentado nos itens a seguir, transporte pedonal

e cicloviario.

a) Transporte pedonal

Para a melhoria do transporte pedonal, destaca-se a necessidade de
requalificacdo das calgadas localizadas na zona de interface urbana do aeroporto.
Observa-se que os parametros legislativos e normativos aplicaveis aos passeios
publicos devem assegurar a continuidade das rotas acessiveis ao longo da Avenida

Santos Dumont, conforme estabelecido pela Lei Brasileira de Inclusdo — Lei n°
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13.146/2015 (Brasil, 2015), seguindo parametros da ABNT NBR 9050 (ABNT, 2020)
e 16537 (ABNT, 2024), obedecendo por sua vez, as diretrizes da Lei das Calgadas
do municipio de Joinville - Lei Complementar 732/2025, que estabelece diretrizes
voltadas a padronizagdo da infraestrutura, a ampliacdo das rotas acessiveis e a
melhoria das condigdes de seguranca para os deslocamentos a pé (Joinville, 2025a).

Nesse contexto, as calgadas devem ser organizadas em faixas funcionais
distintas, com faixa livre de circulagao, localizada na porgéo central do passeio, deve
apresentar largura minima de 1,20 m, inclinagdo transversal maxima de 3% e ser
destinada exclusivamente ao deslocamento de pedestres, devendo permanecer
continua e livre de obstaculos ao longo dos lotes. Complementarmente, a faixa de
acesso corresponde a area de transigao entre o espaco publico e o privado, podendo
comportar elementos paisagisticos e rampas de acesso aos lotes, desde que nao
interfira na faixa livre de circulagéao.

Como requisitos basicos para que as calgadas garantam acessibilidade
universal, elencam-se os critérios propostos por Silveira (2025). Ressalta-se, contudo,
que nem todos os requisitos se aplicam integralmente a area de estudo. Elementos
como a implantagdo de semaforos para pedestres ndo se mostram necessarios no
contexto analisado, em funcdo das caracteristicas do sistema viario local e dos

volumes de trafego observados:

— continuidade entre lotes, com faixa de circulagdo livre de desniveis e

obstaculos;

— pavimento antiderrapante e nao trepidante, podendo ser drenante, evitando

pogas ao longo do passeio e em guias rebaixadas;
— padronizag¢ao na rua ou quadra;

— largura adequada, de acordo com o fluxo de circulagéo de pedestres, tendo no

minimo 1,20m de faixa de circulacdo de pedestres;
— informagao pedonal através de placas de nomenclatura de ruas;

— sinalizacao tatil direcional na faixa livre (de circulagdo) da calgada, continua

entre lotes, com sinalizagao alerta em mudancgas de diregéo e travessias.;
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— presenca de infraestrutura verde, especialmente através da arborizagao viaria
nativa de grande porte para sombreamento, reducao de temperatura, melhora

da qualidade do ar e protecéo ao pedestre e ciclista;
— iluminagao na escala do pedestre e direcionada para as calgadas e travessias;

— travessias niveladas por guias rebaixadas com rampas com inclinagdo de até
8,33% ou faixas elevadas, antecedidas obrigatoriamente por sinalizagao tatil
alerta e por sinalizagao tatil direcional que indique a dire¢do segura até a

calgada oposta;

— reducao do percurso de travessia, conforme estabelecido no item 6.12.7.1,
p. 78 da NBR ABNT 9050/2020.

Assim as faixas atualmente em grama (segmento S2, S3 e S5), devem ter suas
calgadas executadas, sugerindo-se em pavimento drenante, como o concreto in loco,
o qual além de continuar garantindo a infiltracdo de agua, proporcionara condigdes
para caminhar de forma segura, confortavel e esteticamente agradavel, sem
trepidacdo quando sobre rodas ou mala de rodinhas. Nos segmentos S4A e S4B,
recomenda-se a manutengéo do pavimento ou reforma seguindo o novo padréo, com
a recomposig¢ao da calgada nos trechos que apresentam patologias como desniveis
ou buracos.

Recomenda-se também a implantacdo de mobiliario urbano complementar ao
longo do percurso, como lixeiras e bancos para descanso, de modo a qualificar a
experiéncia dos pedestres na zona de interface urbana em S2 a S5. No que se refere
a iluminacdo publica, observa-se que as condicbes existentes sao satisfatorias,
garantindo seguranga nos deslocamentos noturnos, ndo sendo necessarias
intervengdes estruturais. Contudo, destaca-se a necessidade de manutencao
periddica do sistema, com especial atencdo a substituicdo de lampadas queimadas
(segmento S2).

Em relagédo a arborizagao viaria, os segmentos internos S2 e S3 apresentam
condi¢des adequadas de sombreamento, configurando um aspecto positivo da area.
Por outro lado, o segmento S4A, S4B e S5, correspondente a Avenida Santos Dumont

e Rua Rio do Ferro, deve receber arborizagao viaria nativa de grande porte e com raiz
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pivotante junto a faixa de servigos da calgada, com, no minimo, bercos de 0,80m x
0,80m. Paisagistas contemporaneos renomados como Ricardo Cardim, indicam 1
muda por metro quadrado, enquanto que para arvores nativas de grande porte,
defende um espacamento a partir de 4 a 5 metros, de modo a proporcionar os diversos
beneficios ambientais. Assim, para melhor desempenho, recomenda-se que a faixa
de servigos seja inteiramente vegetada por forragdo (que exigem baixa manutengao -
menos que as gramas comuns) ou espécies para jardim de chuva, contribuindo
também para a drenagem viaria (Silveira, 2025).

Investir em infraestrutura para pedestres, além de garantir o direito de ir e vir,
promove o transporte ativo e contribui para a saude e o bem-estar dos passageiros e
da comunidade aeroportuaria como um todo. Além disso, possibilita reduzir o uso de
transporte motorizado, como taxis ou motoristas de aplicativos, especialmente em
trajetos curtos, diminuindo as emissdes de gases poluentes.

A integracao entre modos ativos, micromobilidade e transporte coletivo constitui
um elemento importante para a mobilidade sustentavel e para a reducido da
dependéncia do transporte individual motorizado (Nathanail et al., 2020). Nesse
contexto, a micromobilidade apresenta potencial relevante para ampliar a
conectividade da “ultima milha” nos acessos aeroportuarios, uma vez que conexdes
adequadas entre infraestrutura cicloviaria, circulagao pedonal e transporte coletivo
contribuem para a acessibilidade multimodal. Dessa forma, recomenda-se que o
planejamento do lado terra aeroportuario priorize conexdes seguras e integradas entre

esses modos de transporte.
b) Transporte cicloviario

Considerando que o diagnéstico da infraestrutura cicloviaria na area de estudo
apresentou resultado intermediario, observa-se que esse modo de transporte ja se
encontra parcialmente consolidado no acesso ao aeroporto, uma vez que todos os
segmentos analisados dispdem de vias ciclaveis, ainda que com necessidade de
aprimoramentos pontuais. Esse cenario representa um aspecto positivo para a
mobilidade sustentavel no entorno aeroportuario e refor¢a a importancia de incentivar
e qualificar a infraestrutura existente, de modo a promover sua efetiva consolidacao

como alternativa de acesso ao aeroporto.
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Nesse sentido, as diretrizes propostas concentram-se na qualificacdo dos
aspectos que apresentaram maior fragilidade, em especial aqueles relacionados a
seguranga viaria, a sinalizagdo das vias e a infraestrutura de apoio ao ciclista. Dentre
0s principais pontos a serem aprimorados, destaca-se a necessidade de implantagao
de elementos de segregacao entre a infraestrutura cicloviaria e o trafego motorizado,
de modo a aumentar a seguranga dos usuarios.

Além disso, observa-se a caréncia de dispositivos auxiliares de seguranga nas
ciclofaixas S1, bem como a necessidade de requalificacdo e ampliacdo dos
equipamentos de apoio, com destaque para o bicicletario existente, que se encontrava
com paraciclos em numero insuficiente para o numero de bicicletas existentes, bem
como em modelo inadequado.

No que se refere a sinalizagao cicloviaria, identificou-se a necessidade tanto de
implantacdo de novos elementos quanto de revitalizagado da sinalizagdo horizontal e
vertical existente, visando melhorar a legibilidade e a orientagao dos ciclistas ao longo
dos percursos. Para tanto, recomenda-se a adocado dos critérios e parametros
estabelecidos no Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito (MBST), Volume VIII —
Sinalizagao Cicloviaria (Brasil, 2021), bem como das diretrizes do Plano Diretor de
Transportes Ativos de Joinville (2016), com énfase nos aspectos relacionados a

seguranga viaria, a sinalizagao, a manutencao e a provisao de infraestrutura de apoio.

5.2 TRANSPORTE COLETIVO

Superadas as intervengdes relacionadas a seguranca e a acessibilidade dos
modos ativos, a segunda prioridade consiste no fortalecimento do transporte coletivo,
buscando ampliar sua atratividade e competitividade em relagdao ao transporte
individual motorizado. Conforme estudos realizados no referencial tedérico e
diagnostico do aeroporto, torna-se necessario aprimorar a oferta do transporte
coletivo, abrangendo diferentes aspectos, como o aumento da frequéncia, a
diversificacdo de destinos e a requalificacdo dos pontos de parada, considerando as
condi¢cdes de acesso, o conforto e a funcionalidade do mobiliario urbano para os
usuarios.

Nesse contexto, uma das principais estratégias para qualificagdo do transporte

coletivo no aeroporto de Joinville consiste na realocacido da parada de 6nibus para a
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area coberta frontal do TPS, garantindo maior proximidade com o fluxo de
passageiros. Essa medida deve ser acompanhada de sinalizacdo adequada,
acessibilidade universal e disponibilizagdo de informag¢des em tempo real, conforme
recomenda o Doc 9184 da OACI (2023). A melhoria da infraestrutura de parada
favorece a integracdo modal, amplia a seguranca e o conforto dos usuarios e reduz
barreiras de acesso ao transporte coletivo.

Adicionalmente, propde-se melhoria na operacionalidade trazendo melhorias
com: (a) mobiliario do ponto de 6nibus confortavel e com acessibilidade universal
(Figura 44); (b) uso de veiculos acessiveis e adaptados ao transporte de bagagens
conforme ilustram os recortes fotograficos na Figura 45; (c) itinerario otimizado e
opgdes de mais destinos para os passageiros com a implantagdo de nova linha de
Onibus que interligue pontos estratégicos da cidade; e (d) operagdo compativel com
os horarios de chegada e partida dos voos, incluindo fins de semana e periodos
noturnos.

Dessa forma, a qualificacdo da zona de interface urbana configura-se como
elemento estratégico para ampliar a conectividade multimodal e incentivar o uso de
modos sustentaveis de deslocamento para o aeroporto.

Assim, elencam-se os requisitos basicos para que os abrigos de 6nibus da linha
de transporte coletivo municipal, voltada a integracdo intermodal aeroportuaria,

assegurem conforto e acessibilidade universal aos passageiros (Silveira, 2012; 2017):

— Rota acessivel para as calgadas/ciclovias no acesso a pé ou por bicicleta até o

ponto de embarque ou desembarque;

— Placa de identificagao do ponto de parada e painel informativo de forma visual e
sonora, informando o itinerario da linha, horarios, tarifa e formas de pagamento,
acompanhado de QR code para mais informagbées em um aplicativo, sendo
possivel informar em tempo real a localizacdo do veiculo no mapa da cidade e o

tempo de chegada até o ponto;

— Banco com encosto de material atérmico, sem divisbes entre assentos, que
possam ser utilizados por pessoas de diferentes estaturas, bem como obesas e
com, a0 menos, um apoio de braco que auxilie levantar e se sentar,

principalmente gravidas e pessoas idosas;
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— Espaco livre e coberto, fora da area de circulagdo para cadeirantes, carrinhos
de bebé e malas de rodinhas ao lado do banco;

— Apoio isquiatico, um tipo de banco mais alto e inclinado que é conveniente tanto
para quem esta aguardando por pouco tempo, bem como idosos que terdo
menos esfor¢o para levantar que no banco convencional. Esse banco também
auxilia pessoas com mobilidade reduzida, pois oferece estabilidade e suporte ao

quadril;

— Cobertura e protecdes laterais (conforme ventos predominantes) que permitam
visualizar a chegada do veiculo, bem como garantir protecdo solar e térmica,
podendo receber placas solares para prover iluminagao noturna - promovendo
seguranga aos passageiros durante a noite e melhor visualizagdo pelos

motoristas;

— Localizagdo do embarque de forma tatil e visual no piso, de modo a oferecer

maior independéncia de usuarios com deficiéncia visual e idosos.

Os recortes fotograficos a seguir (Figura 44) ilustram o abrigo de énibus com
alguns dos requisitos mencionados, especialmente as prote¢des laterais e cobertura,
informacéao ao usuario estatica e em tempo real, banco com bracgo para auxiliar sentar-

se e levantar-se, espaco livre ao lado do banco para bagagens e carrinho de bebé.

Figura 44 — Exemplos de abrigo de énibus

Fonte: Acervo fotografico de Carolina Stolf Silveira. Abrigo em Londres, Inglaterra, 2018, nas
3 primeiras fotos e abrigo de Budapeste, Hungria, 2024, na ultima.
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Em relagéo aos requisitos do veiculo, recomenda-se:

— Veiculos do tipo micro-6nibus, com dimensdes variando entre 7 e 10
metros de comprimento, considerando a demanda estimada e a
geometria da fachada do Terminal de Passageiros e Servigos - TPS, que
apresenta uma extenséo reduzida e é dividida em trés segmentos, assim
como o fato da linha possivelmente ndo necessitar de grande quantidade

de poltronas;

— Veiculos de piso baixo com sistema pneumatico e rampa, de forma a
prover a acessibilidade universal para pessoas em cadeiras de rodas,
com mobilidade reduzida, bem como passageiros com mala de rodinhas

ou ainda bicicletas dobraveis, reduzindo o esforgo fisico (Silveira, 2012);

— Layout interno sem catracas, que permita a acomodacgao confortavel de
bagagens, espaco reservado para pessoa em cadeira de rodas, bem
como poltronas estofadas com bragos de apoio, com a devida sinalizagao
dos assentos preferenciais para idosos, obesos, gestantes e pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida, temporaria ou permanente.
Importante haver espaco livre com bancos retrateis para serem utilizados
por passageiros com andador, carrinho de bebé, bagagens ou mesmo
bicicletas dobraveis (Silveira, 2012 e 2017), conforme ilustram a Figura

45 a, b e c a seqguir.

Figura 45 — Layout interno com area para acomodacgéao de carrinhos de bebé,
bagagens, andadores, bicicletas, caes guia etc. Bancos retrateis para flexibilidade do
uso para diferentes necessidades.
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— Dispositivo de solicitacdo de parada a cada fileira de poltronas, de modo
que o passageiro nao necessite levantar para acionar o botao (Silveira,
2017);

— Veiculos com motor elétrico ou motor hibrido (elétrico e etanol),
contribuindo para a redug¢ao da poluigdo do ar e do som por meio de menores

emissdes de gas carbdnico;

— Veiculos refrigerados com ar-condicionado, bancos estofados, opgdes
de conectividade tipo internet sem fio e tomadas para carregar aparelhos

eletrbnicos para maior conforto e atratividade do sistema;

— Painel visual e sonoro indicando as proximas paradas e destino,
podendo ainda receber informagdes turisticas em tempo real com o itinerario

e musica ambiente;

— Instalacao de loop de indugao - tecnologia para transmitir ondas sonoras
diretamente para aparelhos auditivos nos assentos preferenciais, de modo a
atender pessoas com deficiéncia auditiva (Silveira, 2017), conforme

exemplificado na Figura 46 a, b e c a seguir.

Figura 46 — a) e b) Informagéo ao usuario de forma visual e sonora; c) ldentificagéo
por placa do sistema Loop de Indugdo em espaco preferencial.

| gy mn

—..-."

Fonte: Acervo fotografico de Carolina Stolf Silveira. a) e c) Londres, Inglaterra; b)
Bruxelas, Bélgica, 2017.

Embora as linhas 0230 e 0240 atendam a regiao aeroportuaria, nenhuma delas
foi concebida especificamente para atender a demanda do transporte aéreo. A Linha
0240 corresponde a uma linha urbana convencional que incorpora o aeroporto como

um dos extremos de seu itinerario, enquanto a Linha 0230 atende ao bairro
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Aventureiro, exigindo deslocamento complementar a pé até o Terminal de
Passageiros. Dessa forma, propde-se a implantagdo de uma nova linha de transporte
coletivo voltada a integracdo intermodal aeroportuaria, destinada a ampliar a
conectividade do aeroporto com areas estratégicas do municipio. Essa proposta
fundamenta-se nas evidéncias apresentadas na literatura, que apontam o transporte
coletivo como elemento essencial para a integragdo multimodal aeroportuaria,
contribuindo para ampliar as op¢gdes de deslocamento, reduzir a dependéncia do
transporte individual motorizado e promover uma mobilidade mais sustentavel
(Neufville e Odoni, 2013; Wells e Young, 2017; Mahesh e Calvert, 2025).

O itinerario proposto deve ser estruturado como um servigo de carater expresso
Ou semi-expresso, priorizando a conexao entre o aeroporto, 0os principais terminais de
integracdo do transporte coletivo e o terminal rodoviario, além de atender areas
estratégicas com atividades econdmicas, servigos e equipamentos publicos de
interesse dos usuarios do transporte aéreo. Recomenda-se que a linha opere com
numero reduzido de paradas intermediarias, limitadas a polos geradores de viagens e
pontos de integracdo com a rede municipal de transporte coletivo, evitando percursos
excessivamente sinuosos que aumentem o tempo de deslocamento. Dessa forma,
busca-se proporcionar uma ligagcdo mais direta, rapida e competitiva em relagado ao
transporte individual motorizado, preservando a funcédo da linha como elemento de
integracéo entre o aeroporto e a cidade.

Quanto a politica tarifaria, recomenda-se que a nova linha seja integrada ao
sistema de transporte coletivo da cidade, adotando tarifa equivalente a praticada nas
demais linhas urbanas. Essa medida favorece a acessibilidade econémica ao
aeroporto, amplia as possibilidades de integragédo entre linhas e reduz barreiras ao
uso do transporte coletivo pelos passageiros, trabalhadores e demais usuarios do
TPS.

Quanto a operagao da linha, recomenda-se que os horarios sejam planejados
em consonancia com a programagao dos voos, de modo a atender adequadamente a
operagao aeroportuaria, os passageiros em embarque e desembarque. Nesse
contexto, Li, Ren e Wen (2025) destacam que a integracao dos servigos de 6nibus ao
sistema de acesso aeroportuario, associada a estratégias operacionais alinhadas a
malha aérea, contribui para a otimizacdo do desempenho do sistema, além de

promover uma mobilidade mais sustentavel e confiavel. Para os passageiros que se
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dirigem ao aeroporto, sugere-se que os énibus cheguem ao TPS entre 1Th e 1h30 antes
do horério previsto para partida dos voos, proporcionando tempo suficiente para a
realizacdo dos procedimentos de check-in, despacho de bagagens e inspeg¢ao de
segurancga. Para os passageiros em desembarque, recomenda-se que as partidas dos
Onibus ocorram aproximadamente 30 minutos apdés o0 pouso das aeronaves,
considerando o tempo necessario para desembarque e retirada de bagagens em
aeroportos regionais. Essa estratégia visa reduzir tempos de espera, aumentar a
confiabilidade do servigo e torna-lo mais compativel com as necessidades dos
usuarios do transporte aéreo.

A proposta nao pressupde a criagao de um servigo exclusivo para passageiros
aéreos, mas de uma linha integrada ao sistema municipal de transporte coletivo,
planejada para atender simultaneamente passageiros, trabalhadores, visitantes e

moradores ao longo do corredor de influéncia do aeroporto.

5.3 TRANSPORTE MISTO E REDESENHO VIARIO

As diretrizes apresentadas nos itens anteriores foram consolidadas nesta
proposta de redesenho viario, que integra as intervengdes destinadas aos modos
ativo, coletivo e motorizado. O redesenho proposto busca reorganizar a zona de
interface urbana do lado terra de forma compativel com a PNMU, promovendo maior
seguranga viaria, acessibilidade universal, eficiéncia operacional e equilibrio na
distribuicdo do espaco viario entre os diferentes usuarios, com o objetivo de reduzir
conflitos entre modos e qualificar a experiéncia dos usuarios (Figura 47).

As representagdes projetuais apresentadas nesta seg¢ao foram desenvolvidas
em estudo complementar conduzido em conjunto com Nieczay e Silveira (2025), com

finalidade ilustrativa das diretrizes de requalificagao propostas nesta pesquisa.
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Figura 47 — Proposta de redesenho viario
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Fonte: Difon, Silveira Nieczay (2025)

Legenda:

A — Area com nivelamento com as calgadas para acesso ao transporte coletivo

B — Area com vagas para embarque e desembarque de motoristas de taxi e aplicativos
C - Area com vagas para embarque e desembarque de veiculos leves privados

D — Ciclovia e calgada em concreto drenante em trecho sinuoso junto as arvores

E — Bicicletario coberto com paraciclos adequados

F — Estacionamento de longa duragao

G — Acesso as areas restritas

H — Localizac&o da locadora de veiculo

As diretrizes projetuais foram definidas com base nas deficiéncias identificadas
nas inspegdes de campo, alinhadas aos principios da PNMU e as diretrizes do Manual
de Anteprojeto (ANAC, 2023), ADRM (IATA, 2022) e Doc 9184 (OACI, 2023).

O redesenho proposto baseia-se na hierarquizacdo dos fluxos de circulagao,
com a clara distingao entre: (i) transporte coletivo, (ii) transporte individual motorizado
de embarque/desembarque, (iii) estacionamento de longa duragéo e (iv) modos ativos.

Essa organizagdao busca minimizar interferéncias operacionais, especialmente nas
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areas de maior concentracdo de embarque e desembarque, promovendo maior fluidez
e seguranga viaria. O transporte coletivo foi priorizado sobre o transporte motorizado
individual, na qual foram inseridas paradas de Onibus e vans préximo das portas de
entrada do embarque e desembarque (Figura 48). Nesse sentido, a proposta
estabelece a reorganizagdo do meio-fio aeroportuario (curbside), com a setorizagao
das areas de parada conforme o tipo de uso e o tempo de permanéncia.

O diagnéstico da infraestrutura viaria do aeroporto de Joinville identificou
aspectos positivos relacionados a integracdo entre o sitio aeroportuario e a malha
urbana consolidada. A existéncia de acessos viarios estruturados, infraestrutura
cicloviaria no entorno e atendimento por transporte coletivo configuram elementos
favoraveis a reorganizagcdo operacional do lado terra e a ampliacdo da integragéo
multimodal. Essas caracteristicas permitem que as diretrizes propostas sejam
desenvolvidas a partir da requalificacdo e otimizagdo da infraestrutura existente,
reduzindo a necessidade de intervengdes estruturais de grande porte.

A proposta de redesenho viario considerou manter a segregagao existente
entre os fluxos de passageiros e de cargas, observada atualmente no aeroporto de
Joinville. Essas dinamicas operacionais apresentam caracteristicas distintas e
demandam solugcbes especificas de planejamento e infraestrutura no lado terra
aeroportuario. Sarié¢ et al. (2025) apontam que o transporte de mercadorias constitui
uma categoria de usuarios com necessidades proprias de acesso e circulagao.
Estudos como o de Lihawa et al. (2023) demonstram ainda que a auséncia de
segregacao entre operagcdes de passageiros e cargas pode gerar conflitos
operacionais, congestionamentos e impactos na fluidez viaria do entorno
aeroportuario. Nesse sentido, a implantagdo do novo Terminal de Cargas Aéreas
(TECA) e do acesso dedicado no aeroporto de Joinville configura uma medida positiva
para a organizagao funcional dos acessos terrestres, contribuindo para a segregacgao
operacional entre os diferentes usos aeroportuarios e para a redugao de potenciais
conflitos no sistema viario do lado terra. A segregagao operacional no acesso
aeroportuario também contribui para reduzir interferéncias entre veiculos de carga,
transporte coletivo (indicado em A na Figura 48), modos ativos e circulagdo de
passageiros no lado terra aeroportuario.

As vagas destinadas a taxis e veiculos por aplicativo (B) foram posicionadas

de forma estratégica, garantindo proximidade ao TPS, porém com segregagdo em
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relagcéo as areas de embarque rapido de veiculos privados (C) na Figura 48, reduzindo
conflitos de parada prolongada e circulagao indevida. Essa diferenciagao funcional

contribui para maior rotatividade e eficiéncia operacional do sistema.

Figura 48 — Recorte 1 — Projeto proposto para os pontos de embarque e
desembarque do transporte coletivo alinhado com os acessos do aeroporto

Parte area destinada ao embarque e desembarque em frente ao TPS foi

detalhado o projeto com nivelamento entre a calgada e a faixa de parada dos veiculos
como taxis e transporte por aplicativo, utilizando pavimento intertravado ou lajotas de
concreto (pavimento indicado em cinza claro na Figura 48). Essa solugédo elimina
desniveis, permitindo o embarque em nivel e favorecendo a acessibilidade universal,
especialmente para pessoas com mobilidade reduzida, usuarios com bagagens e
carrinhos, garantindo acessibilidade universal, embarque facilitado e integragao direta
com os fluxos pedonais, além de reduzir a velocidade dos veiculos motorizados
individuais. Essa solug¢ao reduz barreiras fisicas, melhora a legibilidade do sistema e
reforca o papel estruturador do transporte coletivo no acesso ao aeroporto.

No que se refere aos modos ativos nos segmentos S2 e S3, o redesenho
incorpora a integracgdo fisica continua entre calgadas e ciclovias, eliminando as
descontinuidades identificadas no diagnéstico. Essa integracdo € reforgada pela
implantagao de travessias de pedestres ao longo do percurso, posicionadas de forma
estratégica para assegurar conexdes seguras e diretas entre os diferentes lados da
via e 0s acessos ao terminal de passageiros. A proposi¢cao das travessias foi
concebida com guias rebaixadas alinhadas, garantindo a continuidade das rotas
acessiveis desde a Avenida Santos Dumont até a frente do TPS, sem a presenca de
barreiras fisicas. Essa solugao favorece o deslocamento de pessoas com mobilidade
reduzida, usuarios com bagagens, carrinhos e demais pedestres, ao eliminar

desniveis e reduzir o esfor¢go ao longo do percurso. A proposta de implantagao das
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faixas de travessia busca responder aos fluxos espontaneos identificados durante a
observagao comportamental.

Adicionalmente, a definicdo de pontos formais de travessia contribui para a
organizagao dos fluxos e para a redugao de conflitos com o trafego motorizado, ao
aumentar a previsibilidade dos movimentos no sistema viario. Dessa forma, o
redesenho ndo apenas assegura a continuidade da infraestrutura, mas também
consolida o conceito de rota acessivel continua, ao garantir que o deslocamento possa
ser realizado de forma segura, autbnoma e sem interrup¢des ao longo de todo o

percurso na zona de interface urbana.

Figura 49 — Recorte 2 — Bicicletario coberto e ciclovias de acesso em meio a
arborizagao.
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Fonte: Difon, Silveira e Nieczay (2025)

A implantagcédo da ciclovia em dois tragados — um mais direto e outro com
percurso sinuoso associado a arborizagao (D), ambos segregados da via de veiculos
motorizados (Figura 49) e a proposta de estagéo para estacionamento e locagéo de
bicicletas e patinetes compartilhados com estrutura coberta — atende a diferentes
perfis de usuarios, conciliando deslocamentos funcionais (passageiros e

colaboradores) com usos recreativos, ao mesmo tempo em que preserva elementos
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naturais existentes. A adog¢ao de pavimento drenante nesses trechos contribui para a
gestao sustentavel das aguas pluviais e para o conforto ambiental.

No que se refere as sugestdes para o transporte cicloviario, indica-se a
insercao da sinalizac&o horizontal, propondo a demarcagao continua da infraestrutura
cicloviaria ao longo de todo o percurso, com a aplicagdo de simbolos de bicicleta e
setas direcionais, garantindo a orientagao dos fluxos e a legibilidade do trajeto, que
nao existe na sinalizagdo atual. Recomenda-se ainda colocagdo redundante da
sinalizagcdo em pontos de conflito, como cruzamentos e acessos veiculares, por meio
de marcacgdes diferenciadas no pavimento, com vistas a ampliacdo da seguranca
viaria. Em relagao a sinalizagao vertical, recomenda-se a implantagéo de placas de
regulamentacdo, adverténcia e orientagcdo, conforme estabelecido pelo MBST no
Volume VIII (CONTRAN, 2022). Essas sinalizagbes tém como objetivo informar os
diferentes usuarios sobre a presencga e prioridade da infraestrutura cicloviaria, além
de orientar deslocamentos e reforgar a seguranga nos pontos de maior interagdo com
o trafego motorizado. Destaca-se, ainda, a importancia da integracao da sinalizagéo
cicloviaria com os demais modos de transporte, especialmente nas areas de interface
com o transporte coletivo e os fluxos pedonais, garantindo a continuidade dos
percursos e a reducao de conflitos entre usuarios.

A insercao de infraestrutura de apoio ao ciclista (E), como o bicicletario coberto
conforme Figura 50 e paraciclos adequados, associada a possibilidade de sistemas
de micromobilidade compartilhada, reforca a atratividade do modo cicloviario e amplia
as alternativas de acesso ao aeroporto. O bicicletario foi posicionado em area
estratégica, préxima aos acessos principais do terminal de passageiros e integrada
diretamente as rotas cicloviarias e pedonais, garantindo facilidade de acesso,
seguranca e legibilidade ao usuario. Do ponto de vista funcional, a cobertura proposta
visa proteger bicicletas e usuarios das intempéries, aumentando o conforto e
incentivando o uso continuo ao longo do ano. A adogao de paraciclos adequados
permite o apoio seguro do quadro da bicicleta, favorecendo diferentes modelos
(dobravel, speed, e-bike, de carga, com bagageiro para criangas, triciclo etc.)

garantindo maior estabilidade, conforto e seguranga no estacionamento.
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Figura 50 — Exemplo de bicicletario coberto e paraciclos adequados na UFSC
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Fonte: A autora (2025)

Além disso, a localizagdo em area visivel e com boa iluminagao contribui para
a seguranga do veiculo, reduzindo a percepcédo de risco e aumentando a
confiabilidade do sistema. A integracdo com possiveis servigcos de micromobilidade
compartiihada amplia o alcance da solugcdo, permitindo a articulagdo com
deslocamentos de primeira e ultima milha. A cobertura proposta visa proteger
bicicletas e usuarios das intempéries, aumentando o conforto e incentivando o uso
continuo ao longo do ano. A adogéo de paraciclos adequados permite o0 apoio seguro
do quadro da bicicleta, favorecendo diferentes tipos e garantindo maior estabilidade
no estacionamento. A integracdo com possiveis servigos de micromobilidade
compartiihada amplia o alcance da solucdo, permitindo a articulagdo com
deslocamentos de primeira e ultima milha.

No componente viario motorizado, destaca-se a separacéo fisica e operacional
entre os fluxos de curta e longa permanéncia. Para isso, propbe-se a realocagao do
acesso e saida do estaciona mento de longa duragao (F) para dois pontos distintos,
préximo ao portico de acesso e afastado da area principal de embarque e

desembarque (Figura 51). Essa organizagao contribui ainda para a definicdo de uma
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hierarquia viaria mais clara e para a reducao de conflitos entre diferentes tipos de
fluxo, especialmente em areas com maior presenga de pedestres e ciclistas. A
diferenciacao espacial dos usos induz comportamentos mais adequados por parte dos
usuarios, ao tornar mais evidente a funcao de cada area, ao mesmo tempo em que
qualifica o meio-fio aeroportuario como elemento central na gestdo da mobilidade.
Adicionalmente, o redesenho contempla a organizagcao dos acessos as areas
restritas (G), de modo a minimizar interferéncias com os fluxos principais e aprimorar
a legibilidade espacial para os usuarios, especialmente na transicdo entre areas

publicas e controladas.

Figura 51 — Recorte 3 — Estacionamento, vagas exclusivas, circulagdo de pedestres
e mudancga na entrada e saida atuais.

.......

......

Fonte: Difon, Silveira Nieczay (2025)

No que se refere as agdes voltadas para o meio-fio, medidas de menor
complexidade, como fiscalizagdo do tempo de permanéncia, reforco da sinalizagao
operacional, monitoramento das areas de embarque e desembarque e orientagao dos
usuarios, tendem a ser mais compativeis com a realidade de aeroportos regionais,
apesar da ANAC (2024) sugerir a utilizagdo de sistemas de monitoramento e controle
veicular, incluindo solugbdes baseadas em cancelas e registro automatizado de

entradas e saidas.
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Complementarmente, a adocédo de estratégias de gestdo do meio-fio deve
considerar nao apenas a demanda existente, mas também a escala operacional do
aeroporto e a relagdo custo-beneficio das intervencdes propostas. Em aeroportos
regionais, o aprimoramento da gestdo e da fiscalizacdo pode produzir ganhos
operacionais antes que investimentos mais complexos em sistemas automatizados de
controle se tornem necessarios. Essa estratégia tem potencial para desestimular o
uso do meio-fio como area de estacionamento temporario, preservando sua funcao
operacional e aumentando a eficiéncia do sistema de acesso terrestre.

De forma integrada, as intervencgdes propostas promovem uma reconfiguragao
do sistema viario orientada a multimodalidade, alinhada as diretrizes da PNMU e as
recomendacgdes de manuais internacionais, ao priorizar modos sustentaveis, qualificar
0 espacgo publico e estruturar o meio-fio como elemento central na gestdo da
mobilidade aeroportuaria.

Por fim, ressalta-se que o redesenho apresentado € uma das possibilidades
projetuais, passivel de discussdes junto aos 6rgdos gestores e ajustes em etapas
posteriores de projeto, que exemplifica através do desenho das diretrizes elencadas
para a organizacao espacial e operacional da zona de interface urbana do aeroporto
mediante o diagndstico realizado.

As analises desenvolvidas ao longo da pesquisa permitiram compreender as
principais limitacbes operacionais e infraestruturais relacionadas ao acesso terrestre
ao aeroporto de Joinville, bem como identificar potencialidades para a integragao
multimodal e para a requalificacdo do espago viario. A partir dos resultados obtidos,
as consideracgdes finais apresentam uma sintese das principais contribuicdes do

estudo, suas limitagdes e possibilidades para pesquisas futuras.

5.4 SINTESE DAS DIRETRIZES

As diretrizes apresentadas nas secdes anteriores foram sintetizadas e
hierarquizadas considerando os principios estabelecidos pela PNMU, a gravidade das
deficiéncias identificadas no diagndstico, o impacto das intervencbes sobre a
seguranga viaria, a acessibilidade e a integragdo multimodal, bem como sua
complexidade técnica, institucional e financeira. Dessa forma, as agdes foram

organizadas conforme o horizonte de implementagdo, permitindo identificar as
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medidas prioritarias e aquelas que dependem de planejamento e investimentos de

maior porte, detalhadas no Quadro 9.

Quadro 9 — Hierarquizagao das diretrizes propostas para a zona de interface urbana

Horizonte Critério Principais intervengoes

Pavimentacdo e manutengao das calgadas;
revitalizacao da sinalizagao horizontal e
vertical das vias ciclaveis; melhoria das

Medidas de rapida implantacao, travessias;
Curto baixo custo relativo e elevado
prazo impacto na segurancga e Requalificagdo dos pontos de 6nibus;
acessibilidade. melhoria da sinalizagao e da informagao aos
usuarios;

Reorganizacio da operacdo do meio-fio.

Implantac&o de nova linha de transporte
coletivo; adequacgao dos horarios a

Médio Medidas que dependem de operacao aeroportuaria;
(370 projetos especificos e
P articulacéo institucional. Ampliacado da infraestrutura cicloviaria;
implantacao de bicicletarios; e melhorias
operacionais do transporte coletivo.
Redesenho viario completo da zona de
~ interface do lado terra; implantacao de
Intervencgdes estruturantes que . - .
) faixas preferenciais ou exclusivas para
Longo demandam planejamento .
. . ) transporte coletivo;
prazo integrado e investimentos de

Avaliacdo futura de sistemas estruturantes,
como o VLT, caso a evolugado da demanda
justifique sua implantagao.

maior porte.

Como forma de sinterizar o capitulo, as diretrizes projetuais também foram
organizadas por meio da matriz FOFA (SWOT - Strengths; Weaknesses;
Opportunities; Threats) do capitulo anterior, relacionando forgas, fraquezas,
oportunidades e ameacas aos diferentes modos de transporte e ao redesenho viario
proposto. A organizagcdo das diretrizes na matriz busca potencializar aspectos
positivos existentes, corrigir deficiéncias de infraestrutura e operacéao, fortalecer a
integragcdo modal e mitigar impactos relacionados a predominancia do transporte

individual motorizado e ao crescimento da demanda aeroportuaria.



169

A seguir, a matriz é subdividida em quadros independentes, organizados
conforme cada categoria de analise: Forgas (Quadro 10), Oportunidades (Quadro 11),

Fraquezas (Quadro 12) e Ameacas (Quadro 13).
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Quadro 10 — Diretrizes para diagnéstico dos itens internos - FORCAS

passageiros e

mantido para
prover rotas

deve ser mantido
para preservar a

DIRETRIZES
Diagnostico | Transporte Transporte Motorizado | Proposta para o
Ativo Coletivo Individual redesenho viario
Segregacao do Ponto positivo, . Ponto positivo, Manteve-se o
que deve ser | Ponto positivo, que :
fluxo de que deve ser | conceito atual na

mantido para

proposta de

bagagens e
informacéao ao

usuario sobre voos

cargas aéreas . ~ segregacao redesenho viario
o seguras para circulacéo do e ,
com a criagao . fisica dos para consolidar
pedestres e transporte coletivo ; ~
do novo L X . veiculos segregacao
. Ciclistas sem interferéncia ) >
terminal de . particulares e funcional entre
separadas do | operacional do fluxo ~
cargas e novo operacgoes fluxos
fluxo de de cargas o .
acesso logisticas aeroportuarios
cargas
Modo
Melhorar .
~ motorizado .
Infraestrutura | conexdes da . . Aproveitar
. Individual esta .
viaria rede . infraestrutura
) : . consolidado, .
consolidada de | cicloviaria aos . ) existente para
. ~ . NA necessitando P
integracao bairros de requalificacao e
cidade- vizinhos e ; fortalecimento dos
fortalecimento .
aeroporto centro da . demais modos
) dos demais
cidade
modos
Possibilitar
Melhorar transportar
Existéncia de | conexdes da | bicicletas no interior
infraestrutura rede dos veiculos, o Melhoria da
: o . o . Estratégias de .
cicloviaria na | cicloviaria aos oferecendo piso estdo de infraestrutura e
zona de bairros baixo e parte do gest: sinalizacéo para
; . . velocidades X
interface vizinhos e layout livre. 0s modos ativos
urbana centro da Bicicletario junto as
cidade estacdes e abrigos
de 6nibus
Reestruturar
servigo,
compatibilizando
linhas, itinerarios e Realizar
Acesso ao horarios com campanhas
servigo de Melhoria das chegada e partida para a Reorganizacéao
transporte calcadas e dos voos, assim promogao do das areas de
coletivo na . como requisitos transporte parada e
travessias de . : : ~
zona de como veiculo de coletivo como circulacéo do
. acesso ; . , .
interface piso baixo, sem alternativa de | transporte coletivo
urbana catraca, com acesso ao
espago para aeroporto

* NA: Nao se aplica

Fonte: A autora (2026)
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Quadro 11 — Diretrizes para diagnostico dos itens externos - OPORTUNIDADES

DIRETRIZES
Diagnostico Transporte Transporte Motorizado Proposta para o
Ativo Coletivo Individual redesenho viario
Alinhamento as
CITETIS Gl Incentivar uso
PNMU voltadas a
C de transporte
priorizacdo dos e
por aplicativo,
modos Implantar : o
DY . Reorganizar caronas e Redesenho viario
sustentaveis e infraestrutura . . .
. ; acessos do viagens alinhado a
acessiveis, dedicada e . o
) . transporte compartilhadas, mobilidade
aplicando as continua para : .
i ) coletivo de modo a sustentavel
diretrizes para modos ativos
—_ = aumentar a
requalificacao ~
o ocupagao
viaria em acessos )
. veicular
aeroportuarios da
OACI (2017)
Expandir
O crescimento da capacidade
demanda Ampliar operacional do Adequar Planejar
aeroportuaria infraestrutura transporte acesgos e expansao viaria
incentiva de transporte coletivo, criar . - compativel com o
. : o . . circulagao .
investimentos em | ativo integrada | mais uma linha interna crescimento da
infraestrutura e ao aeroporto de 6nibus com demanda
mobilidade itinerario
otimizado
A area arborizada
€ 0 movimento de
Melhorar
carros ocorre de . .
- infraestrutura Incorporar areas
forma ciclica, Melhorar . .~
para transporte o Organizar de permanéncia e
concentrando-se ! acessibilidade . ~ R
L. ativo e oferecer circulacao convivéncia para
nos horarios de . aos .
servigos para . compartilhada lazer e
pousos e equipamentos e -
pessoas a lazer . com seguranga | observagao das
decolagens, servigos
no entorno do aeronaves

permitindo ser
utilizado para
atividades de lazer

aeroporto.

Fonte: A autora (2026)
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Quadro 12 — Diretrizes para diagnostico dos itens internos - FRAQUEZAS

DIRETRIZES
Diagnostico Transporte | Transporte Motorizado Proposta do
Ativo Coletivo Individual redesenho viario
e Padronizar
Descontinuidade Requalificagdo Melhorar . infraestrutura
das calgadas acesso Adequar travessias
&5 EEIEELER € e implantagéo edonal as e circulagao conforme NBR
falta de rotas P ¢ P culag 9050 e 16537 e
. de rotas paradas de veicular ) ~
acessiveis acessiveis Bnibus legislacéo
municipal 732/25
Intearacso Criar espacos de
__[ntegrag ~ transbordo do
limitada entre os | Implantar conexdes seguras
. . transporte pedonal
modos de entre ciclovias, calgadas e NA )
. . e coletivo,
transporte ativo pontos de 6nibus tand
e coletivo respeitando a
' PNMU
Requalificar Inserir mobiliario
Baixo conforto abrigos da
g urbano e
no mobiliario de parada de
. N cobertura nas
apoio ao NA Onibus com NA .
areas de espera
transporte conforto e . i
! . ~ mais préximo do
coletivo. informacéao ao
b TPS
usuario
Aumentar uma
Oferta reduzida linha e ampliar
e irregular do frequéncia e
trapsporte NA cobertura NA NA
coletivo e sem temporal das
oferta aos finais linhas, alinhada
de semana. as operagodes
dos voos
Falta de
organizagao do Organizar embarque/desembarque Reestruturar o
meio-fio de NA de veiculos particulares, coletivo e | meio-fio conforme
acordo com o por aplicativos, com limitagdes de | diretrizes ANAC e
Manual da permanéncia ACRP
ANAC (2023).
Qualificar
Necessidade de | bicicletario: !\/Iel_hora~r
melhorias da cobertura sinalizagao
) , ’ NA NA horizontal, vertical
infraestrutura paraciclos e ~
, o o e segregagao
cicloviaria ampliacao da fisi
; isica
capacidade

* NA: Nao se aplica
Fonte: A autora (2026)
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Quadro 13 — Diretrizes para diagnéstico dos itens externos - AMEACAS

DIRETRIZES
Diagnéstico Transporte | Transporte | Motorizado F:::;;oszt:h‘?
Ativo Coletivo Individual viario

Dependéncia
predominante do
transporte individual
motorizado no acesso
ao aeroporto, sem
tendéncia de alteragao

Fortalecimento do transporte ativo e coletivo por meio de
requalificacdo da infraestrutura, veiculos e servico, priorizando os
modos sustentaveis, reduzindo conflitos e saturagao viaria

Falta incentivo pelo
6rgao regulador
(ANAC) junto aos
aeroportos para que a
populagao utilize

Os manuais da ANAC devem incentivar a integracdo modal e os
modos de transporte sustentaveis, reduzindo a dependéncia do
transporte individual motorizado no acesso aos aeroportos

de acesso

modos de transporte brasileiros
sustentaveis no
acesso terrestre
Possivel aumento da .
Planejar
demanda sem - Melhorar Prever
~ ampliagcéo do o e
adequagao : . : eficiéncia flexibilidade
; Dimensionar atendimento : .
proporcional da . operacional do | operacional no
: infraestrutura | ao transporte e o
infraestrutura e ara os modos coletivo meio-fio desenho viario
operagao para
ativos em Minimizar
expansao . Preservar area
conflitos com .
A presenca do modo futura, Oraanizar veiculos arborizada e
motorizado pode conciliando os ganiz . qualificar
) travessias motorizados
representar perigo ao fluxos . . . espaco para
. Co préximas as por meio da .
uso recreativo funcionais e aradas de continuidade uso recreativo,
identificado nas ruas recreativos parac fora da area de
Onibus das calgadas e

sinalizacéo das
travessias

circulacao de
motorizados

Fonte: A autora (2026)
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

A analise dos resultados confirma o pressuposto inicial de que a configuragéo
e a operagao do lado terra aeroportuario € regido predominantemente pelo transporte
individual motorizado, contribuindo para conflitos operacionais, limitacbes de
acessibilidade e desestimulo na integragdo multimodal com os modos de acesso
coletivo e ativos. Nesse sentido, o estudo reforca a necessidade de reestruturagao
dos acessos aeroportuarios sob uma perspectiva multimodal alinhada as diretrizes
contemporaneas de mobilidade urbana sustentavel.

O aeroporto de Joinville apresenta elevado potencial de aprimoramento em
termos de acessibilidade e integragdo multimodal. Observa-se, contudo, que a
concessao e a expansao do TPS nao resultaram em avangos na infraestrutura de
acesso aos modos coletivo e ativos, com auséncia de trechos de calgadas de acesso,
havendo ainda problemas de organizagao espacial das areas de embarque e
desembarque ao motorizado individual e desalinhamento dos horarios de operacao
das linhas de transporte coletivo com os horarios de chegada e partida dos voos,
assim como o itinerario das linhas disponiveis e veiculos coletivos inadequados ao
transporte de bagagens, mesmo que de cabine, o que refor¢a a necessidade de agdes
articuladas entre a prefeitura municipal e o operador aeroportuario. Destaca-se que
os investimentos realizados ja impulsionaram o crescimento da movimentagdo de
passageiros, demonstrando o impacto positivo das melhorias estruturais e da nova
gestdao aeroportuaria. Ainda assim, permanece o desafio de promover maior
integracdo modal por meio da infraestrutura dedicada aos diferentes modos de
transporte.

No que se refere ao atendimento aos objetivos propostos dessa pesquisa,
verifica-se que o objetivo geral foi alcangado por meio do diagnéstico da infraestrutura
viaria de acesso ao aeroporto de Joinville, contemplando a analise da integragao
multimodal, da seguranga viaria e da dindmica de mobilidade na zona de interface
urbana do lado terra.

Quanto aos objetivos especificos, o primeiro, relacionado a compreensao das
melhores praticas e dos fatores que influenciam a integragdo multimodal em
aeroportos, foi atendido por meio da revisdo integrativa da literatura, que ofereceu

contribuigdes para a definicdo dos parametros de analise. O segundo objetivo,
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referente a analise dos acessos ao aeroporto para diferentes modos de transporte, foi
atingido com sucesso a partir das inspegdes de campo, da avaliacédo da infraestrutura
existente e da observacdo do comportamento dos usuarios. O terceiro objetivo, que
tratou do dimensionamento da area de meio-fio para embarque e desembarque, foi
alcangado por meio da aplicagdo de métodos de calculo baseados em referéncias
técnicas, permitindo a comparagdao entre a demanda estimada e a operagao
observada, na qual o estudo demonstra que a suficiéncia fisica do meio-fio ndo
garante seu adequado desempenho operacional, evidenciando a necessidade de
integrar estratégias de gestao no planejamento dos acessos terrestres aeroportuarios.
Por fim, o quarto objetivo, voltado a proposicéo de diretrizes de requalificagao viaria e
integracdo multimodal, foi contemplado a partir da sistematizagcdo dos resultados
obtidos no diagndstico, resultando em recomendagdes alinhadas as boas praticas
nacionais e internacionais.

A revisao integrativa trouxe informacdes relevantes que foram utilizadas para a
proposicao de melhorias em Joinville e mostrou o estado da arte de acesso a
aeroportos por meio do uso do transporte sustentavel. Os resultados da analise das
inspecdes de campo e dos dados coletados trouxeram uma visdo ampla sobre a
situacdo analisada sobre a baixa conectividade com o transporte coletivo e a
necessidade de requalificacdo do transporte pedonal do aeroporto com o tecido
urbano. Essa constatacao reforca a importancia de reestruturar e incentivar o uso do
transporte ativo e coletivo como estratégia essencial para promover uma mobilidade
urbana mais sustentavel, alinhada aos principios da PNMU e aos compromissos de
reducao de emissdes de GEE. O trafego de veiculos motorizados € a principal fonte
de emissbes no lado terra. Apesar de nao controlar esses fluxos, o operador
aeroportuario pode, em parceria com autoridades e concessionarios, adotar
estratégias como incentivo ao transporte coletivo e caronas, infraestrutura para
pedestres e ciclistas, estimulo a taxis elétricos e uso de energia solar conforme propode
a OACI (2017).

As diretrizes propostas foram hierarquizadas conforme sua prioridade e
horizonte de implementagdo, considerando os principios da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, a gravidade das deficiéncias diagnosticadas e a viabilidade das
intervengdes. Essa sistematizagdo fornece um instrumento de apoio ao planejamento

e a implementacao gradual de melhorias na infraestrutura de acesso ao aeroporto.
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Essas intervencbes propostas apresentam potencial de aplicacdo em outras
cidades, uma vez que nao apenas promovem a sustentabilidade, mas também
favorecem a integragado harménica entre habitantes e visitantes. Ao priorizar solu¢des
que incentivem o uso do transporte ativo e reduzam os impactos ambientais,
contribuem diretamente para a melhoria da qualidade de vida, ampliando os niveis de
acessibilidade, conforto e incluséo social.

Adicionalmente, as observag¢des de campo evidenciaram um uso nao previsto
da area aeroportuaria por parte da populagao local, relacionado a pratica de atividades
recreativas e de exercicios fisicos no lado terra. Esse comportamento indica que a
zona de interface urbana do aeroporto extrapola sua fungao operacional, assumindo
também um papel como espaco de uso cotidiano pela comunidade. Embora ndo tenha
sido objeto central desta pesquisa, esse aspecto revela a presenga de usuarios nao
vinculados diretamente as viagens aéreas, o que pode influenciar as dindmicas de
circulagao e o uso do espaco no lado terra do aeroporto.

Observa-se que o planejamento aeroportuario deve ser desenvolvido de forma
integrada ao planejamento urbano, articulando a atuagao do operador aeroportuario e
dos planejadores urbanos, com vistas a promogao da mobilidade urbana sustentavel
e a consolidacdo de uma conexdo mais eficiente entre aeroporto e cidade,
especialmente em contextos de aeroportos regionais inseridos em areas urbanas

consolidadas.

6.1 LIMITACOES E ESTUDOS FUTUROS

Apesar das contribuicdes apresentadas, esta pesquisa apresenta limitagdes
que devem ser reconhecidas, especialmente no que se refere a impossibilidade de
acesso e utilizacado de dados detalhados sobre a localizagéo predominante de moradia
da comunidade aeroportuaria, passageiros e prestadores de servigos.

Embora tais informacgdes existam e sejam, em parte, detidas por agentes como
0 operador aeroportuario e as companhias aéreas, seu uso é restrito em funcao das
disposicdes da Lei Geral de Protegcao de Dados (LGPD), o que limita a realizagao de
analises espaciais mais precisas sobre os padroes de deslocamento associados ao
aeroporto. Dessa forma, as analises desenvolvidas nesta pesquisa basearam-se em

dados agregados e informagdes disponiveis publicamente ou fornecidas por 6rgaos
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institucionais, o que, embora permita a compreensao geral das dinamicas de acesso,
restringe o nivel de detalhamento espacial que poderia ser alcangado com o uso de
dados individualizados.

Estudos futuros podem efetuar uma pesquisa voltada aos diferentes perfis
analisados (passageiros, acompanhantes de passageiros, colaboradores e
prestadores de servigos) para captar informagdes sobre a Origem e Destino (OD).
Essa nova pesquisa pode trazer um levantamento dos fluxos realizados e o modo de
transporte utilizado por cada perfil, comparando comportamentos. Por meio de
pesquisa qualitativa, pode-se investigar a pré-disposi¢cao destes usuarios em optar por
modos de transporte mais sustentaveis, caso fosse oferecido a infraestrutura
adequada. Solugdes para a integragao do lado terra também poderiam, ser propostas,
corroborando para melhores condi¢coes dos diferentes modos de transporte, de acordo
com as diretrizes da PNMU.

Outra pesquisa relevante, que pode estender-se para outros contextos além do
aeroportuario, consiste na realizacdo de uma analise comparativa entre os resultados
obtidos no diagndstico da infraestrutura cicloviaria com base nos critérios de
conformidade estabelecidos pelo CONTRAN (2022) e aqueles derivados da aplicagao
do instrumento Bicycle Environmental Quality Index (BEQI). Essa comparagao pode
contribuir para avaliar as diferengas metodolégicas entre os instrumentos normativos
e os indicadores de qualidade percebida do ambiente cicloviario, permitindo identificar
convergéncias, lacunas e limitagdes de cada abordagem. Além disso, o estudo pode
auxiliar na verificagao da aplicabilidade do BEQI ao contexto brasileiro e aeroportuario,
contribuindo para o desenvolvimento de metodologias mais abrangentes de avaliacao
da infraestrutura cicloviaria.

Além dessas, outra pesquisa pode se concentrar em fazer o estudo de
viabilidade técnica e econdmica para a implantagdo das melhorias em infraestrutura
viaria nessa pesquisa, com o levantamento de informacgdes fisicas e financeiras,
incluindo cronograma de implantagdo de curto, médio e longo para conclusdo dos

servigos.
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APENDICE A - TROCA DE CORRESPONDENCIAS COM O OPERADOR
AEROPORTUARIO (CCR AEROPORTOS).

UDESC
UDESC - CCT L.. UNIVERSIDADE
Rua Paulo Malschitzki, 200 Zona Industrial Norte . DO ESTADO DE
Joinville / SC - CEP: 89.219-710 SANTA CATARINA
A CCR Aeroportos,

Assunto: Solicitagao de Informagdes para Pesquisa Académica
Prezados,

Vimos por meio deste, solicitar a gentil colaboragao da CCR Aeroportos no
levantamento de dados para a pesquisa académica de mestrado da discente
Débora Angélica Tavares Difon, orientada por Carolina Stolf Silveira, docente do
Programa de Pos-Graduacao em Engenharia Civil (PPGEC) da Universidade do
Estado de Santa Catarina (UDESC).

A pesquisa realiza um estudo de mobilidade urbana para acesso de
passageiros e cargas ao Aeroporto de Joinville/SC - Lauro Carneiro de Loyola,
JOI, com énfase na integracio do transporte aéreo com o terrestre. A analise poders
oferecer subsidios para futuras melhorias e tomadas de decisio estratégicas aos
gestores.

Dessa forma, a colaboracio da CCR é fundamental para a coleta de dados e
informacgdes essenciais para embasar a analise e proporcionar pontos de vista
importantes para o desenvolvimento sustentdvel da cidade. Assim, necessitamos
de algumas informagdes, conforme segue:

1. Nameros totais da comunidade aeroportuaria (credencial permanente) e
populagéo flutuante (credenciais temporarias) mensal do Aeroporto de
Joinville dos altimos trés anos;

2. 0s bairros onde residem 0s membros da comunidade aeroportuaria atual
(credencial permanente);

3. Dados sobre o nimero de passageiros, aeronaves e volume de carga mensal
dos altimos trés anos (se possivel, em formato Excel);

4. Projecao futura de demanda de passageiros e de cargas no horizonte de 20
a 30 anos ou 0 maximo disponivel;

5. Melhorias ja implantadas e aquelas previstas para os praximos anos;
6. Copia do Plano Diretor do Aeroporto;
7. Localizacéo do Terminal de Cargas (TECA); e

8. Existéncia de estudo sobre pontos de conflito com o crescimento da
movimentagéao de cargas X passageiros.



UDESC
UDESC - CCT . UNIVERSIDADE
Rua Paulo Malschitzki, 200 Zona Industrial Norte . DO ESTADO DE
SANTA CATARINA

Joinville / SC - CEP: 89.219-710

Reforgo que todas as informacgdes serdo utilizadas exclusivamente para fins
académicos, garantindo sigilo e respeito as diretrizes de privacidade da instituigéo.

Para quaisquer esclarecimentos, estamos & disposicdo pelos e-mails:

. ilveira@udesc.br e debora.difon@edu.udesc.br ou telefone (WhatsApp)
47 -99955-9246.

Agradecemos desde ja pela atengdo e aguardamos um retorno sobre a
possibilidade de fornecimento dessas informacdes.

Atenciosamente,

Do urmenta sssinado digitsmente
ub CAROLINA STOLE SILVEIRA
g Datac 1T/03 3025 1534:02-0300
wer il e em hibps feabdar, [ goy, b

Carolina Stolf Silveira
Docente

Doscusmeento assinado digitatments
“b DEBORA ANGELICA TAVARES DIFON
g Data 1FaErateh 151 5 38-0og
verificue &m hitps) fvabdar. it gov. be

Débora Angélica Tavares Difon
Discente

Programa de Pés Graduagéao de Engenharia Civil (PPGEC)
UDESC - Universidade do Estado de Santa Catarina
Centro de Ciéncias e Tecnologia (CCT)
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Docusign Envedops 10: 84540707-59F6-4 D1A-324A~4B32504 55080

CCR

AEROPORTOS

S3p Paulo, 05 de maio de 2025

JOI-OPE-0003/2025

A

UNIVERSIDADE DO ESTADO DE SANTA CATARINA

llm® Sra Carolina Stolf Silveira

llm? Sra. Débora Angélica Tavares Difon

Ref: Resposta a Solicitacao de Informagdes para Pesquisa Académica

Processo n® 25351, 9069107202513

Prezadas Senhoras,

A CONCESSIONARIA DO BLOCO SUL 8.A., sociedade andnima com sede na Rua Pais
Leme, 524, Pinheiros, CEP 05424-904, S30 Paulo/SP, inscrita no CNPJMF 42.130.537/0001-186,
por meio de sua FILIAL localizada na Avenida Santos Dumont, 9000, Aventureiro, CEP 89226-
435, Joinville/SC, inscrita no CNPJMF n® 42.130.537/0008-82, responsavel pela operagdo,
manutencio e ampliacdo do AEROPORTO DE JOINVILLE (JOI), nos termos do item 1.1.11. do
Contrato de Concessao n® 002/ANAC2021-Sul, celebrado em 21/10/2021, neste ato representada
na forma de seu Estatuto Social, vem por meio desta Caria, manifestar-se, de forma a responder
a Solicitagd3o de Informagdes para Pesquisa Académica dessa Instituicdo, nos termos que

seguem:

(i) Wimeros totais da comunidade aeroportuaria (credencial permanente) e
populacao flutuante (credenciais temporarias) mensal do Aeroporto de Joinville

dos Gltimos trés anos:
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CCR

AEROPORTOS

Dadas restrices de informaces por parte da Diretoria de Seguranga Corporativa,

seguem abaixo os dados das credenciais totais emitidas anualmente, nos dltimos trés
anos no Asroporto de Joinville:
Mo ano de 2022 foram emitidas:

Temporarias f Flutuantes: 283
Permanentes: 262

Mo ano de 2023 foram emitidas:
Temporarias / Flutuantes: 586
Fermanentes: 649

MNo ano de 2024 foram emitidas:
Temporarias / Flutuantes: 931
Fermanentes: 902

Compartilhamos ainda o publico atual (2025, até 14/04/25) no Aeroporto de Joinville;

Temporario / Flutuante: 105
Permanente: 506

{ii) Os bairros onde residem os membros da comunidade aeroportuaria atual

(credencial permanente);

Considerando a Lei Geral de Prote¢do de Dados (LGPD), n® 13.709 de 14 de agosto
de 2018, por fratar-se de uma informac3o reservada, e, considerando ainda questdes
relativas 3 seguranca aeroportudria, informamos que esta informago ndo podera ser

compartilhada por esta Concessionaria.



CCR

AEROPORTOS

(vi)

{vii)

hitps-/fwww gov brianac/pt-br/assuntos/concessoes/aeroportos-concedidos/bloco-

sulfconirato-assinadaol

Copia do Plano Diretor do Aeroporto;

O Plano Diretor do Aeroporio € um documento publico e pode ser consultado
através do sitio da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC, através do link

htips:fwww.gov.brianac/pt-briassuntos/requladosizerodromos/planejamento-

aeroportuario/plancs-diretores-aprovados/shiv.zip

Localizagdo do Terminal de Cargas (TECA); e

No ano de 2018, ainda sob gestio da empresa anterior, responsavel pela
administracdo e operacdo do Aeroporto de Joinville, o Terminal de Cargas
Intermacionais, popularmente conhecido como TECA, foi concedido a iniciativa
privada através da empresa Ponta Negra Solucdes, Logisticas e Transportes Lida,

por meio da assinatura do Termo de Contrato n® 02.2018.012.0017.

A empresa ficou responsavel pela administracdo e operagdo dos processos de
armazenamento de cargas importadas ou a serem exportadas, além de oufros

servigos vinculados 3 exploracdo comercial do Terminal.

O contrato previa a cess3o temporaria da drea até entdo ja utilizada pelo Terminal,
de 2.627m?, bem como uma nova area de 103.103m* com o infuito de construir um
novo complexo logistico conforme especificagdes técnicas fomecidas no Termo de

Referéncia anexo ao contrato acima citado. A area de 2.62Tm3 deveria ser
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CCR

AEROPORTOS

restituida 2 administracdo aeroportuaria apés a conclusdo dos investimentos

necessarios para a conclusdo do complexo logistico.

Tais informacdes ou outras que julguem pertinentes quanto ao processo de
concessao, estdo disponiveis através do sitio eletrénico

htips:/licitacao.infraero.gov.br/portal_licitacao/serviet/DetalhelLicitacao?idLicitacao

=127707.

Abaixo, segue projecdo da localizacdo da area concedida a empresa exploradora

do Terminal de Cargas Intemacionais de Joinville.

Figura 1 — Projegdo da localizagso da drea sob concessao da empresa Ponta Negra

Apds a assuncdo da CCR como administradora do Aeroporto de Joinville, esta
Concessionaria promoveu a sub-rogacado dos contratos ora assinados pela antiga

administradora, mantendo as clausulas na sua integralidade.
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(viii) Existéncia de estudo sobre pontos de conflito com o crescimento da

movimentagio de cargas X passageiros.

Esta Concessionaria ndo dispie de estudo referente ao tema apresentado. Também

nao temos evidéncias sobre a existéncia de conflitos entre os perfis de transporte.

Certos de vossa compreens3o, nos colocamos a total disposicio dessa Universidade para

informacdes adicionais que sejam necessarias.

Atenciosamente,

El:m-asi;u:u [
SARNAFALASALLIE

Ellui'u!u [=LTH

1EOE TP OERT T

Gerente de Aeroporto

CONCESSIONARIA DO BLOCO SUL S.A.

Gerente Executivae de Processos Asroporiuarios
CONCESSIONARIA DO BLOCO SUL S.A
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APENDICE B - TROCA DE INFORMAGOES COM A SECRETARIA DE
INFRAESTRUTURA DE JOINVILLE (SEINFRA)
upDESsSCc

UNIVERSIDADE
DO ESTADO DE
SANTA CATARINA

UDESC - CCT
Rua Paulo Malschitzki, 200 Zona Industrial Norte
loinville f SC - CEP: 89.219-710

A

Secretaria de Infraestrutura Urbana — SEINFRA

AJSC: Setor de Planejamento / Atendimento ao cliente — Gerente Charlison
Prezados{as),

Vimos por meio deste, solicitar a gentil colaboracdo da SEINFRA no levantamento de
dados para a pesquisa académica de mestrado da discente Débora Angélica Tavares Difon,
orientada pela docente Carolina Stolf Silveira, do Programa de Pos-Graduagdo em Engenharia
Civil (PPGEC) da Universidade do Estado de Santa Catarina (UDESC). A dissertagdo intitulada:
“Integragdo multimodal a aeroportos: estudo de caso para o Aesroporte de Joinville/SC" em
desenvolvimento, tem como objetivo analisar o acesso vidrio do aeroporto de Joinville e propor
solugdes de mobilidade urbana sustentdvel que promowvam a integracdo entre o aeroporto & o
centro da cidade.
Messe senfido, viemos respeitosamente solicitar, para fins académicos, informagdes
sobre as linhas de transporte coletive 0240 Aercporto via Emilio Landmann, saindo da Rua Santa
Luiza e 0800 Iririd / Centro, saindo da Estac3o Iririd, que atendem a regido norte da cidade,
conforme segue:
1. Quantidade média de passageiros transportados por dia 0fil, sabado e domingo, nos

alimos 12 mesas (ou dados mais recentes disponiveis);

MNiamero de veiculos alocados por turno;

Lotagdo média por horario e ponto de maior demanda;

4. Evolugdo do ndmero de passageiros nas linhas 0240 e 0800 nos dltimos 3 anos (se
disponivel);

5. Percentual médio de gratuidades (estudantes, idosos, PCDs) por linha;
CQuantidade de passageiros que ufilizam a linha 240 com integragdo (baldeacdc) com a
linha 0800.

7. Presenca de veiculos com acessibilidade {piso baixo) ou adaptacio razodvel (elevador)
nas linhas solicitadas;

8. Eventuais estudos realizados sobre a viabilidade de criagdo de uma linha direta entre o
centro e o aeroporto;

9. Informagdes adicionais que possam contribuir com o estudo, incluindo resultados de
pesquisas internas de satisfagdo (se houwver).

W

Ressaltamos que todas as informagdes fornecidas serdo utilizadas exclusivamente para
fins de pesquisa cientifica, com o devido cuidado ético e atribuicdo de fontes. Também nos
comprometemos a retribuir com os resultados futurcs da pesquisa.

Desde ja, agradecemos a ateng3o e colaboragdo. Colocamo-nos & disposicio para
quaisquer esclarecimentos.

Doec urmeeba sl nasd o diglLssmentes

ub CAROLINA STOLF SILVEIRA . o
Data: D907/ 2025 14:04:35-0200 Carolina Stolf Silveira

wer Mg e sm higps reakdar, i go, s
Professora Orientadora PPGEC UDESC

Atenciosamente,

Do urmenta assinado digltabmente

“b DEBORA ANGELICA TAVARES DIFOM Débhora A. T. Difon
g Datac 10/07 3025 0ec2 1:09-0300

veriligue em hitgswabdar, I go. b Mestranda PPGEC UDESC
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Foi realizada uma visita ao SEINFRA, com posterior troca de e-mails com a
coordenadora da SEINFRA e as informagdes obtidas estdo destacadas nas imagens

a seguir.

‘ DGR ARG I TRSRIS D170 & Meporder % Pesocnderstvdes ¥ Cocsmicher B -
Pera sginlra gabi@ joiredlesc goe he D, DTSRI TR

Co E@CMROLING STOUF S1YE R

B Ohuio Semhe_ganadopdl w

+ e

denmos U0 KE, S haher tude no Unelms - UL Unrerndeda do whdg de arkeCalenrg. @ bakvar dodos oxaneang

Precadusfzs), Bos tonde ] Daper que esly mensegern s encanlee e,

Fatiwe na SEINFRA no cia 10007 e basca do gaenta Chasdes, &, o raedo e suas teras, b atandida peta cocedanadona Carla, Ma acasidn, ela mencianin que nfo desponha e

beedos o5 dados soliotedas, mes gus cariz a disponibilcade de pare d=s informapdss e que out-as poderam ser =windzs com facilcdade ou eskariam ceponivels ro wke da
Prefedtura, eorfanme Indleade na fata ancsa,

Gastaris, geafilments, de saber ze canseguiram laealizer as irfamzeiiog mencinnadie « 50 i alguma previsde pane o e
Dirscles a1, sprackeyo pes slengEy @ colsbomgdEn,

DEbors Aingelics Tewares Dsfan
Alura de Mestrads de Enpeaharia Sl
LIDFAC - CCT = kirilb

) Tara Ref Jeciadiescgov b = v Begeueader € Rospurador « faalin » Eeeenivha 3

Parx @UOEBCRA ANGELKA TWAAFES DFCN S, VAR

© ‘oot spondou on Seg 15052005 E55

e OrqUCESCry
s e

Prezady,
Sngue ancxo planihas cam as dados Mencende ositers: 1, 7, 3, 40 5,
Obe=: Oitem 2 por 26 UFar 32 um S2tema multlinha 1enos v&ios veiculos que opersn na Linhas solicitadss,

Em relagao aa ltem 7, 1003% da froma € acassiied, au seja, cu tem clevador ou tem pise baixo. 13 o itterm B, contorme Ristonco oa ampresa, No passada chegou
A tar uma linha cofdicada de ARroRorts para o Centro Mmas NAo toun demanda o fal cxtinta

AlsnGosgments,
Carla R.I l
Suprnwsors | Unidades de franspartes - SEINFRA
Foman. Y anwll 2arir

.
i
o

Sk Joimvitle | 255
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‘ DESCAA ANGELICA TEMARES DIFON 2 & Reponder & Resonderatodos o~ Encomihar B

Pestaat_ [einilescgoibes ey TS

Com EICARTLINA STOLF SLVEIRA

Prezada Carla, boa tande, Espera que esteja bem,

Agrade;o imensamente pela resposta antersor, que 4 foi de grande auxlio para minha pesguisa.
Mo entante, sungiram duas dividas adiconals que gostaria, s passhel, de esclarecer:
*+ Qual é o percentual de dnibus de pisa baixo que stende & regilio narte do municipio?
+ Em relagBo aa item B, qualfoi o periodo de atvidade da linha de Bnibus dedicada que canectava o aeroporta 20 terminal central? Seria possivel informar também qual era o
ifinerdrio & 2 havia hordnios conciliados com 2 cperaglo do aeropartc?

Mizis uma ver, agredeqo muito pela alengho e dspanibibdade.

Débora Angelica Tavares Difon

Mura do Mestrado de Engenharia Civil
UDESC - CCT - Joirwilbe

47 993558046

‘o CartaRegira Vil Rgeno <caaroganoBiomilescoy e @ © Responder & Responderatooes > Eecomichar  §)
Fari OEBORA ANGELICA TAVARES DFCH S TN (528

© Voot respordey em Ter, 20/05/2025 1118
Prezada,

Seguem as informagées solicitadas:

Qual é o percentuat de dnibus de plso taixo que etende a regido norte do municipio?

Considerando exclusivamante ¢s velculos da ampresa responsavel pelo atendimento & regio norte, temos stuaimente 139 veiculos operantes, dos quais 11
<o de piso baixo, o que reprasenta apraximadamente 8% da frota em operagao nessa draa,

Em retagao ao item B, qual foi o periodo de atiradade da linha de dnibus dedicada que conectava o aeroporto ao terminal central? Seria possivel informar
também qual era o itinerdrio ¢ se havia hordrios conciliados com a operagde do aecoporto?

Nao tenho historico,

Atenciosamente,

CarlaR,

Supervisora | Unidade de Transportes - SEINFRA
£-mait: gara |wjoinville sc.goutr

R Sagungu, 295 - Sapuau, oovle - 5C, 18221200

-
b Jopate |
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APENDICE C — RELATORIO DE INSPEGOES DA INFRAESTRUTURA EXISTENTE

Local: Acesso e entorno do TPS do Aeroporto Lauro Carneiro de Loyola em Joinville/SC.
Responsavel pelas inspec¢des: Débora Angélica Tavares Difon

A finalidade das inspecdes foi avaliar, em diferentes periodos e contextos, as condi¢des de
mobilidade no entorno do aeroporto de Joinville, com foco na seguranca, acessibilidade e integracao
dos modos de transporte (pedestres, ciclistas, transporte coletivo e veiculos particulares), em diferentes
momentos com baixa demanda e maior demanda, as datas inspecionadas foram discriminadas na
Tabela 3.

As inspecdes foram realizadas in loco, em periodos distintos, por meio de observagéao direta,
quantitativa e qualitativa do comportamento da comunidade aeroportuaria e da infraestrutura
disponivel. Os registros contemplaram a observacédo da circulagdo de pedestres, uso da ciclovia,
bicicletario, transporte coletivo e transito veicular, em situagbes normais e de alta demanda.

Observagdes por modo de transporte

a) Pedestres

e Segmentos S2 e S3: Calgadas inexistentes ou nido pavimentadas, forcando pedestres a
utilizarem a via de rolamento ou a ciclovia.

e Registros frequentes de travessias fora da faixa em S1, mesmo diante da existéncia de faixa
demarcada, sugerindo possiveis problemas na localizagido da faixa e conexado com calgadas.

e Circulagao de pedestres com bagagens de rodinhas pela via em diregdo a locadora de veiculos
(S3) e indo/vindo da Avenida Santos Dumont para a chegada no aeroporto (S2 e S3).

e Uso da ciclovia (S2 e S3) em trechos com auséncia de calgadas para deslocamento a pé ou
caminhada, por pessoas com uniforme de companhia aérea e por pedestres em atividades
fisicas.

e Passageiros desembarcando com volumosa quantidade de bagagem e transportando-a
diretamente pela via de circulagéo (S1).

b) Transporte Coletivo

e Baixissima atratividade em todos os registros no Ponto B e no Ponto A n&do houve
movimentagao.

e Em 13 e 14/01/2025, durante o periodo observado, apenas uma pessoa aguardava o onibus.

e Em 23/07/2025, durante o periodo observado, trés pessoas aguardavam no ponto, mas apenas
uma embarcou; duas esperavam motocicleta.

e Em 01/08/2025, durante o periodo observado, nenhum passageiro aguardava e nao houve
circulagao de 6nibus.

e Em 02/08/2025 (sabado), confirmou-se que ndo ha operagado de 6nibus aos fins de semana,
deixando o aeroporto sem cobertura de transporte coletivo.

e Em 16/12/2025 (04h57), durante a inspecéo foi vista a chegada de um colaborador de 6nibus.

e Em 05/01/2026 foram percebidos 5 colaboradores que utilizaram o 6nibus préximo ao meio-
dia.

c) Cicloviario
e Pedestres frequentemente utilizam a ciclovia como rota de caminhada por auséncia de
calgcadas em S2 e S3.
e Dois veiculos flagrados estacionados sobre a ciclovia em S2 (13/01/2025), foi uma Unica vez.
e Bicicletario com paraciclos inadequados (S1), porém frequentemente lotado e insuficiente a
demanda (01/08 e 02/08/2025), forgando estacionamento improvisado.
e Registro de uso efetivo da ciclovia por ciclistas S2 e S3.
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d) Veiculos Particulares

Filas duplas recorrentes em frente ao TPS, principalmente em horarios de desembarque
(13/01/2025, 01/08/2025, 30/12/2025, 16/01/2026, 14/02/2026, 22/02/2026).

Veiculos parados sobre a divisdo de faixas e ao longo da via (13/01 e 01/08/2025).
Descarregamento de bagagens em frente ao terminal, levando usuarios a circular pela rua.
Em todos os periodos, constatou-se insuficiéncia de vagas de estacionamento de curta duragao
para veiculos particulares durante periodo préoximo aos desembarques de voos.
Estacionamento de motocicletas na lateral do TPS.

Em duas ocasides (01/03 e 01/08/25) foram observadas a ocupacao plena do estacionamento
de longa duragao.

Motocicleta observada transportando passageiro com bagagem de rodinhas nas maos
(02/08/2025), comprometendo a seguranga pessoal.

Em 01/08/2025 motocicletas estacionavam préximo ao TPS no lado esquerdo, em novembro,
houve alteragdo e as motocicletas pararam no estacionamento externo gratuito atras das
locadoras.

As inspec¢des indicaram um padrdo da mobilidade urbana na zona de interface urbana do aeroporto

de desalinhamento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Destacam-se:

Auséncia de infraestrutura adequada para pedestres (calgadas pavimentadas, faixas de
travessia seguras, rampas e sinalizagdo), o que leva a comportamentos inseguros.

Baixa atratividade do transporte coletivo, agravada pela auséncia de operagao aos finais de
semana.

Uso inadequado da ciclovia tanto por pedestres (caminhando) quanto por veiculos
(estacionando dia 13/01), comprometendo a seguranga dos ciclistas.

Desorganizagédo viaria no embarque e desembarque de passageiros, com filas duplas e
auséncia de fiscalizagdo/gestao eficaz.

Crescimento da demanda por bicicletas, ndo acompanhado por oferta proporcional de
paraciclos no bicicletario.
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Registro Fotografico por tipo de analise

Avaliacao da infraestrutura aeroportuaria dos diferentes modos

Ciclovia e caléads (S3) (14/01/2 ‘ Area de embarque/desembarque, vagas
em 45° (S1) (01/12/24)

e — = :
Estacionamento de longa duragéo com ocupacao Ie[_)a (S1) (01/03/25)
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Via de rolamento, calcada e ciclovia em direcdo a Acesso estacionamento longa duréééo
saida (13/01/25) (01/12/24)
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(l‘,"omportamento da comunidade dentro da infraestrutura aeroortlééria
‘|[ ~

Ocupacéo plena de veiculos estacionados na
area de embarque/desembarque (01/08/25)

Familia chegando com bagagem no aeroporto
23/07/25

Mulher caminhando pela via de rolamento Mulher aguardando &nibus (13/01/25)
(23/07/25)
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Homem correndo pela via de rolamento
01/08/25

Uma pessoa entrando no 6nibus (14/01/25) Casal andando pela ciclovia e motociclista
,cgggando bagagens (02/08/25)

il = A

Pedestres com b:agagem pela via (14/01725)

Pedestre caminhando pela ciclovia vindo da Av Trabalhadora de Companhia aérea vindo
Santos Dumont (02/08/25) da Av Santos Dumont (02/08/25)
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Homem caminhando em dire¢do ao TPS pela Utilizagao correta da ciclovia (01/08/25)
faixa de motorizados (02/08/25)
w; = o

Homem trafegando com bagagem pela rua etalhe da calgaa sem pavimnt -
(13/01/2025) (07/10/24)
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.

Portico aeroportuario (S4A e S4B) (07/10/24) Vias de rolamento e calcada partilhada
entre pedestres e ciclistas (S4B) (01/08/25)

e l

Calcada partilhada entre pedestres e ciclista Rotatdria do acesso viario, ponto que
(S4B) (07/10/24) restringe as 2 faixas para 1 faixa de
rolamento de motorizados (S4B) (07/10/25)
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APENDICE D — RELATORIO DE INSPEGAO OPERACIONAL — MEIO-FIO

Este relatério tem como obijetivo registrar os tempos de permanéncia dos veiculos no
meio-fio, a quantidade de passageiros por veiculo, modo de acesso e os perfis dos usuarios
observados no acesso ao Terminal de Passageiros (TPS) do Aeroporto de Joinville. Além da
contagem de tempo de permanéncia dos veiculos no meio-fio e de passageiros por veiculo,
foram analisados os comportamentos operacionais dos usuarios, para auxiliar no diagnostico
da zona de interface urbana do aeroporto.

Tabela D.1 — Inspec¢des realizadas para levantamento de tempo de permanéncia
e pessoas por veiculos

Datas de observagao Horario OII:::fvzatisas %
segunda-feira, 13 de janeiro de 2025 13h50 as 14h50 2 0,3%
terca-feira, 14 de janeiro de 2025 17h as 18h30 3 0,4%
quarta-feira, 23 de julho de 2025 17h55 as 18h20 1 0,1%
segunda-feira, 24 de novembro de 2025 10h19 a 10h59 19 2,8%
quarta-feira, 26 de novembro de 2025 07h a 08h40 59 8,6%
sexta-feira, 28 de novembro de 2025 11h50 a 13h35 71 10,4%
quinta-feira, 11 de dezembro de 2025 9h50 as 11h05 59 8,6%
terca-feira, 16 de dezembro de 2025 04h58 as 05h10 3 0,4%
terca-feira, 30 de dezembro de 2025 11h25 as 13h30 91 13,3%
segunda-feira, 5 de janeiro de 2026 13h55 as 14h45 42 6,1%
sexta-feira, 16 de janeiro de 2026 07h14 as 08h20 81 11,8%
sabado, 14 de fevereiro de 2026 17h35 as 19:00 92 13,4%
domingo, 22 de fevereiro de 2026 17h37 as 19:10 160 23,4%
segunda-feira, 2 de marco de 2026 09h30 as 11h 2 0,3%
Total Observado 685

Fonte: A autora (2026)

Tabela D.2 — Quantidade de pessoas observadas nas inspecoes
Pessoas Observadas Pessoas Observadas %

Embarque/desembarque dos voos 516 75,33%
A passeio (uso recreativo ou 1292 17.81%
Acompanhante de passageiros)
Colaboradores 47 6,86%
Total Observado 685

Fonte: A autora (2026)

A seguir temos a Tabela D.3, que demonstra o perfil das pessoas que foram
observadas chegando ao TPS. A maioria sdo pessoas adultos, alguns com criangas e em
menor numeros idosos e pessoas PCD.
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Tabela D.3 — Perfil das pessoas observadas
Perfil das pessoas Pessoas Observadas %

adulto 631 92,12%

adulto com crianga 41 5,99%

adulto com idoso 7 1,02%

adulto com bebé de colo 3 0,44%

idoso 2 0,29%

adulto cadeirante com 1 0.15%

acompanhante

Total Observado 685

Fonte: A autora (2026)

Este apéndice apresenta os dados coletados em campo referentes aos modos de acesso
ao TPS, considerando tanto os passageiros quanto os demais usuarios da area aeroportuaria,
como colaboradores, prestadores de servico e pessoas fazendo uso recreativo. Para fins
analiticos, os dados foram organizados em dois grupos distintos:
e Tabela 8 - modos de acesso dos passageiros aéreos, utilizados nas andlises de
demanda e dimensionamento do meio-fio (analise e apresentacao dos dados no item
0); e

e Tabela D.4 - modos de acesso dos demais usuarios, que incluem colaboradores,
servigcos operacionais e outros perfis ndo diretamente associados ao embarque aéreo.
Isso é necessario, uma vez que apenas os passageiros foram considerados nos
calculos de dimensionamento e desempenho do meio-fio, enquanto os demais
usuarios contribuem para a compreensao da dindmica geral de circulagéo na zona de
interface urbana.

Tabela D.4 — Modo de acesso das pessoas que nao sdo passageiros

Modo de acesso (demais) Total Pessoas Observadas %
A pé 99 60,4%
Colaborador - a pé 22 13,4%
Bicicleta passeio 14 8,5%
Colaborador - bicicleta 13 7,9%
Colaborador - 6nibus 9 5,5%
Viaturas Oficiais* 2 1,2%
Prestador de servigos 1 0,6%
Colaborador - carro 1 0,6%
Colaborador - estac. longa duracao 1 0,6%
Colaborador - Motorista aplicativo 1 0,6%
Cargal/descarga pra TPS 1 0,6%
Total observado (demais) 164

* n° de viaturas oficiais (Policia/Guarda Municipal) que acessaram aeroporto
Fonte: A autora (2026)

A Tabela D.4 apresenta a distribuicdo dos modos de acesso ao TPS referentes aos
demais usuarios observados, incluindo colaboradores, prestadores de servigo e atividades
operacionais. Observa-se a predominancia de acessos realizados a pé, que correspondem a
60,4% dos casos observados. Quando considerados também os colaboradores que acessam
o aeroporto a pé (13,4%), esse modo representa a principal forma de acesso ao TPS entre os
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usuarios nao passageiros. Os modos ativos e sustentaveis também apresentam participacao
relevante, com destaque para o uso de bicicleta, tanto para deslocamentos pessoais (8,5%)
quanto por colaboradores (7,9%). Em menor proporgao, verificam-se acessos por transporte
coletivo (5,5%) e por veiculos motorizados, incluindo viaturas oficiais e automdéveis de
colaboradores, todos com participagao individual inferior a 3%. Adicionalmente, foram
registrados acessos associados a atividades especificas, como prestacdo de servigos e
operagdes de carga e descarga, embora com ocorréncia pontual.

A Tabela D.5 apresenta a distribuicdo dos tempos de permanéncia dos veiculos
motorizados individuais no meio-fio do aeroporto, aqueles que utilizam as vagas tipicas,
segmentados por tipo de veiculo e intervalos de tempo.

Observa-se que a maior parte das operacdes se concentra em intervalos de curta
duragdo. Aproximadamente 34,2% dos veiculos permaneceram entre 15 e 45 segundos,
enquanto 24,2% apresentaram permanéncia entre 46 e 60 segundos. Considerando o
intervalo de até 120 segundos, verifica-se que cerca de 84,3% dos veiculos enquadram-se
nessa faixa. Por outro lado, identificam-se ocorréncias de permanéncia mais prolongada, com
10,9% dos veiculos permanecendo entre 121 e 200 segundos, e uma parcela menor com
tempos superiores a 200 segundos, incluindo registros de até 600 segundos.

Em relacdo aos modos de transporte, observa-se que os veiculos classificados como
transporte por aplicativo concentram-se majoritariamente nos intervalos mais curtos de
permanéncia, enquanto os automoveis privados apresentam distribuicdo mais dispersa ao
longo dos intervalos, incluindo maior participagao nas faixas de maior duragédo. A média geral
de permanéncia observada foi de 81 segundos (1,36 minutos), valor considerado para o
dimensionamento de vagas de embarque/desembarque de passageiros no TPS.

Tabela D.5 — Tempo de permanéncia dos veiculos motorizados individuais
no meio-fio do aeroporto

per-lr:::\gﬁ:i: no Trar;)so;:orte C_arro Carro Carro Total
L L. privado Empresa Locadora Observado
meio-fio aplicativo
de 15 a 45 segundos 88 209% 53 126% 1 02% 2 0,5% 144 34,2%
de 46 a 60 segundos 28 6,7% 69 16,4% 5 1,2% 102 24,2%
de 61 a 80 segundos 10 24% 40 9,5% 50 11,9%
de 81 a 120 segundos 13 31% 41 97% 3 0,7% 2 05% 59 14,0%
de 121 a 200 segundos 3 0,7% 42 10,0% 1 0,2% 46 10,9%
de 201 a 300 segundos 12 2,9% 12 2,9%
de 301 a 600 segundos 8 1,9% 8 1,9%
Total Observado 142 33,7% 265 629% 5 12% 9 21% 421
Média: 81 segundos ou 1,36 minutos

Fonte: A autora (2026)

A distribuicdo da ocupacao dos veiculos observados no meio-fio do aeroporto é
apresentada na Tabela D.6. Verifica-se que a maior parte dos veiculos (69,7%) transportava
apenas um passageiro, predominando os automéveis particulares (133 veiculos) e os veiculos
de transporte por aplicativo (71 veiculos). Os veiculos com dois passageiros corresponderam
a 20,2% das observagdes, enquanto aqueles com trés e quatro passageiros representaram
8,8% e 1,3%, respectivamente.
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Em relacdo aos modos de transporte, os automdveis particulares concentraram o
maior numero de observacdes (190 veiculos; 64,0%), seguidos pelos veiculos de transporte
por aplicativo (99 veiculos; 33,3%). Os veiculos de empresa e de locadora apresentaram
participacao pouco representativa na amostra.

A ocupacao média observada foi de 1,42 passageiro por veiculo, valor adotado no
dimensionamento da infraestrutura de embarque e desembarque do meio-fio. Esse resultado
evidencia uma baixa taxa média de ocupacao dos veiculos individuais, indicando que a maior
parte das viagens de acesso ao Terminal de Passageiros (TPS) é realizada com apenas um
ocupante, o que contribui para aumentar o numero de veiculos necessarios para atender a
demanda de passageiros e, consequentemente, a pressao sobre a infraestrutura do meio-fio.

Tabela D.6 — Passageiros observados em cada veiculo individual no meio-fio do aeroporto

Passageiro Transporte . Carro de Carro de

em cada . carro privado Total Geral

veiculo por aplicativo empresa locadora
1 71 239% 133 45% 2 1% 1 0% 207 69,7%
2 16 54% 40 13% 4 1% 60 20,2%
3 9 3,0% 16 5% 1 26 8,8%
4 3 1,0% 1 4 1,3%

Total o o o o
Veiculos 99 33,3% 190 64,0% 3 1,0% 5 1,7% 297

Média 1,42 passageiros por veiculo
Fonte: A autora (2026)

Para o modo de transporte por vans, as variaveis operacionais foram estimadas com
base em seis observacgbes realizadas em campo. Destaca-se que o tamanho reduzido da
amostra limita a robustez estatistica dos resultados, devendo os valores ser considerados
como estimativas representativas das condicbes operacionais observadas. O tempo de
permanéncia no meio-fio desse transporte apresentou média de 101,83 segundos, com
distribuicdo assimétrica, verificou-se isso pela diferenca entre média e mediana (50
segundos), indicando a influéncia de valores extremos. A ocupag¢dao média observada foi de
3,83 passageiros por veiculo, com variagdo entre 2 e 6 passageiros, compativel com a
caracteristica desse modo, voltado ao transporte coletivo de pequeno porte.

De modo geral, os dados apresentados neste apéndice permitiram caracterizar os
padrbes de uso do meio-fio do TPS, incluindo tempos de permanéncia, ocupagao dos veiculos
e modos de acesso dos usuarios. Os resultados evidenciam a predominancia de operacoes
de curta duracdo associadas a veiculos de baixa ocupagao, bem como a existéncia de
diferentes perfis de usuarios na zona de interface urbana.
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APENDICE E - DEPOIMENTO SOBRE O ACESSO A DIFERENTES AEROPORTOS
EM 12 ANOS

Eu, Débora, trabalhei em aeroportos brasileiros de diferentes portes de outubro 2011
a agosto de 2023. Nesse periodo tive a oportunidade de realizar a observacao da mobilidade
dos diferentes usuarios da comunidade aeroportuaria, tanto colaboradores, como passageiros
e aqueles que acompanhavam os passageiros na despedida ou na recepgdo durante a
chegada. Trabalhei nos seguintes locais:

a) Viracopos (VCP) em Campinas/SP de outubro de 2011 a fevereiro de 2013;

b) Congonhas (CGH) em Sao Paulo/SP de fevereiro a outubro de 2013;

¢) Santos Dumont (SDU) no Rio de Janeiro/RJ de outubro de 2013 a novembro de 2015;

d) Navegantes (NVT), situado no municipio do norte de Santa Catarina de novembro de
2015 a agosto de 2023;

e) Joinville (JOI), situado no municipio do norte de Santa Catarina de janeiro de 2022 a
agosto de 2023, com visitas pontuais.

Acesso ao aeroporto de Viracopos em Campinas (VCP)

Quando iniciei o trabalho em 2011 morava em Paulinia/SP distante cerca de 40km do
aeroporto, casada tinhamos apenas um carro, que meu marido utilizava para ir ao trabalho. A
empresa onde trabalhava oferecia 6nibus fretado para os colaboradores a alguns locais da
cidade de Campinas/SP. Optei inicialmente por esse servigo e complementava com o uso do
transporte publico intermunicipal para chegar até a minha residéncia. O servigo de 6nibus
fretado era bom, atendia bem com conforto. O problema era o transporte publico que saia do
centro de Campinas e parava quase em frente da minha residéncia, nao tinha horario fixo para
passar, todas as vezes estava superlotado. Como sua frequéncia era incerta utilizava-o desse
jeito mesmo, muitas vezes ndo conseguia passar pela roleta e o motorista permitia a descida
sem o pagamento da tarifa. Passaram-se alguns meses e como nao via nenhuma melhoria
da situagao, cada dia chegava num horario diferente em casa, nao conseguia me planejar
para compromissos, um dia demorava uma hora e meia, outro dia demorava mais de duas
horas, foi entdo que optei pela aquisicdo de mais um carro para a familia. Apds o uso do carro,
os 40 km passaram a ser feitos de 35 a 40 minutos, o que facilitava muito, poupava tempo
para realizar outras atividades.

A maioria dos colegas, colaboradores do operador aeroportuario, que trabalhavam
comigo utilizavam veiculo proprio também. Provavelmente devem ter escolhido esse modo de
transporte pelo mesmo motivo que eu optei pelo veiculo préprio. Além disso, havia a
comodidade de ter o estacionamento disponivel bem em frente ao nosso departamento,
poupava o deslocamento do ponto de chegada do 6nibus até o local de registrar a entrada do

trabalho. Aqueles que optavam pelo transporte fretado de énibus ndo eram profissionais
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registrados em nivel superior, eram de ensino médio ou de ensino técnico, muito provavel
porque nao dispunham de recursos financeiros para adquirir e manter os custos diarios de
deslocamento com um veiculo individual.

Antes de ser colaboradora do aeroporto, tive 0 acesso a ele como passageira também.
Posso dizer que na época, o Uber e os demais aplicativos similares n&o tinham disponibilidade
nessa regiao. O local era acessado por taxis, alguém que deixa ou busca o passageiro, por
carros particulares estacionados no aeroporto, uma linha de 6nibus premium que conecta o
aeroporto a rodoviaria situada no centro de Campinas/SP e os 6nibus circulares da cidade
conectando aos Terminais de Transporte Urbano.

O servigo de 6nibus premium, equipados com poltronas revestidas, luzes de leitura
LED, televisores de LCD, som ambiente, toalete, ar-condicionado e geladeira, oferecido pela
empresa LiraBus, sai da rodoviaria e vai em direcdo ao aeroporto de Viracopos com uma
parada no Largo do Parad com saida as 04h45, 06h50, 10h30, 13h30 e 16h30 todos os dias
no valor de R$ 24,15 (ago/25). Essa empresa oferece servigo premium de traslado para o
Aeroporto de Cumbica (GRU) em Guarulhos/SP e de Congonhas (CGH) em Sao Paulo/SP.

O 6nibus convencional para Viracopos custa R$ 6,20 (ago/25) e tem seis linhas. Uma
delas (185) circula s6é dentro do aeroporto e bairros préximos, enquanto as demais ligam o
terminal a diferentes bairros da cidade, a Rodoviaria/Terminal Metropolitano e ao Terminal
Ouro Verde. Funcionam todos os dias, mas com menos horarios em fins de semana e

feriados.

Acesso ao aeroporto de Congonhas (CGH) em Sao Paulo/SP

Apo6s a concessdo de VCP para a iniciativa privada, os colaboradores que nao
aceitaram a proposta para continuar a trabalhar no local, foram transferidos para Congonhas
em Sao Paulo/SP. Quando me deslocava cerca de 125km todos os dias efetuando modos de
transporte combinados. Saia de carro pela manha até o Largo do Para num trajeto de 20km
durante 20minutos, deixava o carro estacionado e pegava o transporte premium da empresa
LiraBus em diregdo ao Aeroporto de Congonhas, que possui ainda hoje as frequéncias 6h,
9h15, 12h15 e 15h15 com duracéo prevista de duas horas sem contar o transito no valor de
R$ 60,55 (ago/25), que alguns dias impactava nessa duragdo. Essa linha de traslado era e,
deve ser ainda, muito utilizada por diversos aeroportuarios e colaboradores de companhia que
aérea que trabalhavam e moravam distante de Sao Paulo, além de passageiros que vao pegar
algum voo, tanto em CGH quanto em GRU. Apesar de tudo, estar no 6énibus néo era de téo
ruim, pois conseguia ler e estudar.

Os demais colegas aeroportuarios que trabalhavam comigo em sua maioria seguia o

mesmo padrao de Viracopos. Os colaboradores com saldrios melhores iam de carro e os
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demais iam de transporte publico. Muitas vezes usavam o transporte publico de énibus, as
vezes combinado com o metrd, pois ndo havia transporte da empresa.

Quando eu comentava sobre o tempo que eu demorava para chegar em casa em
funcdo da distancia, ndo era surpresa para ninguém. Aqueles que moravam distante
relatavam que demoravam quase 0 mesmo tempo e ndo saiam da cidade de Sao Paulo,
devido ao transito. Muitos deles faziam horarios diferenciados entrando muito mais cedo para

“fugir do horario do rush”.

Acesso ao aeroporto de Santos Dumont (SDU) no Rio de Janeiro/RJ

Com a transferéncia do meu marido para as obras em Itaborai/RJ, consegui minha
transferéncia para trabalhar no Aeroporto do Santos Dumont, devido aos nossos
deslocamentos, escolhemos morar em Niter6i/RJ, que ficava no meio do caminho para
ambos. Eu me deslocava por meio de carro por 8 km, durante 15 minutos até as Barcas
Catamara-Charitas, atravessava a Baia da Guanabara em uma embarcacao por 28 minutos,
o custo era mais alto do que hoje cerca de R$15 e completava o percurso de 1,5km a pé em
cerca de 15 minutos. O transporte pelas barcas é muito utilizado para o deslocamento de
Niterdi para o Rio de Janeiro pelos trabalhadores até o centro da cidade do Rio de Janeiro,
tanto da saida da Praca Arariboia, quanto do Charitas.

Além de mim, tinha mais dois colegas aeroportuarios que dividiamos os mesmos
horarios de barca. Os colaboradores moravam em diferentes lugares distribuidos pela cidade.
Assim como Congonhas, também nao havia transporte fretado pela empresa. Os colegas que
trabalhavam comigo, em sua maioria, utilizava transporte publico como o metrd, chegando
pela estacao da Cinelandia, distante 1 km do aeroporto, percorridos a pé em 15minutos
combinado com trem ou 6nibus publico.

Um colega com mais de 30 anos de trabalho nesse aeroporto citava que o tragado do
metrd poderia ter passado diretamente no aeroporto. Ele dizia que isso ndo ocorreu devido
ao fato que na época se dizia que eram publicos diferentes, que quem utilizava aeroporto nao
utilizaria o servigo de metré.

Antes de morar em Niterdi também utilizei esse aeroporto como passageira a trabalho.
Na época o modo mais utilizado era o taxi - o que utilizei para deslocamento até o hotel na
Zona Sul, onde fica situada a maioria dos hotéis. Eu utilizava o taxi por ser facil ja que estava

com bagagens e a empresa pagava por isso e eu desconhecia a possibilidade de ir de metrd.

Acesso ao aeroporto de Navegantes (NVT) no norte de Santa Catarina.

A mudanca para Navegantes trouxe uma sensacdo de alivio em relacdo aos

deslocamentos anteriores. Conseguimos morar a apenas 6 km do aeroporto, em um bairro
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tranquilo. Apesar de a cidade nao oferecer transporte publico integrado ao terminal e de a
concessionaria nao disponibilizar fretado para colaboradores, a curta distancia permitia um
acesso rapido. Fazia o trajeto de carro em cerca de 12 minutos, quase sempre sem transito.

Muitos colegas moravam ainda mais perto, alguns a poucos minutos a pé ou de
bicicleta. Ja aqueles vindos de cidades vizinhas enfrentavam deslocamentos mais complexos:
colaboradores de Itajai utilizavam o ferry boat de carro ou motocicleta, enquanto colegas de
Blumenau recorriam a um servigo de énibus premium que conectava o centro da cidade ao
aeroporto em aproximadamente uma hora.

Os passageiros que vem a Navegantes em sua maioria estdo buscando destinos como
a cidade de Balneario Camboriu e Penha para visitar o Parque tematico do Beto Carrero. Os
passageiros procuram por transporte receptivo de turismo por meio de 6nibus e vans, outros

ja utilizam carro de locagéo, taxi ou transporte por aplicativo.

Acesso ao aeroporto de Joinville (JOI) no norte de Santa Catarina.

A partir de 2022, passei a dividir responsabilidades entre Navegantes e Joinville,
deslocando-me semanalmente entre as duas cidades em carro alugado pela empresa. Para
evitar os congestionamentos, precisava sair cedo, chegando antes das 8h, e retornar até as
16h. Caso contrario, o tempo de viagem quase dobrava, passando de 1h15 para cerca de
2h30.

Os colegas de Joinville moravam distribuidos pela cidade, mas a maioria residia nos
bairros préximos ao aeroporto, como Cubatio, Jardim Paraiso, Jardim Sofia e Aventureiro. O
padrao de deslocamento era semelhante ao observado em Viracopos: colaboradores de maior
renda optavam por carro ou motocicleta, enquanto os terceirizados da limpeza e manutencao,

com menor poder aquisitivo, utilizavam bicicletas ou o transporte coletivo.



APENDICE F - INDICE DE CAMINHABILIDADE DA PESQUISA - RESUMO

Tabela F.1 — Analise comparativa dos segmentos S1 a S5

Pavimentacao
Largura
Calgada

Pontuagao:
Calgada

Tipologia da rua
Travessias
Seguranga viaria
lluminagdo
Fluxo de pedestres diurno e noturno
Seguranga publica
Sombra e Abrigo
Poluigao Sonora
Coleta de lixo e limpeza
Ambiente

Pontuagao:
Seguranga viaria

Pontuagado:

Seguranga publica

Pontuagao:

Ambiente

Identificacdo do segmento de cal¢cada S5 S4 S3 S2 S1
Rua Rio Av Santos Acesso ida
Acesso
do Ferro, Dumont, aeroporto Frente
Rua volta
n?2 34 ao 7590 a - . aeroporto
Indicadores 108 9000 locadoras o
Extensdo do segmento de calgada (metros) 100 609 256 148 150
% da extensdo do segmento de calgada da area 7,92% 48,21% 20,27% 11,72% 11,88%
iCam Geral precario
Média cada Indicador precario precario precario precario precario

precario
bom
precario

precario
N3o aplicavel
precario
bom
insuficiente
precario
insuficiente
bom
otimo
bom

Legenda:

B 1 o

o6timo bom precario insuficiente

Fonte: A autora (2026)

213



APENDICE G - indice de Caminhabilidade - Segmento S1 — Frente do TPS de J

A
w4
Calcada

Pavimentacéao
Coleta de lixo e 3

> Largura
limpeza 25

Poluicdo Sonora 2 Dimensé&o das quadras

1.5
1
0,5
0

Sombra e Abrigo

Fluxo de pedestres
diurno e noturno

lluminacao

Tipologia da rua
Usos Mistos

Uso publico diurno e
noturno

Mobilidade

Distancia a pé ao
transporte

Fachadas fisicamente
permeaveis

Fachadas visualmente

permeaveis

S1 (Frente
aeroporto)
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APENDICE H - indice de Caminhabilidade - Segmento S2 - Acesso volta

aeroporto

W\
o
- Calcada
#' Pavimentagao
Coletadelixoe 3
. Largura
limpeza

25

Polui¢do Sonora Dimensdo das quadras

Distancia a pé ao

Sombra e Abrigo transporte

Fachadas fisicamente
permeaveis

Fluxo de pedestres
diurno e noturno

Fachadas visualmente

lluminag&o o
permeaveis

Uso publico diurno e

Tipologia darua notumo

Usos Mistos

B S2 (Acesso volta
aeroporto)

|
I -
sl 11 [ ]

&g |




APENDICE | - indice de Caminhabilidade - Segmento S3

— locadoras

W\

W

Calgada

Pavimentacéo

Coletadelixo e 3
limpeza Largura 83
25
. 5 Dimensdo das  (ihii i
Poluigdo Sonora
quadras

1,5
1

216

- acesso ida aeroporto

Distancia a pé ao

Sombra e Abrigo transporte
Fluxo de pedestres _Fgchadas
. fisicamente
diurno e noturno .
permeaveis
Fachadas
lluminagéo visualmente
permeaveis

Tipologia da rua
Usos Mistos

Uso publico diurno e

mS3 (Acesso
ida aeroporto
- locadoras)




APENDICE J - indice de Caminhabilidade - Segmento S4A, S4B - Av Santos
Dumont, 7590 a 9000

.@,

Coleta de lixo e limpeza

Pavimentacao

Largura

5

¥

Mobilidade

Poluigdo Sonora Dimenséo das quadras

Sombra e Abrigo Distancia a pé ao

. transporte
0 I
Fluxo de pedestres Fachadas fisicamente
diurno e noturno permeaveis

Fachadas visualmente

lluminacdo .o
¢ permeaveis

Uso publico diurno e
notumo

Tipologia darua

Usos Mistos

5S4 (Av Santos
Dumont, 7590 a
S000)

Seguranca
Vidria
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APENDICE K — indice de Caminhabilidade - Segmento S5 - Rua Rio do Ferro, n® 34

ao 108

Pavimentacdo
Coleta de lixo e 3
limpeza 25
2
15
1

Poluicdo Sonora

Sombra e Abrigo

Fluxo de pedestres
diurno e noturno

lluminagao

Tipologia da rua
Usos Mistos

|

5 |
] i

- | —
! R w1 s g ]
el ! mlmm

L

-\J
g
Calcada

Largura

Dimenséo das quadras

Mobilidade

Distancia a pé ao
transporte

Fachadas fisicamente
permeaveis

Fachadas visualmente
permeaveis

Uso publico diurno e
notumo

u S5 (Rua Riodo
Ferro, n°® 34 ao
108)
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Apéndice L — APLICAGAO DAS PLANILHAS DE AVALIAGCAO DE
ACESSIBILIDADE - PLANILHA 1,2 E 10

Tabela L.1 — Resultados resumidos por Planilha em cada segmento - Lista de
Checagem de Acessibilidade

Planilha 1 - Meio urbano

$1 S2¢8S3 S4 S5
Resposta N° % Resposta N° % Resposta N° % Resposta N° %
Néo 2 6,1% Néo 13 86,7% Néo 8 36,4% Néo 13 86,7%
Sim 31 93,9% Sim 2 13,3% Sim 14 63,6% Sim 2 13,3%
Total 33 Total 15 Total 22 Total 15
Nao se aplica 18 Nao se aplica 36 Ndo se aplica 36 Nao se aplica 36

Planilha 10 - Sinalizagao visual e tatil no piso

$1 S2¢S3 S4 S5
Respostas N° % Resposta N° % Resposta N° % Resposta N° %
Néo 6 17,1% Néo 4 100,0% Néo 4 100,0% Néo 4 100,0%
Sim 29 82,9% Sim 0 0,0% Sim 0 0,0% Sim 0 0,0%
Total 35 Total 4 Total 4 Total 4
Néo se aplica 36 Néo se aplica 67 Néo se aplica 67 Néo se aplica 67

Planilha 2 - Areas de acesso ao edificio

Resposta N° %
N&o 3 10,0%
Sim 27 90,0%
Total 30

Néo se aplica 14

Fonte: A autora (2026)

Em seguida, apresenta-se os dados completos da Planilha n°® 1 — Meio Urbano,
Planilha n° 2 — Areas de acesso ao Edificio e Planilhas n° 10 — Sinalizacéo Visual e Tatil

no Piso aplicados nos segmentos S1 a S5.
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Lista de Checagem de Acessibilidade Verséo do Modelo:
WINISTERIO PUBLICO Para mais informagGes, consulte o Parecer Técnico n. 35/2021/GAM/CAT. maio/2021 (ods)
escricao da obra, edificagao ou equipamento . .
hielo%a o ¢ quip Aeroporto de Joinville - Lauro Carneiro de Loyola
Endereco: [Av Santos Dumont, 9000 - Aventureiro - Frente do Terminal de Passageiros e acesso ao estacionamento longa duracéo
Pesquisadores Segmentos analisados
F s [Débora Angelica Tavares Difo] 1 | Frente Terminal de Passageiros (TPS) S3 | Av Santos Dumont
Coor [Carolina Stolf Silveira [s2es3 | Acesso ida e volta do TPS ao portico [ sS4 | Rua Rio do Ferro
" . ~ Segao/ . e s
Seg|PLANILHA —|Aspecto avaliado | Id. | Legislagéo / Norma- ehen - Itens a Conferir —| Respostas Coment. e Justificativas -
PLANILHA 1 - MEIO At'ra\./essan.do arua (vias Os locais de travessia na via publica sao sinalizados IFeie t?ontlnuldade ¢ Ayenlda St D”"‘°’?‘
S1 publicas e internas aos 1 . — . possui em toda travessia. Para cruzar essa via
URBANO com faixa de pedestres? P
lotes) ossui sinalizagdo em um ponto nesse trecho.
Atravessando a rua (vias . P
g1 [PLANLHAT-MEIO | i licas 6 internas aos 2 NBR 9050:2020 6127 |/ lravessia de pedestres ¢ feita com faixa elevada Feita com rebaixamento de calcadas.
URBANO lotes) ou com rebaixamentos de calgadas?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias No caso de existir redugdo do percurso da travessia
S$1 URBANO publicas e internas aos 3 NBR 9050:2020 6.12.7.1 |(alargamento da calgada), esta configuragao foi Nao se aplica |Nao existe redugéo do percurso da travessia.
lotes) executada de forma adequada?
o [PLANLHAT-MED  |Aravessandoamalvas | | NBR 90502020 Res. | %1272 INo caso de exist aira elevada para travessia, o |\ oo | —
URBANO ﬁ;:esu):as & internas aos CONTRAN 738/2018 |2 v INC-| biso da calgada e da faixa elevada sao nivelados? || 20 S€ aplica |Nao existe faixa elevada para travessia.
A faixa elevada para travessia de pedestres esta de
PLANILHA 1 — MEIO At'ra\_/essan_do arua (vias Res. CONTRAN acordo oorp a Rgsolugao CONTBAN ~n 738/2018, B ) ) ) _ _
S1 publicas e internas aos 5 art. 5°  |quanto a dimensionamento, sinalizagao e piso, além | Ndo se aplica |[Nao existe faixa elevada para travessia.
URBANO 738/2018 . .
lotes) de n&o se enquadrar em nenhuma das condigdes
listadas no Art. 5°?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias Quando a travessia ¢é feita com rebaixamentos de
S1 URBANO publicas e internas aos 6 NBR 9050:2020 6.12.7.3.2 |calgada, eles existem nos dois lados da rua e estao Existem em ambos os lados e na ilha central.
lotes) alinhados entre si?
Os rebaixamentos de calgada sao construidos na
Atravessando a rua (vias diregao do fluxo da travessia de pedestres e
PLANILHA 1 - MEIO e : . 6.12.7.3.2 |possuem largura igual ou superior a 1,50 m, Estdo na largura da faixa de travessia de
S1 publicas e internas aos 7 NBR 9050:2020 ;
URBANO lotes) € 6.12.7.3 |preferencialmente igual a das faixas de pedestres, pedestre.
quando houver? (Vide 6.12.7.3.2). (Admite-se o
minimo de 1,20m).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos de calgada possuem inclinagdo
PLANILHA 1 — MEIO P : . constante e n&o superior a 5%? (Admite-se o Séo proximas, porém tem declividades de 8,6% e
S$1 publicas e internas aos 8 NBR 9050:2020 6.12.7.3 i
URBANO lotes) méaximo de 8,33% na rampa central e nas abas 10%.
laterais).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos garantem uma faixa livre na
- i ?
st [PLANLHAT-MEIO | ihiicas e internas aos 9 NBR 9050:2020 6.12.7.3 |caleada de, no minimo, 1,20 m? (Em casos Possui 2 metros.
URBANO excepcionais, desde que com a devida justificativa,
lotes) . L
admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias . P . . . "
s1 PLANILHA 1 - MEIO piiblicas e internas aos 10 NBR 9050:2020 6.12.7.31 O piso entre o t'ermlr'm go rebaixamento da calgada O piso enlreo}érmmo d'o ret'Jalgamento da
URBANO lotes) e o leito carrogavel é nivelado? calgada e o leito carrogavel é nivelado.
Em vias cujo leito carrogéavel possui inclinagao
Atravessando a rua (vias transversal superior a 5%, ha uma faixa de
PLANILHA 1 - MEIO L . . acomodagao de 0,45 ma 0,60 m de largura ao longo| , . " .
S1 URBANO Ipl:bllfas e internas aos 1" NBR 9050:2020 6.12.7.3.1 da aresta de encontro dos dois planos inclinados, Nao se aplica |O terreno nesse local é plano
otes, em toda a largura do rebaixamento, conforme Figura
95 da Norma ABNT NBR 9050:2020?
Atravessando a rua (vias Se houver rebaixamento posicionado entre jardins,
s1 PLANILHA 1 — MEIO publicas e internas aos 12 NBR 9050:2020 6.12.7.33 ﬂorelr_as, caqtelrgs ou outros obstéculos, as _abas~ N&o se aplica
URBANO lotes) laterais (opcionais neste caso) possuem inclinagao
igual ou inferior & da rampa?
No caso de calgadas com largura que nao permita a
execugdo do rebaixamento sem interferir na faixa
Airavessando a rua (vias livre minima de 1,20 m, e ndo sendo possivel (ou
g1 |PLANLHAT-MEIO |\ licas e intemas aos | 13 NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.4 |206quado) fazer redugdo de percurso ou faixa Nzo se aplica
URBANO lotes) elevada, ha rebaixamento de rampas laterais com
inclinagao maxima de 5%, conforme item 6.12.7.3.4
da Norma ABNT NBR 9050:2020? (Exemplo na
Figura 97).
No caso de rebaixamento de rampas laterais para
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias calgadas estreitas, o patamar entre estas e a rampa
s1 - publicas e internas aos 14 NBR 9050:2020 6.12.7.3.4 |central possui largura minima de 1,20 m, conforme [ N&o se aplica
URBANO N . .
lotes) Figura 972 (Em casos excepcionais, com a devida
justificativa, admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias No caso de vias com canteiros divisores de pista,
S$1 PLANILHA 1 - MEIO publicas e internas aos 15 NBR 9050:2020 6.12.7.3.5 quar!do néo for adotada faixa elevada, ha N ha rebaixamento em ambos os lados.
URBANO lotes) rebaixamento do canteiro com largura igual a da
faixa de pedestres?
Em caso de ruas muito movimentadas e que
Atravessando a rua (vias oferegam perigo para travessia, além de faixa de
PLANILHA 1 - MEIO L . pedestre, existe algum elemento que permita a - n
S1 publicas e internas aos 16 o . . K Nao se aplica
URBANO lotes) travessia com seguranga, como semaforo para
automoveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
Na existéncia de semaforo para pedestres, ha
Atravessando a rua (vias dispositivos que emitam sinais visuais e sonoros ou
S1 PLANILHA 1 - MEIO publicas e internas aos 17 NBR 9050:2020 8223e visuais e vibratérios sincronizados? (Deve haver Nao se aplica
URBANO 5643 . SR
lotes) alarme sonoro ou vibratério indicando quando o
sinal esta aberto aos pedestres).
Atravessando a rua (vias Quando existente, o foco de acionamento manual
S1 PLANILHA 1 - MEIO publicas e internas aos 18 NBR 9050:2020 8221e para travessia de pedestres possui altura entre 0,80 [ Nao se aplica
URBANO 5.6.4.3
lotes) m e 1,20 m do piso?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias O tempo de travessia de pedestres é o adequado a
S$1 publicas e internas aos 19 NBR 9050:2020 8.2.2.2 |marcha de pessoas com mobilidade reduzida, de 0,4 |N&o se aplica
URBANO
lotes) m/s?
Existe uma faixa livre continua, para circulagéo de
PLANILHA 1 — MEIO pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura Existe uma faixa livre continua, para circulagao de
S1 URBANO Calgadas e passeios 20 NBR 9050:2020 6.12.3 b) |livre minima de 2,10 m? (Verificar obstaculos pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura
verticais, tais como: placas, lixeiras, beirais, ramos livre minima de 2,10 m.
de arvores etc.).
PLANILHA 1 - MEIO . . Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagao Existe faixa livre de obstaculos com inclinagao
st URBANO Calgadas e passeios 2 NBR 9050:2020 6.12.3b) transversal de, no maximo, 3%? transversal de, no méaximo, 3%.
Os pisos dos passeios (faixas livres) tém superficies
PLANILHA 1 - MEIO . . regulares, firmes, estaveis, ndo trepidantes para Os pisos da calgada séo de superficies regulares,
St URBANO Calgadas e passeios 22 NBR 9050:2020 6.3.2 dispositivos com rodas, e antiderrapantes sob antiderrapante e estaveis.
qualquer condigao (seco ou molhado)?
Os passeios (faixas livres) sao livres de
PLANILHA 1 — MEIO interferéncias que impegam o deslocamento ou que Os passeios (faixas livres) s&o livres de
S$1 URBANO Calgadas e passeios 23 NBR 9050:2020 constituam perigo aos pedestres (postes de interferéncias que impegam o deslocamento ou
sinalizagao, vegetagao, bancos, desniveis, que constituam perigo aos pedestres.
rebaixamentos,...)?
Na existéncia de interferéncias, estas estéo Apesar da faixa livre, existem lixeiras e placas de
st [PLANLHAT-MEIO o cagas e passeios 24 NBR 9050:2020 433 |configuradas para detecgdo por bengala longa inalizago em configuragéo para ser
URBANO (conforme 4.3.3) ou sinalizadas com piso tatil de Y
alerta (vide Planilha 10)? P 9 9a.
PLANILHA 1 - MEIO . . Todos os desniveis sem tratamento existentes na - n
ST |UrRBANO Calgadas e passeios 25 NBR 9050:2020 6341 | @ livie s inforiores 8 5mm? Nao se aplica
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PLANILHA 1 - MEIO

Quando ha desniveis entre 5 e 20 mm, eles s&o
chanfrados, com inclinagdo méxima de 50%7?

S1 URBANO Calgadas e passeios 26 NBR 9050:2020 6.3.4.1 |(Desniveis superiores a 20 mm devem ser Nao se aplica
considerados como degraus e ndo podem estar na
faixa livre).
Existe algum elemento, natural ou edificado, que
PLANILHA 1 — MEIO possa ser utilizado como linha-guia, ou seja, como
S1 URBANO Calgadas e passeios 27 NBR 9050:2020 3.1.25 |referéncia de orientagdo direcional por todas as Existe a diferenciagéo do piso.
pessoas, inclusive as com deficiéncia visual (muros,
grades, diferenciacéo de pisos etc.)?
PLANILHA 1 — MEIO Na auséncia de linha-guia identificavel, existe piso Existe piso tatil direcional para indicar caminhos
s1 Calgadas e passeios 28 NBR 9050:2020 5.4.6 |tatil direcional para indicar caminhos preferenciais preferenciais de circulagéo entre a porta de
URBANO : = "
de circulagao? (Vide Planilha 10). lembarque e do desembarque.
_ Nos lugares em que ha saidas de garagens, ha e [ et
g1 [PLANLHAT-MEIO o adas e passeios 29 NBR 9050:2020 56.4.2 |alarme sonoro que informe a manobra de saidade | NGo se aplica | 125, c2I9adas desse segmento ndo ha saidas de
URBANO veiculos? carros.
PLANILHA 1 - MEIO . . Os alarmes sonoros estao sincronizados com os - B
S1 URBANO Calgadas e passeios 30 NBR 9050:2020 5.6.4.2 alarmes visuais intermitentes? Nao se aplica
PLANILHA 1 — MEIO : Q~uando existem acessos‘de velcu\»os aos_lotes. e_eles ~ )
S1 URBANO Calgadas e passeios 31 NBR 9050:2020 6.12.4  |s&o executados de maneira a néo interferir na faixa |Nao se aplica
livre, conforme Figura 912
PLANILHA 1 - MEIO " Do passeio é possivel identificar o edificio (nome, Existe uma grande placa com o nome do
S1 Calgadas e passeios 32 - -
URBANO n°, funcéo) ao qual se faz 0 acesso? aeroporto.
- — 5 =
PLANILHA 1 — MEIO ) Ha suporte informativo t4til (nome, n°, fungéo) no Nao existe sinalizagéo tatil nas paredes para
S1 Calgadas e passeios 33 passeio que permita a identificagéo do edificio por o e
URBANO — — e dentificar qual é a area do aeroporto.
pessoas com restricdo visual?
No caso de haver, na area de circulagéo,
semiacio oo b Ond s s o s o
g1 [PLANLHAT-MEIO |Protecdo contra queda 34 NBR 9050:2020 437 |entre 0,18 me 0,60 m, composta por plano inclinado EEiERmEED ekibazmpilcbenn
URBANO em circulagbes ~ LT 4 B antes do inicio e ao final da descida, possuindo
com proporgdes de inclinagdo maior ou igual a uarda corpo para proteger contra-quedas
ha alguma medida de proteg&o contra quedas? 9 po para proteg B
(Figuras 10, 11 ou 12).
No caso citado acima, ha uma margem lateral plana
para protegao com pelo menos 0,60 m de largura
" antes do inicio do trecho inclinado,com contraste Onde ha as duas rampas de acesso ao
g1 [PLANLHAT-MEIO |Protecdo contra queda 35 NBR9050:2020 | +371© |isil e visual (minimo de 30 pontos LRV), ou estacionamento, existe sinalizagéo tatil de alerta
URBANO em circulagdes 4372 - " . o .
protegao vertical de no minimo 0,15 m de altura, antes do inicio e ao final da descida.
com superficie de topo com contraste visual (minimo
de 60 pontos LRV)? (Figuras 10 e 11).
No caso de haver, na area de circulagéo,
semiacio o oo b Ond s s o s
S$1 PLANILHA 1 - MEIO Protgg}ao coﬂntra queda 36 NBR 9050:2020 4.3.7.3 |superior a 0,60 m, composta por plano inclinado com| [ RRETEN D PSS GETEE CEIiED p'ara
URBANO em circulagbes - P . . . . proteger contra-quedas, tanto no desnivel quanto
proporgoes de inclinagao maior ou igual a 1:2, ha
M P~ o na rampa.
proteg&o lateral com no minimo as caracteristicas de
guarda-corpo? (Figura 12).
PLANILHA 1 - MEIO Vagas de estacionamento . . o
?
S1 URBANO na via pablica 37 — ____ |Existem vagas de estacionamento na via publica?
s1 PLANILHA 1 - MEIO Vagés d§ e.staclonamento 38 NEBR 9050:2020 61411 Em caso .posmvo‘ ha‘ vaga(s} reservada(s) p§r_a Vgga para idoso, com permanéncia maxima de 15
URBANO na via publica pessoas idosas proxima(s) a entrada do edificio? minutos.
Em caso de ruas muito movimentadas e que
oferegam perigo para travessia, além de faixa de
s1 PLANILHA 1 - MEIO Vagés d'e e.staclonamento 39 NBR 9050:2020 6.14.1 pedestr‘e, existe algum elemento que'permna a N&o se aplica
URBANO na via publica travessia com seguranga, como semaforo para
automéveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para A sinalizagéo vertical das vagas reservadas para
PLANILHA 1 - MEIO  |Vagas de estacionamento . pessoas idosas esta posicionada de maneira a néo pessoas idosas esta posicionada de maneira a
S1 R 40 NBR 9050:2020 6.14.1 | ) A B - 1 A ,
URBANO na via publica interferir com as areas de acesso ao veiculo e na nao interferir com as areas de acesso ao veiculo
circulagéo de pedestres? e na circulagdo de pedestres.
As sinalizag6es vertical e horizontal das vagas As sinalizages vertical e horizontal das vagas
s1 PLANILHA 1 - MEIO Vagas de estacionamento M Res. CONTRAN Art. 12/ |reservadas para pessoas idosas estdo de acordo reservadas para pessoas idosas estdo de acordo
URBANO na via publica 303/2008 Anexo | |com as Figuras constantes no Anexo | da Resolugao com as Figuras constantes no Anexo | da
n. 303/2008 do CONTRAN? Resolug&o n. 303/2008 do CONTRAN.
PLANILHA 1 — MEIO Vagas de estacionamento Ng c_aso dg haver vagas de estacionamento na via Existem 2 vagas de estaflor_\amemo reservada
S$1 R 42 Dec. 5.296/2004 Art. 25  |publica, ha pelo menos uma vaga reservada para para pessoas com deficiéncia, uma do lado
URBANO na via publica A
pessoas com deficiéncia? lembarque e outra desembarque.
_ y A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com - i
g1 [PLANLHAT-MEIO  Vagas de estacionamento | Dec. 5.296/2004 Art. 25 |deficiéncia esta(ao) proxima(s) ao acesso ao (O IED R D PIIZD €8 FRIED D
URBANO na via publica edificio? edifiicio.
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para A sinalizagéo vertical das vagas reservadas para
PLANILHA 1 - MEIO  |Vagas de estacionamento . pessoas com deficiéncia esta posicionada de pessoas com deficiéncia esta posicionada de
S1 AR 44 NBR 9050:2020 6.14.1 N P . . 7 e o a
URBANO na via publica maneira a nao interferir com as areas de acesso ao maneira a nao interferir com as areas de acesso
veiculo e na circulagdo de pedestres? a0 veiculo e na circulagéo de pedestres.
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
s1 PLANILHA 1 - MEIO Vagas de estacionamento 45 NBR 9050:2020 6.14.1.2 a)|pessoas com deficiéncia esta de acordo com as pessoas com deficiéncia esta de acordo com as
URBANO na via publica ) e 5.5.2.3 |Figuras constantes no Anexo | da Resolugéo n. Figuras constantes no Anexo | da Resolug&o n.
304/2008 do CONTRAN? 304/2008 do CONTRAN.
A sinalizacéo horizontal das vagas reservadas para
_ " 6.14.1.2 |pessoas com deficiéncia esta de acordo com a A sinalizagdo horizontal das vagas reservadas
s1 S";{AB"L',':"AA 1-MEIo X:?f: djbii;ac“’"ame"“’ 46 NBR 9050:2020 a)e  |Resolugao n. 236/2007 do CONTRAN — Manual de para pessoas com deficiéncia esta de acordo com
P 5.5.2.3 |[Sinalizagdo Horizontal — Figuras das paginas 101, a Resolug&o n. 236/2007 do CONTRAN.
102 e 103?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
s1 PLANILHA 1 - MEIO Vaggs dg gstaclonamento 47 NBR 9050:2020 6.14.1.2b) dehcler!cla, quando afastada(s) da faixa _de possui gspaw mesmo estando junto a faixa de
URBANO na via publica travessia, conta(m) com um espago adicional de travessia.
circulagéo com largura minima de 1,20 m?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
deficiéncia esta(&o) vinculada(s) a uma rota
PLANILHA 1 - MEIO Vagas de estacionamento . acessivel que a(s) interligue aos polos de atragdo? Desde que o PCD chegue de veiculo até a frente
s1 URBANO na via publica 48 NBR 9050:2020 6141.20) [Deve(m) estar associada(s) a uma rampa de do TPS.
acesso a calgada, com inclinagdo maxima de 8,33%
e largura minima de 1,20 m].
_ y A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
g1 |PLANILHA1-MEIO Vagas de estacionamento | g NBR 9050:2020  |6.14.1.2 d) |deficiéncia esta(do) localizada(s) de forma a evitar (S VEEES FED i (2 S ED 1S REn® o
URBANO na via publica . - ’ estacionamento estao localizadas na entrada.
circulagéo entre veiculos?
PLANILHA 1 - MEIO Vagas de estacionamento . A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com q a
S1 URBANO ha via publica 50 NBR 9050:2020 6.14.1.2¢e) deficiéncia tem (tém) piso regular e estavel? As vagas de PCD possuem piso regular e estavel
_ y Junto as vagas reservadas para pessoas com . . .
g1 [PLANLHAT-MEIO Vagas de estacionamento | NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.1 |deficiéncia, o piso & nivelado na jungéo entre a pesrlaledeli eSS aldelpeesstig
URBANO na via publica N ) . permite a circulagéo do PCD.
rampa de acesso a calcada e o leito carrogavel?
Atravessando a rua (vias . . L PR
PLANILHA 1 - MEIO L . Os locais de travessia na via plblica sao sinalizados - " . . .
S2eS3 URBANO I;z::g;:as e internas aos 1 — B com faixa de pedestres? Nao Nao tem faixas de travessia no trajeto
Atravessando a rua (vias . . .
PLANILHA 1 - MEIO o " . A travessia de pedestres ¢ feita com faixa elevada ~ .
S2eS3 URBANO I;:n:le:g;:as e internas aos 2 NBR 9050:2020 6.12.7 |\ com rebaixamentos de calgadas? Nao se aplica
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias No caso de existir redugao do percurso da travessia
S2eS3 publicas e internas aos 3 NBR 9050:2020 6.12.7.1 |(alargamento da calgada), esta configuracéo foi Nao se aplica
URBANO
lotes) executada de forma adequada?
52 0 53|PLANLHA 1 MEIO AL';‘I’:::Z"I::’;":‘:E(:?S 4 | NBR9050:2020/ Res. a?ifﬁ C/ No caso de existi faixa elevada para travessia, 0 |\ 1
URBANO Etes) CONTRAN 73812018 |~ " |piso da calgada e da faixa elevada sao nivelados? 2oisslapica
A faixa elevada para travessia de pedestres esta de
PLANILHA 1 — MEIO At'ra\‘/essan.do arua (vias Res. CONTRAN ) acordo coma Rgsolucao COITITR.AN n 738‘/2018’ : )
S2eS3 publicas e internas aos 5 art. 5 quanto a dimensionamento, sinalizagéo e piso, além |N&o se aplica
URBANO 738/2018 - L
lotes) de ndo se enquadrar em nenhuma das condigdes
listadas no Art. 5°2
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PLANILHA 1 - MEIO

Atravessando a rua (vias

Quando a travessia ¢ feita com rebaixamentos de

n&o ha faixas de travessias e quando ha

S2eS3 URBANO publicas e internas aos 6 NBR 9050:2020 6.12.7.3.2 |calgada, eles existem nos dois lados da rua e estéo Nao segmentos que cruzam carros, ndo ha
lotes) alinhados entre si? rebaixamento
Os rebaixamentos de calgada sao construidos na
Atravessando a rua (vias diregao do fluxo da travessia de pedestres e
PLANILHA 1 - MEIO L . 6.12.7.3.2 |possuem largura igual ou superior a 1,50 m, - n
S2083 URBANO 5;:22(;35 e internas aos 7 NBR 9050:2020 e 6.12.7.3 |preferencialmente igual & das faixas de pedestres, Néo se aplica
quando houver? (Vide 6.12.7.3.2). (Admite-se o
minimo de 1,20m).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos de calgada possuem inclinagao
PLANILHA 1 - MEIO L . . constante e nao superior a 5%? (Admite-se o - .
S2eS3 URBANO I;:)u‘zgt):as e internas aos 8 NBR 9050:2020 6.12.7.3 méximo de 8,33% na rampa central e nas abas Nao se aplica
laterais).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos garantem uma faixa livre na
- i ?
526 53|PLANLHAT=MEIO | i jicas 6 internas aos 9 NBR9050:2020 | 6.12.7.3 |Cal6ada de, no minimo, 1,20 m? (Em casos Nao se aplica
URBANO excepcionais, desde que com a devida justificativa,
lotes) - L
admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias . J— .
526 53|PLANILHAT=MEIO [ cas e internas aos 10 NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.1 |C Pis0 enire o término do rebaixamento da calcada N&o Néo ha rebaixamento da calgada
URBANO lotes) e o leito carrogavel é nivelado?
Em vias cujo leito carrogéavel possui inclinagao
Atravessando a rua (vias transversal superior a 5%, ha uma faixa de
PLANILHA 1 - MEIO L . . acomodacao de 0,45 ma 0,60 mde largura ao longo| , . .
S2eS3 URBANO I;;n::g?as e internas aos 1 NBR 9050:2020 6.12.7.3.1 da aresta de encontro dos dois planos inclinados, Nao se aplica
em toda a largura do rebaixamento, conforme Figura
95 da Norma ABNT NBR 9050:2020?
Alravessando a rua (vias Se houver rebaixamento posicionado entre jardins,
s2¢53|PLANLHAT=MEO | jjcas e intemas aos | 12 NBR 90502020 | 6.12.7.3,3|10rCIras, canteiros ou outros obstéculos, as abas |\ g picy
URBANO lotes) laterais (opcionais neste caso) possuem inclinagao
igual ou inferior a da rampa?
No caso de calgadas com largura que ndo permita a
execugdo do rebaixamento sem interferir na faixa
Atravessando a rua (vias livre minima de 1,20 m, e n&o sendo possivel (ou
526 53|PHANLHAT=MEIO | i jicas e internas aos 13 NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.4 |206quado) fazer redugdo de percurso ou faixa Néo se aplica
URBANO lotes) elevada, ha rebaixamento de rampas laterais com
inclinagdo maxima de 5%, conforme item 6.12.7.3.4
da Norma ABNT NBR 9050:20207? (Exemplo na
Figura 97).
No caso de rebaixamento de rampas laterais para
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias calgadas estreitas, o patamar entre estas e a rampa
S2eS3 publicas e internas aos 14 NBR 9050:2020 6.12.7.3.4 |central possui largura minima de 1,20 m, conforme [ N&o se aplica
URBANO N .
lotes) Figura 972 (Em casos excepcionais, com a devida
justificativa, admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias No caso de vias com canteiros divisores de pista,
s2e 53| HANIHAT=MEIO | jicas e intemas aos | 15 NBR 90502020 |6.12.7.3.5 |uando néo for adotada faha elevada, ha Néo se aplica
URBANO rebaixamento do canteiro com largura igual a da
lotes)
faixa de pedestres?
Em caso de ruas muito movimentadas e que
: oferegam perigo para travessia, além de faixa de
PLANILHA 1 - MEIO Atyra\./essan.do arua (vias pedestre, existe algum elemento que permita a - .
S2eS3 publicas e internas aos 16 . . . . Nao se aplica
URBANO lotes) travessia com seguranga, como semaforo para
automdveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
Na existéncia de semaforo para pedestres, ha
_ Atravessando a rua (vias dispositivos que emitam sinais visuais e sonoros ou
S2eS3 PLANILHA 1 - MEIO publicas e internas aos 17 NBR 9050:2020 8223e visuais e vibratorios sincronizados? (Deve haver Na&o se aplica
URBANO 5643 . PR
lotes) alarme sonoro ou vibratério indicando quando o
sinal esta aberto aos pedestres).
Atravessando a rua (vias Quando existente, o foco de acionamento manual
S2eS3 PLANILHA 1 - MEIO publicas e internas aos 18 NBR 9050:2020 8221¢ para travessia de pedestres possui altura entre 0,80 | N&o se aplica
URBANO 5.6.4.3
lotes) me 1,20 m do piso?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias O tempo de travessia de pedestres é o adequado a
S2eS3 URBANO publicas e internas aos 19 NBR 9050:2020 8.2.2.2 |marcha de pessoas com mobilidade reduzida, de 0,4 | Ndo se aplica
lotes) m/s?
Existe uma faixa livre contvmua‘ para circulagao de Esse trecho entre o pértico até a guarita (ao lado
PLANILHA 1 - MEIO pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura do TPS) possui calgada sem pavimentagao, com
S2eS3 Calgadas e passeios 20 NBR 9050:2020 6.12.3 b) |livre minima de 2,10 m? (Verificar obstaculos Nao " o o " y
URBANO N lobstaculos de vegetagdo e raizes de arvores e
verticais, tais como: placas, lixeiras, beirais, ramos
N estruturas de propaganda.
de arvores etc.).
PLANILHA 1 - MEIO . . Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagéo - B
S2eS3 URBANO Calgadas e passeios 21 NBR 9050:2020 6.12.3 b) transversal de, no maximo, 3%? Néo se aplica
Os pisos dos passeios (faixas livres) tém superficies
PLANILHA 1 - MEIO . . regulares, firmes, estaveis, néo trepidantes para O trajeto possui calgada sem pavimentagéo e com|
§2e83 URBANO Calgadas e passeios 22 NER 9050:2020 6.3.2 dispositivos com rodas, e antiderrapantes sob Nao superficies irregulares.
qualquer condig&o (seco ou molhado)?
Os passeios (faixas livres) sao livres de
PLANILHA 1 — MEIO interferéncias que impegam o deslocamento ou que O trecho possui calgada sem pavimentagdo com
S2eS3 URBANO Calgadas e passeios 23 NBR 9050:2020 constituam perigo aos pedestres (postes de Nao obstaculos de vegetagao, raizes de arvores,
izagao, 40, bancos, desniveis, placas de sinalizagao e estrutura de propaganda.
rebaixamentos,...)?
Na existéncia de interferéncias, estas estao
PLANILHA 1 - MEIO . . configuradas para detecgéo por bengala longa O gramado e as interferéncias impedem o uso de
S2e83 URBANO Calgadas e passeios 2 NBR 9050:2020 483 (conforme 4.3.3) ou sinalizadas com piso tatil de Neio bengala longa.
alerta (vide Planilha 10)?
s2¢53|PLANILHAT=MEIO 041 cadas  passeios 2 NBR9050:2020 | 6.3.4.1 || 0008 OS desniveis sem tratamento existentes na N&o |toda a calcada 6 desnivelada
URBANO faixa livre s&o inferiores a 5Smm?
Quando ha desniveis entre 5 e 20 mm, eles s&o
PLANILHA 1 — MEIO chanfrados, com inclinagao maxima de 50%7?
S2eS3 URBANO Calgadas e passeios 26 NBR 9050:2020 6.3.4.1 |(Desniveis superiores a 20 mm devem ser Néo toda a calgada é desnivelada
considerados como degraus e ndo podem estar na
faixa livre).
Existe algum elemento, natural ou edificado, que
PLANILHA 1 — MEIO possa ser utilizado como linha-guia, ou seja, como lexistem muitas interferencias para caracterizar
S2eS3 URBANO Calgadas e passeios 27 NBR 9050:2020 3.1.25 [referéncia de orientag&o direcional por todas as Nao lapenas um elemento como linha-guia e nao existe
pessoas, inclusive as com deficiéncia visual (muros, sinalizagéo com piso tatil
grades, diferenciag&o de pisos etc.)?
_ Na auséncia de linha-guia identificavel, existe piso
S2eS3 PLANILHA 1 - MEIO Calgadas e passeios 28 NBR 9050:2020 5.4.6 [tatil direcional para indicar caminhos preferenciais Nao
URBANO N = . .
de circulagao? (Vide Planilha 10).
_ Nos lugares em que ha saidas de garagens, ha . P .
526 53|PHANILHAT=MEIO | ) fas e passeios 29 NBR 9050:2020 5.6.4.2 |alarme sonoro que informe a manobra de saida de Nao T R (S (D () D WiE]
URBANO veiculos? intermitente
PLANILHA 1 - MEIO . . Os alarmes sonoros est&o sincronizados com os - .
S2eS3 URBANO Calgadas e passeios 30 NBR 9050:2020 56.4.2 alarmes visuais intermitentes? Néo se aplica
Quando existem acessos de veiculos aos lotes, eles
S2eS3 PLANILHA 1 - MEIO Calgadas e passeios 31 NBR 9050:2020 6.12.4 |sao executados de maneira a nao interferir na faixa
URBANO . .
livre, conforme Figura 917
PLANILHA 1 - MEIO . Do passeio é possivel identificar o edificio (nome,
S2es3 URBANO Calgadas e passeios 32 — —— |n° fungao) ao qual se faz necessario o0 acesso?
Ha suporte informativo tatil (nome, n°, fungéo) no o] 0 ]
PLANILHA 1 - MEIO . y ) o oo - n&o foi observada informagéo tatil para
S2eS3 URBANO Calgadas e passeios 33 I ____ |passeio que permlta_a wd_entwflcagac do edificio por Nao {dentificagdio das locadoras.
pessoas com restricao visual?
No caso de haver, na area de circulagao,
delimitacdo em um ou ambos os lados por uma
_ = superficie que se incline para baixo com desnivel
S2eS3 PLANILHA 1 — MEIO | Protecéo contra queda 34 NBR 9050:2020 4.3.7 |entre 0,18 me 0,60 m, composta por plano inclinado | Nao se aplica

URBANO

em circulagbes

com proporgdes de inclinagdo maior ou igual a 1:3,
ha alguma medida de proteg&o contra quedas?
(Figuras 10, 11 ou 12).
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No caso citado acima, hd uma margem lateral plana
para protegéo com pelo menos 0,60 m de largura
antes do inicio do trecho inclinado,com contraste

s26 53| PHANLHAT - MEIO |Protecdo contra queda | 5 NBR 90502020 | 371 ¢ ltati ¢ visual (minimo de 30 pontos LRV), ou N&o se aplica
URBANO em circulagdes 4372 " " o
protegéo vertical de no minimo 0,15 m de altura,
com superficie de topo com contraste visual (minimo
de 60 pontos LRV)? (Figuras 10 e 11).
No caso de haver, na area de circulagéo,
delimitagdo em um ou ambos os lados por uma
_ ~ superficie que se incline para baixo com desnivel
s2es3| PHANLHAT-MEIO |Protegdo contra queda | - 44 NBR 9050:2020 | 4.3.7.3 |superior a 0,60 m, composta por plano inclinado com| N&o se aplica
URBANO em circulagdes - P ; .
proporgdes de inclinagdo maior ou igual a 1:2, ha
proteg&o lateral com no minimo as caracteristicas de
guarda-corpo? (Figura 12).
S2eS3 PLANILHA 1~ MEIO ::gv?: s:beleizt:clonamento 37 . ___ |Existem vagas de estacionamento na via publica? Nao se aplica |[N&o ha vagas demarcadas nesse trecho.
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . Em caso positivo, ha vaga(s) reservada(s) para - n
S2e83 URBANO na via pablica 38 NBR 9050:2020 6.14.1.1 pessoas idosas préxima(s) a entrada do edificio? N&o se aplica
Em caso de ruas muito movimentadas e que
oferegam perigo para travessia, além de faixa de
s2eS3 PLANILHA 1 - MEIO Vag?S d'e gslaclonamento 39 NBR 9050:2020 6.14.1 pedeslr‘e, existe algum elemento que'permlla a N&o se aplica
URBANO na via publica travessia com seguranga, como semaforo para
automoveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
A sinalizag@o vertical das vagas reservadas para
s2e5S3 PLANILHA 1 - MEIO Vagés d'e e.staclonarnento 20 NBR 9050:2020 6.14.1 .pessoa‘s idosas e'sﬁa posicionada de ma'nelra anao Nao se aplica
URBANO na via publica interferir com as areas de acesso ao veiculo e na
circulagéo de pedestres?
As sinalizagdes vertical e horizontal das vagas
S2es3| PLANILHAT— MEIO |Vagas de estacionamento 41 Res. CONTRAN Art. 12/ |reservadas para pessoas idosas estéo de acordo Néo se aplica
URBANO na via publica 303/2008 Anexo | |com as Figuras constantes no Anexo | da Resolugao P
n. 303/2008 do CONTRAN?
: No caso de haver vagas de estacionamento na via
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento - N - n
S2eS3 URBANO na via publica 42 Dec. 5.296/2004 Art. 25 |publica, ha pelo mepo§ uma vaga reservada para Nao se aplica
pessoas com deficiéncia?
y A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
PLANILHA 1 - MEIO  |Vagas de estacionamento A e o . 0
S2eS3 URBANO na via publica 43 Dec. 5.296/2004 Art. 25 Zzil;?;‘egw’fla esta(&o) proxima(s) ao acesso ao Néo se aplica
A sinalizagao vertical das vagas reservadas para
S2e5S3 PLANILHA 1 - MEIO Vagés d'e e.staclonamento a4 NBR 9050:2020 6.14.1 pessqas cor{\ d.ellc\em.:la esta po'slclonada de Nao se aplica
URBANO na via publica maneira a nao interferir com as areas de acesso ao
veiculo e na circulagéo de pedestres?
A sinalizagao vertical das vagas reservadas para
s2eS3 PLANILHA 1 - MEIO Vagés dg e.staclonamento 45 NBR 9050:2020 6.14.1.2 a) p(_assoas com deficiéncia esta de acordo c?m as Nao se aplica
na via publica e 5.5.2.3 |Figuras constantes no Anexo | da Resolugéo n.
304/2008 do CONTRAN?
A sinalizagdo horizontal das vagas reservadas para
: 6.14.1.2 |pessoas com deficiéncia esta de acordo com a
s26 53| PHANLHAT-MEIO |Vagas de estacionamento | o NBR 9050:2020 a)e  |Resolugdo n. 236/2007 do CONTRAN — Manual de | Néo se aplica
URBANO na via publica A ) " .
5.5.2.3 |[Sinalizagao Horizontal — Figuras das paginas 101,
102 e 103?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
S2eS3 PLANILHA 1 - MEIO Vage.ls d('e e.sﬁaclonamento a7 NBR 9050:2020 6.14.1.2b) deﬂclenpla, quando afastada(s) da faixa ‘de N&o se aplica
na via publica travessia, conta(m) com um espago adicional de
circulagéo com largura minima de 1,20 m?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
deficiéncia esta(&o) vinculada(s) a uma rota
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . acessivel que a(s) interligue aos polos de atragdo? - .
S2e83 URBANO na via publica 48 NBR 9050:2020 6141.20) [Deve(m) estar associada(s) a uma rampa de Naolselaplica
acesso a calgada, com inclinagdo maxima de 8,33%
e largura minima de 1,20 m].
" A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . A PP " . = :
S2eS3 URBANO ha via publica 49 NBR 9050:2020 6.14.1.2d) dg!\clenfla esta(ao) localizada(s) de forma a evitar | N&o se aplica
circulagao entre veiculos?
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com = _
S2e83 na via publica 50 NER 9050:2020 614.12¢) deficiéncia tem (tém) piso regular e estavel? =0 & il
B . Junto as vagas reservadas para pessoas com
s2e53| PHANLHAT-MEIO |Vagas de estacionamento | 4, NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.1 |deficiéncia, o piso & nivelado na jungéo entre a Néo se aplica
URBANO na via publica A . .
rampa de acesso a calcada e o leito carrocavel?
PLANILHA 1 — MEl0 |Atravessando a rua (vias Os locais de travessia na via pablica s&o sinalizados Para cruzar essa via possui sinalizagao, apesar
S4 publicas e internas aos 1 o o .
URBANO lotes) com faixa de pedestres? de estar desgastada.
PLANILHA 1 - MEIO At'ra\./essan.do arua(vias . Atravessia de pedestres ¢ feita com faixa elevada Fe"? com ’eba'xa"‘?’?‘° ae calcadg naarea
sS4 publicas e internas aos 2 NBR 9050:2020 6.12.7 . partilhada com os ciclistas na esquina com Rua
URBANO ou com rebaixamentos de calgadas? .
lotes) do Ferro e entrada dos iméveis nesse trecho.
PLANILHA 1 — MEIO Al'rayessarl.do arua (vias No caso de existir redugéo do percurso da}ravessla B s i Cri e EEB A
S4 publicas e internas aos 3 NBR 9050:2020 6.12.7.1 |(alargamento da calgada), esta configurag&o foi .
URBANO travessia de pedestres.
lotes) executada de forma adequada?
s4 PLANILHA 1 — MEIO A:,:;‘{:::Z"iito;n::;:;?s 4 NBR 9050:2020 / Res. :&1‘2&7 Iic/ No caso de existir faixa elevada para travessia, o Na i
URBANO :‘;‘es) CONTRAN 73812018 || ~"*|piso da calgada e da faixa elevada sao nivelados? Eolseapica
A faixa elevada para travessia de pedestres esta de
PLANILHA 1 — MEIO Al'rayessarl.do arua (vias Res. CONTRAN acordo com a Rgsolucao CONTR,AN,H' 738/2018’ : )
S4 publicas e internas aos 5 art. 5°  |quanto a dimensionamento, sinalizagao e piso, além |N&o se aplica
URBANO 738/2018 = L
lotes) de nao se enquadrar em nenhuma das condigdes
listadas no Art. 5°?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias Quando a travessia & feita com rebaixamentos de
S4 URBANO publicas e internas aos 6 NBR 9050:2020 6.12.7.3.2 |calgada, eles existem nos dois lados da rua e estdo Onde existe faixas de travessias ha rebaixamento.
lotes) alinhados entre si?
Os rebaixamentos de calgada sao construidos na
Atravessando a rua (vias diregao do fluxo da travessia de pedestres e
PLANILHA 1 - MEIO L . . 6.12.7.3.2 |possuem largura igual ou superior a 1,50 m, Estéo na largura da faixa de travessia de
S4 publicas e internas aos 7 NBR 9050:2020 : N
URBANO lotes) e 6.12.7.3 |preferencialmente igual & das faixas de pedestres, pedestre.
quando houver? (Vide 6.12.7.3.2). (Admite-se o
minimo de 1,20m).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos de calgada possuem inclinagdo
PLANILHA 1 -MEIO | . . . constante e n&o superior a 5%? (Admite-se o
sS4 URBANO ﬁ)‘::g;:as e internas aos 8 NBR 9050:2020 6.12.7.3 méaximo de 8,33% na rampa central e nas abas
laterais).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos garantem uma faixa livre na
- i ?
g4 | PLANILHA1-MEIO | o icas 6 internas aos 9 NBR 9050:2020 6.12.7.3 |caleada de, no minimo, 1,20 m? (Em casos
URBANO excepcionais, desde que com a devida justificativa,
lotes) . .
admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias . P . " . .
sa PLANILHA 1 - MEIO piblicas e internas aos 10 NBR 9050:2020 6.12.7.3.1 O piso entre o t'ermn:m qo rebaixamento da calgada Néo Possui o rebaixo, r'nas em dia de chuva apresenta
URBANO otes) e o leito carrogavel é nivelado? lempogamento de agua.
Em vias cujo leito carrogével possui inclinagéo
Atravessando a rua (vias transversal superior a 5%, ha uma faixa de
PLANILHA 1 -MEIO | " : . acomodagéo de 0,45 ma 0,60 m de largura ao longo| .. "
S4 URBANO I;z)l::g:as e internas aos " NBR 9050:2020 6.12.7.3.1 da aresta de encontro dos dois planos inclinados, Na&o se aplica
em toda a largura do rebaixamento, conforme Figura
95 da Norma ABNT NBR 9050:2020?
Atravessando a rua (vias Se houver rebaixamento posicionado entre jardins,
s4 PLANILHA 1 - MEIO piblicas  internas acs 12 NBR 9050:2020 6.12.7.33 floreiras, canteiros ou outros obstaculos, as abas N&o se aplica

lotes)

laterais (opcionais neste caso) possuem inclinagao
igual ou inferior & da rampa?




224

PLANILHA 1 - MEIO

Atravessando a rua (vias

No caso de calgadas com largura que n&o permita a
execugdo do rebaixamento sem interferir na faixa
livre minima de 1,20 m, e n&o sendo possivel (ou
adequado) fazer redugao de percurso ou faixa

S4 publicas e internas aos 13 NBR 9050:2020 6.12.7.3.4 . . Néo se aplica
lotes) elevada, ha rebaixamento de rampas laterais com
inclinagao maxima de 5%, conforme item 6.12.7.3.4
da Norma ABNT NBR 9050:2020? (Exemplo na
Figura 97).
No caso de rebaixamento de rampas laterais para
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias calgadas estreitas, o patamar entre estas e a rampa
sS4 publicas e internas aos 14 NBR 9050:2020 6.12.7.3.4 |central possui largura minima de 1,20 m, conforme [ N&o se aplica
URBANO N .
lotes) Figura 97? (Em casos excepcionais, com a devida
justificativa, admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias No caso de vias com canteiros divisores de pista,
g4 | PLANILHA1-MEIO | i eintemas aos | 15 NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.5 |0Uando néo for adotada faixa elevada, ha
URBANO rebaixamento do canteiro com largura igual a da
lotes) .
faixa de pedestres?
Em caso de ruas muito movimentadas e que
Atravessando a rua (vias oferegam perigo para travessia, além de faixa de
PLANILHA 1 -MEIO | . i pedestre, existe algum elemento que permita a = B
sS4 publicas e internas aos 16 o . B K Nao se aplica
URBANO lotes) travessia com seguranga, como semaforo para
automoveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
Na existéncia de semaforo para pedestres, ha
Atravessando a rua (vias dispositivos que emitam sinais visuais e sonoros ou
sS4 PLANILHA 1~ MEIO publicas e internas aos 17 NBR 9050:2020 8223e visuais e vibratérios sincronizados? (Deve haver Nao se aplica
URBANO 5643 . PSR
lotes) alarme sonoro ou vibratério indicando quando o
sinal esta aberto aos pedestres).
Atravessando a rua (vias Quando existente, o foco de acionamento manual
S4 PLANILHA 1 — MEIO publicas e internas aos 18 NBR 9050:2020 82218 para travessia de pedestres possui altura entre 0,80 [ Nao se aplica
URBANO 56.4.3
lotes) me 1,20 m do piso?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias O tempo de travessia de pedestres é o adequado a
S4 publicas e internas aos 19 NBR 9050:2020 8.2.2.2 |marcha de pessoas com mobilidade reduzida, de 0,4 | Ndo se aplica
lotes) m/s?
Existe uma faixa livre continua, para circulago de
PLANILHA 1 — MEIO pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura Existe uma faixa livre continua, para circulagao de
S4 URBANO Calgadas e passeios 20 NBR 9050:2020 6.12.3 b) |livre minima de 2,10 m? (Verificar obstaculos pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura
verticais, tais como: placas, lixeiras, beirais, ramos livre minima de 2,10 m.
de arvores etc.).
PLANILHA 1 - MEIO . . Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagéo Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagéo
S4 URBANO Calgadas e passeios 21 NBR 9050:2020 6123b) transversal de, no maximo, 3%? transversal de 3%.
Os pisos dos passeios (faixas livres) tém superficies . . . -
PLANILHA 1 - MEIO regulares, firmes, estaveis, ndo trepidantes para ED Y 1D (1 el 1285 i LS il
S4 Calgadas e passeios 22 NBR 9050:2020 6.3.2 y o ’ — saliéncias instaveis, devido a pavimento trincado
dispositivos com rodas, e antiderrapantes sob
" e com partes soltas.
qualquer condigao (seco ou molhado)?
Os passeios (faixas livres) sao livres de
interferéncias que impegam o deslocamento ou que . . -
S4 PLANILHA 1 — MEIO Calgadas e passeios 23 NBR 9050:2020 constituam perigo aos pedestres (postes de Er,“ algumas (T D EEINE DR 60
URBANO s - . faixa livre
sinalizagdo, vegetacao, bancos, desniveis,
rebaixamentos,...)?
Na existéncia de interferéncias, estas estao
PLANILHA 1 - MEIO . . configuradas para detecgéo por bengala longa - apesar da maioria do trecho nao ter interferéncia,
sS4 URBANO Calgadas e passeios 24 NBR 9050:2020 433 (conforme 4.3.3) ou sinalizadas com piso tatil de @ existem pontos que a calgada esta quebrada
alerta (vide Planilha 10)?
PLANILHA 1 — MEIO . . Todos os desniveis sem tratamento existentes na A calgada possui desniveis superior a 5 mm entre
s4 URBANO Calgadas e passeios 25 NBR 9050:2020 6341 faixa livre sao inferiores a 5Smm? Néo a rua e a rampa da parte da calgada partilhada.
Quando ha desniveis entre 5 e 20 mm, eles s&o
chanfrados, com inclinagao maxima de 50%? " - . .
S4 PLANILHA 1~ MEIO Calgadas e passeios 26 NBR 9050:2020 6.3.4.1 |(Desniveis superiores a 20 mm devem ser Nao © de_smvel~que D R Eiii® O Gl E
URBANO 3 = deterioragao da calgada
considerados como degraus e n&o podem estar na
faixa livre).
; " Em determinados trechos existe muro, mas em
Existe algum elemento, natural ou edificado, que v -
" " . boa parte existe cerca e gramado o que nao
PLANILHA 1 - MEIO possa ser ufiizado como linha-guia, ou seja, como ermite a bengala longa. Em determinados
S4 Calgadas e passeios 27 NBR 9050:2020 3.1.25 |referéncia de orientagdo direcional por todas as Nao P 3 9 9a. 5
URBANO . e trechos existe muro, mas em boa parte existe
pessoas, inclusive as com deficiéncia visual (muros, - »
. - cerca e gramado o que n&o permite a bengala
grades, diferenciagéo de pisos etc.)?
longa.
PLANILHA 1 — MEIO Na auséncia de linha-guia identificavel, existe piso
sS4 Calgadas e passeios 28 NBR 9050:2020 5.4.6 |tatil direcional para indicar caminhos preferenciais Nao As calgadas n&o possuem piso tatil.
URBANO : = "
de circulagao? (Vide Planilha 10).
_ Nos lugares em que ha saidas de garagens, ha q q q q 9
S4 PLANILHA 1~ MEIO Calgadas e passeios 29 NBR 9050:2020 5.6.4.2 |alarme sonoro que informe a manobra de saida de Néo EETE SIS B IR
URBANO veiculos? sonoro.
PLANILHA 1 - MEIO . . Os alarmes sonoros estdo sincronizados com os - n
sS4 URBANO Calgadas e passeios 30 NBR 9050:2020 5642 | es visuais intermitentes? Nao se aplica
PLANILHA 1 — MEIO Quando existem acessos de veiculos aos lotes, eles
S4 URBANO Calgadas e passeios 31 NBR 9050:2020 6.12.4 |sao executados de maneira a nao interferir na faixa Os acessos nao interferem na faixa livre
livre, conforme Figura 912
S4 PLANILHA 1 - MEIO Calgadas e passeios 32 Do passnewo € possivel identificar 0, ?dmcw (nome, Os nomes dos locais ao redor estéo identificados
URBANO —— —— |n® fungéo) ao qual se faz necessario o acesso?
: poe 5 =
PLANILHA 1 - MEIO ) Ha suporte informativo t4til (nome, n®, fungéo) no _ Nao foi avistada qualquer sinalizagéo para
S4 Calgadas e passeios 33 passeio que permita a identificagdo do edificio por Nao o
URBANO — — e pessoas com restrigao visual.
pessoas com restricdo visual?
No caso de haver, na area de circulagao,
delimitacdo em um ou ambos os lados por uma
_ = superficie que se incline para baixo com desnivel
S4 PLANILHA 1 — MEIO Prote.cao ccintra queda 34 NBR 9050:2020 4.3.7 |entre 0,18 me 0,60 m, composta por plano inclinado | Ndo se aplica | Terreno plano sem desnivel superior a degraus.
URBANO em circulagbes = A = y +
com proporgdes de inclinagdo maior ou igual a 1:3,
ha alguma medida de proteg&o contra quedas?
(Figuras 10, 11 ou 12).
No caso citado acima, ha uma margem lateral plana
para protecdo com pelo menos 0,60 m de largura
" antes do inicio do trecho inclinado,com contraste
g4 | PLANILHA1-MEIO |Protegdo contra queda 35 NBR9050:2020 | *371 € |tail e visual (minimo de 30 pontos LRV), ou Néo se aplica
URBANO em circulagdes 4372 = " o
proteg&o vertical de no minimo 0,15 m de altura,
com superficie de topo com contraste visual (minimo
de 60 pontos LRV)? (Figuras 10 e 11).
No caso de haver, na érea de circulag@o,
delimitagdo em um ou ambos os lados por uma
_ ~ superficie que se incline para baixo com desnivel
g4 | PLANILHA1-MEIO |Protegdo contra queda 36 NBR 9050:2020 4.3.7.3 |superior a 0,60 m, composta por plano inclinado com| N&o se aplica
URBANO em circulagdes - P y .
proporgdes de inclinagdo maior ou igual a 1:2, ha
proteg&o lateral com no minimo as caracteristicas de
guarda-corpo? (Figura 12).
s4 PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento 37 Exist d taci ‘ ia publica? Na li No, "TCho qtue‘antecede ° p?nlc? QURCEZAG
URBANO na via piblica xistem vagas de estacionamento na via pablica? 40 se aplica |veiculos estacionam, mas néo sao vagas
demarcadas.
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . Em caso positivo, ha vaga(s) reservada(s) para - n
S4 na via publica 38 NBR 9050:2020 614.11 pessoas idosas proxima(s) a entrada do edificio? Nao se aplica
Em caso de ruas muito movimentadas e que
oferegam perigo para travessia, além de faixa de
s4 PLANILHA 1 - MEIO Vage.ls d('e e.s(aclonamento 39 NBR 9050:2020 6.14.1 pedestr‘e, existe algum elemento que'permlla a N&o se aplica
URBANO na via pablica travessia com seguranga, como seméaforo para
automdveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
s4 PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento 40 NBR 9050:2020 6.14.1 pessoas idosas esta posicionada de maneira a nao Nao se aplica

URBANO

na via publica

interferir com as areas de acesso ao veiculo e na

circulagdo de pedestres?
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As sinalizagbes vertical e horizontal das vagas

s4 PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento # Res. CONTRAN Art. 12/ |reservadas para pessoas idosas estéo de acordo Néo se aplica
URBANO na via publica 303/2008 Anexo | |com as Figuras constantes no Anexo | da Resolugao 2
n. 303/2008 do CONTRAN?
" No caso de haver vagas de estacionamento na via
S4 PLANILHA 1 — MEIO Vag?S d'e e.staclonamento 42 Dec. 5.296/2004 Art. 25  |publica, ha pelo menos uma vaga reservada para Nao se aplica
na via publica N
pessoas com deficiéncia?
y A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento A P P - .
S4 URBANO na via publica 43 Dec. 5.296/2004 Art. 25 Zzif:cli)nfla esta(&o) préxima(s) ao acesso ao Nao se aplica
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
s4 PLANILHA 1 - MEIO Vaggs dg e_stacwnamento 44 NBR 9050:2020 6.14.1 pessqas cor? d_eﬂcwém_:la esta pogcmnada de Nao se aplica
URBANO na via publica maneira a nao interferir com as areas de acesso ao
veiculo e na circulagéo de pedestres?
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento y 6.14.1.2 a)|pessoas com deficiéncia esta de acordo com as - n
84 URBANO na via publica 45 NBR 9050:2020 e5.5.2.3 |Figuras constantes no Anexo | da Resolugéo n. Rckalanica
304/2008 do CONTRAN?
A sinalizaggo horizontal das vagas reservadas para
; 6.14.1.2 |pessoas com deficiéncia esta de acordo com a
s4 | PLANILHA!=MEIO |Vagas de estacionamento | g NBR 9050:2020 a)e  |Resolugdo n. 236/2007 do CONTRAN — Manual de |Néo se aplica
URBANO na via publica y - ) y .
5.5.2.3 |Sinalizagdo Horizontal — Figuras das paginas 101,
102 e 103?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
s4 PLANILHA 1 - MEIO Vag§s dg gstacmnamento 47 NBR 9050:2020 6.14.1.2b) dehcler!cla‘ quando afastada(s) da faixa _de N&o se aplica
na via publica travessia, conta(m) com um espago adicional de
circulagéo com largura minima de 1,20 m?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
deficiéncia esta(&o) vinculada(s) a uma rota
PLANILHA 1 - MEIO  |Vagas de estacionamento . acessivel que a(s) interligue aos polos de atragéo? - n
sS4 URBANO na via publica 48 NBR 9050:2020 614.12¢) [Deve(m) estar associada(s) a uma rampa de Néo se aplica
acesso a calgada, com inclinagdo maxima de 8,33%
e largura minima de 1,20 m].
_ y A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
S4 PLANILHA 1 - MEIO Vag?s d? e.staCIonamento 49 NBR 9050:2020 6.14.1.2 d) |deficiéncia esta(&o) localizada(s) de forma a evitar | N&o se aplica
URBANO na via publica - ’
circulagéo entre veiculos?
s4 PLANILHA 1 - MEIO Vag§s d§ e.staclonarnento 50 NBR 9050:2020 6.14.12 ) A(s) Y?ga(s) rese[vada‘(s) para pessoas' com N&o se aplica
na via publica deficiéncia tem (tém) piso regular e estavel?
_ y Junto as vagas reservadas para pessoas com
s4 | PLANILHA1-MEIO \Vagas de estacionamento | NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.1 |deficiéncia, o piso é nivelado na juncao entre a Néo se aplica
URBANO na via publica - .
rampa de acesso a calcada e o leito carrogavel?
S5 PLANILHA 1 — MEIO Alt]rsl\i/ce:ssaenii?;n::z:::s 4 Os locais de travessia na via publica sao sinalizados Nao s AR s
URBANO I’z)tes) — — com faixa de pedestres? d
Atravessando a rua (vias PR
PLANILHA 1 - MEIO L . Atravessia de pedestres é feita com faixa elevada - n
S5 URBANO I;:Jn:leng)cas e internas aos 2 NBR 9050:2020 6.12.7 | com rebaixamentos de calgadas? Nao se aplica
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias No caso de existir redugéo do percurso da travessia
S5 publicas e internas aos 3 NBR 9050:2020 6.12.7.1 |(alargamento da calgada), esta configuragao foi Nao se aplica
URBANO
lotes) executada de forma adequada?
Atravessando a rua (vias 6.12.7.2/ .
S5 PLANILHA 1 - MEIO Gblicas e internas aos 4 NBR 9050:2020 / Res. art. 49, Inc No caso de existir faixa elevada para travessia, o N i
URBANO E)tes) CONTRAN 73812018 | """ |piso da calgada e da faixa elevada sao nivelados? |10 ¢ @PICA
A faixa elevada para travessia de pedestres esta de
PLANILHA 1 — MEIO At'ra\./essan.do arua (vias Res. CONTRAN acordo corv a Rgsolu@ao CONTFFAN_n. 738/201& . )
S5 publicas e internas aos 5 art. 5°  |quanto a dimensionamento, sinalizagéo e piso, além |N&o se aplica
URBANO 738/2018 < L
lotes) de nao se enquadrar em nenhuma das condiges
listadas no Art. 5°?
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias Quando a travessia & feita com rebaixamentos de n&o ha faixas de travessias e quando ha
S5 URBANO publicas e internas aos 6 NBR 9050:2020 6.12.7.3.2 |calgada, eles existem nos dois lados da rua e estao Néo segmentos que cruzam carros, ndo ha
lotes) alinhados entre si? rebaixamento
Os rebaixamentos de calgada sao construidos na
Atravessando a rua (vias diregao do fluxo da travessia de pedestres e
PLANILHA 1 - MEIO P . . 6.12.7.3.2 |possuem largura igual ou superior a 1,50 m, e B
5 URBANO l’;‘:s!?as e internas aos 7 NBR 8050:2020 e 6.12.7.3 |preferencialmente igual & das faixas de pedestres, Néo se aplica
quando houver? (Vide 6.12.7.3.2). (Admite-se o
minimo de 1,20m).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos de calgada possuem inclinagéo
PLANILHA 1 - MEIO L . . constante e nao superior a 5%? (Admite-se o e 0
S5 URBANO I;z)l::g:as e internas aos 8 NBR 9050:2020 6.12.7.3 méximo de 8,33% na rampa central e nas abas Na&o se aplica
laterais).
Atravessando a rua (vias Os rebaixamentos garantem uma faixa livre na
- i ?
g5 | PLANILHA1-MEIO | oicas 6 internas aos 9 NBR9050:2020 | 6.12.7.3 |0al¢ada de, no minimo, 1,20 m? (Em casos Nzo se aplica
URBANO excepcionais, desde que com a devida justificativa,
lotes) . .
admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias . P .
S5 PLANILHA 1~ MEIO publicas e internas aos 10 NBR 9050:2020 6.12.7.3.1 O piso entre o l,em“r.m ‘do rebaixamento da calgada Néo Nao ha rebaixamento da calgada
URBANO lotes) e o leito carrogavel é nivelado?
Em vias cujo leito carrogéavel possui inclinagao
Atravessando a rua (vias transversal superior a 5%, ha uma faixa de
PLANILHA 1 - MEIO L . . acomodag&o de 0,45 ma 0,60 m de largura ao longo| , . "
S5 URBANO publicas e internas aos " NBR 9050:2020 6.12.7.3.1 da aresta de encontro dos dois planos inclinados, Nao se aplica
lotes) .
em toda a largura do rebaixamento, conforme Figura
95 da Norma ABNT NBR 9050:2020?
Atravessando a rua (vias Se houver rebaixamento posicionado entre jardins,
s5 | PLANLHA1-MEIO \oicas e internas aos | 12 NBR 90502020 | 6.12.7.3.3 floreiras, canteiros ou outros obstaculos, as abas |\, g6 apica
lotes) laterais (opcionais neste caso) possuem inclinagdo
igual ou inferior & da rampa?
No caso de calgadas com largura que nao permita a
execugdo do rebaixamento sem interferir na faixa
Atravessando a rua (vias livre minima de 1,20 m, e n&do sendo possivel (ou
s5 | PLANILHAT-MEIO | jpicas e internas aos 13 NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.4 |246quado) fazer redugéo de perourso ou faixa Néo se aplica
URBANO lotes) elevada, ha rebaixamento de rampas laterais com
inclinagdo maxima de 5%, conforme item 6.12.7.3.4
da Norma ABNT NBR 9050:20207? (Exemplo na
Figura 97).
No caso de rebaixamento de rampas laterais para
PLANILHA 1 — MEIO Atravessando a rua (vias calcadas estreitas, o patamar entre estas e a rampa
S5 publicas e internas aos 14 NBR 9050:2020 6.12.7.3.4 |central possui largura minima de 1,20 m, conforme | N&o se aplica
URBANO N .
lotes) Figura 977 (Em casos excepcionais, com a devida
justificativa, admite-se largura minima de 0,90 m).
Atravessando a rua (vias No caso de vias com canteiros divisores de pista,
g5 | PLANILHA1-MEIO | i eintemas aos | 15 NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.5 |0uando néo for adotada faixa elevada, ha Nzo se aplica
URBANO lotes) rebaixamento do canteiro com largura igual a da
faixa de pedestres?
Em caso de ruas muito movimentadas e que
Atravessando a rua (vias oferegam perigo para travessia, além de faixa de
PLANILHA 1—-MEI0 |2 h pedestre, existe algum elemento que permita a . )
S5 publicas e internas aos 16 . . N . Néo se aplica
URBANO otes) travessia com seguranga, como semaforo para
automoveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
Na existéncia de seméaforo para pedestres, ha
Atravessando a rua (vias dispositivos que emitam sinais visuais e sonoros ou
S5 PLANILHA 1~ MEIO publicas e internas aos 17 NBR 9050:2020 8223e visuais e vibratorios sincronizados? (Deve haver Nao se aplica
URBANO 5.6.4.3 . R
lotes) alarme sonoro ou vibratério indicando quando o
sinal esta aberto aos pedestres).
Atravessando a rua (vias Quando existente, o foco de acionamento manual
S5 PLANILHA 1~ MEIO publicas e internas aos 18 NBR 9050:2020 8'52('52"‘1; para travessia de pedestres possui altura entre 0,80 | N&@o se aplica

lotes)

|me 1,20 m do piso?
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PLANILHA 1 - MEIO

Atravessando a rua (vias

O tempo de travessia de pedestres é o adequado a

S5 publicas e internas aos 19 NBR 9050:2020 8.2.2.2 |marcha de pessoas com mobilidade reduzida, de 0,4 | Ndo se aplica
URBANO
lotes) m/s?
Existe uma faixa livre continua, para circulagéo de
_ pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura . A -
s5 | PLANILHAT-MEIO | ¢ icadas e passeios | 20 NBR 9050:2020 | 6.12.3 b) |livre minima de 2,10 m? (Verificar obstaculos Nao |sse trecho possul calgada sem pavimentagao
. . . . . lem boa parte do trajeto, com vegetag&o invasora.
verticais, tais como: placas, lixeiras, beirais, ramos
de arvores etc.).
PLANILHA 1 - MEIO . Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagéo 5 i
S5 URBANO Calgadas e passeios 21 NBR 9050:2020 6.12.3 b) transversal e, no maximo, 3%? Na&o se aplica
Os pisos dos passeios (faixas livres) tém superficies
PLANILHA 1 - MEIO regulares, firmes, estaveis, ndo trepidantes para " O trajeto possui parte de calgada sem
5 URBANO Calgadas e passeios 22 NBR 9050:2020 632 dispositivos com rodas, e antiderrapantes sob Néo pavimentag&o e com superficies irregulares.
qualquer condigao (seco ou molhado)?
Os passeios (faixas livres) sdo livres de
_ interferéncias que impegam o deslocamento ou que q 4 A
S5 PLANILHA 1 — MEIO Calgadas e passeios 23 NBR 9050:2020 constituam perigo aos pedestres (postes de Nao OlCEBpE] calg:ad~a PRI G
URBANO - - . obstaculos de vegetacéo.
sinalizagdo, vegetagao, bancos, desniveis,
T i ?
Na existéncia de interferéncias, estas estdo
s5 PLANILHA 1 - MEIO Calgadas e passeios 2% NBR 9050:2020 433 configuradas para de%ecgao por bengg\a anga No As vegetagbes invasoras impedem o uso de
(conforme 4.3.3) ou sinalizadas com piso tatil de begala longa.
alerta (vide Planilha 10)?
PLANILHA 1 - MEIO . Todos os desniveis sem tratamento existentes na a o
85 URBANO Calgadas e passeios 25 NBR 9050:2020 6.3.4.1 faixa livre sdo inferiores a 5mm? Nao A calgada € desnivelada.
Quando ha desniveis entre 5 e 20 mm, eles s&o
PLANILHA 1 — MEIO chanfrados, com inclinagdo maxima de 50%?
S5 URBANO Calgadas e passeios 26 NBR 9050:2020 6.3.4.1 |(Desniveis superiores a 20 mm devem ser Nao A calgada é desnivelada.
considerados como degraus e ndo podem estar na
faixa livre).
Existe algum elemento, natural ou edificado, que
PLANILHA 1 — MEIO possa ser utilizado como linha-guia, ou seja, como Existem muitas interferéncias para caracterizar
S5 Calgadas e passeios 27 NBR 9050:2020 3.1.25 |referéncia de orientagao direcional por todas as Nao lapenas um elemento como linha-guia e nao existe
pessoas, inclusive as com deficiéncia visual (muros, sinalizagdo com piso tatil
grades, diferenciacéo de pisos etc.)?
_ Na auséncia de linha-guia identificavel, existe piso
S5 PLANILHA 1 - MEIO Calgadas e passeios 28 NBR 9050:2020 5.4.6 |tatil direcional para indicar caminhos preferenciais Nao
URBANO : =
de circulagao? (Vide Planilha 10).
_ Nos lugares em que ha saidas de garagens, ha ” 4 "
S5 PLANILHA 1~ MEIO Calgadas e passeios 29 NBR 9050:2020 5.6.4.2 |alarme sonoro que informe a manobra de saida de Nao 2 sfu}la dgestacmnamemo DrEEEs e
URBANO veiculos? mecénica néo ha alarme sonoro.
PLANILHA 1 - MEIO . Os alarmes sonoros est&o sincronizados com os - n
S5 URBANO Calgadas e passeios 30 NBR 9050:2020 5642 | es visuais intermitentes? Nao se aplica
PLANILHA 1 — MEIO Quando existem acessos de veiculos aos lotes, eles
S5 URBANO Calgadas e passeios 31 NBR 9050:2020 6.12.4 |sao executados de maneira a nao interferir na faixa Os acessos nao interferem na faixa livre
livre, conforme Figura 912
S5 PLANILHA 1 — MEIO Calgadas e passeios 32 Do passkewo é possivel identificar 0, gdlﬁ(:lo (nome, Os nomes dos locais ao redor estéo identificados
URBANO — —— |n° funcéo) ao qual se faz necessario o acesso?
> > o ~
o5 | PLANLHA1-MEO | - Ha suparte Informatvo (a1 (nome, s luncao)no - né foi observada informagao tatil para
URBANO algadas e passeios passeio que permita a identificagéo do edificio po o PR e A e
pessoas com restricdo visual?
No caso de haver, na area de circulagéo,
delimitacdo em um ou ambos os lados por uma
_ " superficie que se incline para baixo com desnivel
S5 PLANILHA 1~ MEIO F’rotg(;ao countra queda 34 NBR 9050:2020 437 entre 0,18 m e 0,60 m, composta por plano inclinado [ Nao se aplica | Terreno plano sem desnivel superior a degraus.
URBANO em circulagGes - : = H :
com proporgdes de inclinagdo maior ou igual a 1:3,
ha alguma medida de protegdo contra quedas?
(Figuras 10, 11 ou 12).
No caso citado acima, hd uma margem lateral plana
para protegdo com pelo menos 0,60 m de largura
" antes do inicio do trecho inclinado,com contraste
g5 | PLANILHA1-MEIO |Protegdo contra queda 35 NBR 9050:2020 4371€ |\4til o visual (minimo de 30 pontos LRV), ou Néo se aplica
URBANO em circulagoes 4372 " ’ P
protec&o vertical de no minimo 0,15 m de altura,
com superficie de topo com contraste visual (minimo
de 60 pontos LRV)? (Figuras 10 e 11).
No caso de haver, na area de circulagao,
delimitagdo em um ou ambos os lados por uma
_ = superficie que se incline para baixo com desnivel
S5 PLANILHA 1~ MEIO :;?‘ceifcaj:?e:a queda 36 NBR 9050:2020 4.3.7.3 |superior a 0,60 m, composta por plano inclinado com| N&o se aplica
< proporgoes de inclinagao maior ou igual a 1:2, ha
proteg&o lateral com no minimo as caracteristicas de
guarda-corpo? (Figura 12).
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . - n (0
?
S5 URBANO na via pablica 37 . ____ |Existemvagas de estacionamento na via publica? Nao se aplica |[N&o ha vagas demarcadas nesse trecho.
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento | Em caso positivo, ha vaga(s) reservada(s) para " .
5 URBANO na via publica 38 NBR 9050:2020 6.14.1.1 pessoas idosas préxima(s) a entrada do edificio? Ndo se aplica
Em caso de ruas muito movimentadas e que
oferegam perigo para travessia, além de faixa de
s5 PLANILHA 1 - MEIO Vagés dg e_staclonamento 39 NBR 9050:2020 6.14.1 pedestr‘e, existe algum elemento que'permlla a Nao se aplica
URBANO na via publica travessia com seguranga, como semaforo para
automoveis, semaforo para pedestre com sinal
sonoro ou redutor de velocidade dos carros?
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
s5 PLANILHA 1 - MEIO Vage.ls d('e e.sﬁaclonamento 20 NBR 9050:2020 6.14.1 .pessoa‘s idosas e'sla posicionada de ma.nelra anao Nao se aplica
na via publica interferir com as areas de acesso ao veiculo e na
circulagéo de pedestres?
As sinalizag6es vertical e horizontal das vagas
s5 PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento 1 Res. CONTRAN Art. 12/ |reservadas para pessoas idosas estao de acordo Nio se aplica
URBANO na via publica 303/2008 Anexo | |com as Figuras constantes no Anexo | da Resolugao P
n. 303/2008 do CONTRAN?
y No caso de haver vagas de estacionamento na via
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento P N - n
S5 URBANO na via publica 42 Dec. 5.296/2004 Art. 25  |publica, ha pelo mep0§ uma vaga reservada para Nao se aplica
pessoas com deficiéncia?
y A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento A i o e 0
S5 URBANO na via piblica 43 Dec. 5.296/2004 Art. 25 23:‘:;:;:13 esta(ao) proxima(s) ao acesso ao Nao se aplica
A sinalizag&o vertical das vagas reservadas para
s5 PLANILHA 1 - MEIO Vagﬁs dg e_stacwnamento a4 NBR 9050:2020 6.14.1 pesso_as cor? d_eﬂcwen(_:la esta pqsmmnada de Nao se aplica
URBANO na via publica maneira a nao interferir com as areas de acesso ao
veiculo e na circulagéo de pedestres?
A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . 6.14.1.2 a)|pessoas com deficiéncia esta de acordo com as - n
5 URBANO na via publica 4 NBR 9050:2020 e 5.5.2.3 |Figuras constantes no Anexo | da Resolug&o n. Néo se aplica
304/2008 do CONTRAN?
A sinalizagéo horizontal das vagas reservadas para
PLANILHA 1 — MEIO |Vagas de estacionamento 6.14.1.2 |pessoas com deficiéncia esta de acordo com a
S5 98 o 46 NBR 9050:2020 a)e Resolug&o n. 236/2007 do CONTRAN — Manual de |N&o se aplica
URBANO na via publica R . " .
5.5.2.3 |Sinalizagdo Horizontal — Figuras das paginas 101,
102 e 103?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
S5 PLANILHA 1 - MEIO Vagas d'e e_slacmnamemo 47 NBR 9050:2020 6.14.1.2b) def\0|eq0|a, quando afastada(s) da faixa ‘de N&o se aplica
URBANO na via publica travessia, conta(m) com um espago adicional de
circulagéo com largura minima de 1,20 m?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
iéncia esta(ao) vinculada(s) a uma rota
_ . - - 2o
s5 PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento 48 NBR 9050:2020 6.14.1.2) acessivel que a(s) interligue aos polos de atrag@o? N&o se aplica

URBANO

na via publica

[Deve(m) estar associada(s) a uma rampa de
acesso a calgada, com inclinagdo maxima de 8,33%
e largura minima de 1,20 m].
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PLANILHA 1 - MEIO

Vagas de estacionamento

A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com

S5 URBANO ha via publica 49 NBR 9050:2020 6.14.1.2d) dg!\clen&jla esta(ao) localizada(s) de forma a evitar [ N&o se aplica
circulagéo entre veiculos?
PLANILHA 1 - MEIO |Vagas de estacionamento . A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com - n
5 na via publica 50 NBR 9050:2020 6141.2¢) deficiéncia tem (tém) piso regular e estavel? Rackslebled
_ y Junto as vagas reservadas para pessoas com
g5 | PLANILHA1-MEIO \Vagas de estacionamento | NBR 9050:2020 | 6.12.7.3.1 |deficiéncia, o piso & nivelado na jungdo entre a Néo se aplica
URBANO na via publica 5 N .
rampa de acesso a calcada e o leito carrogavel?
PLANILHA 2 - AREAS Do passeio a entrada do Todas as entradas da edificaggo sao acessiveis, As entradas da edificagao s&@o acessiveis da
S1 |DE ACESSO AO edif?cio 1 NBR 9050:2020 6.2.1 considerando-se o(s) trajeto(s) entre o(s) passeio(s) ke co csticm 9
|EDIFiCIO e a(s) porta(s) de entrada? 2
No caso de edificagdes existentes, apenas quando
PLANILHA 2 — AREAS Do passeio 4 entrada do comprovado tecnicamente que n&o for possivel
S1 |DE ACESSO AO edif:')cio 2 NBR 9050:2020 6.2.2 |adaptar todas as entradas as condigdes de Nao se aplica
EDIFICIO acessibilidade, a distancia entre a(s) entrada(s)
acessivel(is) e as demais é de, no méximo, 50 m?
PLANILHA 2 — AREAS Na existéncia de desnivel entre a circulagao externa
st |DE ACESSO AO Do passeio aentradado | 5 NBR 9050:2020 624 |[o@portade entrada do edificio, ha rampa ou Néo se aplica
EDIFICIO edificio equipamento eletromecanico que permita pleno
acesso de todas as pessoas?
O piso do trajeto entre o passeio e a entrada da
PLANILHA 2 - AREAS Do passeio 4 entrada do edificagdo tem superficie regular, firme, estavel, ndo O piso do trajeto entre o passeio e a entrada da
S1 |DE ACESSO AO edif:')cio 4 NBR 9050:2020 6.3.2 [trepidante para dispositivos com rodas, e edificagao tem superficie regular, firme, estavel,
EDIFiCIO antiderrapante sob qualquer condigéo (seco ou ndo trepidante para dispositivos com rodas.
molhado)?
PLANILHA 2 — AREAS As caracteristicas da pavimentagao deste trajeto P o
S1 |DE ACESSO AO E;'?;:se\o & entrada do 5 evitam o ofuscamento da viséo em dias de muito ir;l‘zo;olzls)servado ofuscamento da visso nas
|EDIFiCIO sol? pegoes
PLANILHA 2 — AREAS Este trajeto ¢ livre de interferéncias que impegam o
st |DE ACESSO AO Do passelo entradado | g NBR 9050:2020 deslocamento ou que constituam perigo aos Existe uma faia livre de circulagéo.
EDIFICIO edificio p (postes de
bancos, desniveis, rebaixamentos...)?
PLANILHA 2 — AREAS Na existéncia de interferéncias, estas estédo
Do passeio a entrada do . configuradas para detecgéo por bengala longa Existe uma lixeira e carrinhos de bagagem que
S1 |DE ACESSO AO e 7 NBR 9050:2020 433 S P P o
EDIFICIO edificio (conforme 4.3.3) ou sinalizadas com piso tatil de podem ser identificados por bengala longa.
alerta (vide Planilha 10)?
PLANILHA 2 — AREAS |Do passeio a entrada do . Todos os desniveis sem tratamento existentes neste | , . .
1 |be Acesso a0 edificio 8 NBR 9050:2020 6341 ltrajeto sao inferiores a 5 mm? EEDEpE
Quando ha desniveis entre 5 e 20 mm, eles s&o
PLANILHA 2 - AREAS Do passeio 4 entrada do chanfrados, com inclinagdo méxima de 50%7?
S1 |DE ACESSO AO edif?cio 9 NBR 9050:2020 6.3.4.1 |(Desniveis superiores a 20 mm devem ser Nao se aplica
EDIFiCIO considerados como degraus e ndo podem estar na
faixa livre).
Existe uma faixa livre continua, para circulagao de
PLANILHA 2 — AREAS Do passeio & entrada do pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura Existe uma faixa livre continua, para circulagao de
S1 |DE ACESSO AO edif?cio 10 NBR 9050:2020 6.12.3 b) [livre minima de 2,10 m? (Verificar obstaculos pedestres, com largura minima de 1,20 m e altura
EDIFiCIO verticais, tais como: placas, lixeiras, beirais, ramos livre minima de 2,10 m.
de arvores etc.).
PLANILHA 2 - AREAS | Do passeio a entrada do . Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagdo Esta faixa livre de obstaculos possui inclinagéo
St DE ACESSO AO edificio " NER 9050:2020 6.123b) transversal de, no maximo, 3%? transversal de, no maximo, 3%.
Neste trajeto, existe algum elemento, natural ou
PLANILHA 2 — AREAS N edificado, que possa ser utilizado como linha-guia,
Do passeio a entrada do . . 3 . PR . . - .
S1 |DE ACESSO AO difici 12 NBR 9050:2020 3.1.25 |ou seja, referéncia de orientagéo direcional por Existe a diferenciagéo do piso.
EDIFICIO edificio todas as pessoas, inclusive as com deficiéncia
visual? (Muros, grades, diferenciagéo de pisos etc.).
PLANILHA 2 — AREAS Na auséncia de linha-guia identificavel, quando o
s1  |DE ACESSO AO Dq Pgsse\o & entrada do 13 NBR 16537:2024 45768 ca_mlnhq é m'u_ltobam;_)lo ou sem Iv_mtes d~ef|n|dus. existe piso tatil direcional para orientagao,
EDIFICIO edificio existe piso tatil direcional para orientagéo, conforme conforme NBR 16537
NBR 16537:2024?
PLANILHA 2 — AREAS Do passeio 4 entrada do A &0 e suas pl estéo
S1 |DE ACESSO AO edif?cio 14 NBR 9050:2020 8.8.1 de forma a nao interferir no trajeto até a entrada do |Nao se aplica |N&o ha vegetagéo na calgada da frente do TPS.
EDIFICIO edificio?
PLANILHA 2 — AREAS Do passeio & entrada do A vegetagao adjacente ao trajeto até o edificio é
S1 |DE ACESSO AO edif?cio 15 NBR 9050:2020 8.8.2 |sem espinhos, sem substéancias toxicas perigosas e |N&o se aplica
EDIFIiCIO sem raizes que prejudiquem o pavimento?
PLANILHA 2 - AREAS Do passeio a entrada do 8836 Onde a 4rea drenante das arvores invadir a faixa
S1 |DE ACESSO AO y P 3 16 NBR 9050:2020 . livre do percurso até a edificagéo, foram instaladas | Nao se aplica
edificio 8.8.4
EDIFICIO grelhas conforme Norma?
No caso de haver, na area de circulagéo,
delimitagdo em um ou ambos os lados por uma
PLANILHA 2 — AREAS Protecio contra queda superficie que se incline para baixo com desnivel proximo ao lado do desembarque (plataforma com
S1 DE ACESSO AO em circcula Ses a 17 NBR 9050:2020 437 entre 0,18 m e 0,60 m, composta por plano inclinado 2 vagas de 6nibus) protegida pelas faixas de piso
EDIFiCIO < com proporgdes de inclinagédo maior ou igual a 1:3, tatil de alerta
ha alguma medida de proteg@o contra quedas?
(Figuras 10, 11 ou 12).
No caso citado acima, ha uma margem lateral plana
para protegéo com pelo menos 0,60 m de largura -
PLANILHA 2 - AREAS Protecio contra queda 43.71e [aNtes do inicio do trecho inclinado, com contraste gr\:]):rr:; :Z I::i(;::) dt:;eemizaarq:tlea(sp::::;osrg: OIZL"
S1  |DE ACESSO AO gao contra q 18 NBR 9050:2020 571 € |tatil e visual (minimo de 30 pontos LRV), ou ag protegica p p
em circulagbes 4372 ~ " P tatil de alerta com margem lateral plana, com
EDIFICIO proteg&o vertical de no minimo 0,15 m de altura, e .
. . . contraste tatil e visual
com superficie de topo com contraste visual (minimo
de 60 pontos LRV)? (Figuras 10 e 11).
No caso de haver, na area de circulagao,
delimitagdo em um ou ambos os lados por uma
PLANILHA 2 — AREAS Protecéo contra queda superficie que se incline para baixo com desnivel
S1 |DE ACESSO AO oG ontra q 19 NBR 9050:2020 4.3.7.3 |superior a 0,60 m, composta por plano inclinado com| Nao se aplica
h em circulagdes - P . .
EDIFICIO proporgdes de inclinagdo maior ou igual a 1:2, ha
proteg&o lateral com no minimo as caracteristicas de
guarda-corpo? (Figura 12).
s1 PLANILHA 2 — AREAS  |Estacionamento dentro do 20 Existe estacionamento dentro do lote em que se B s B e EEneEh
DE ACESSO AO lote — —— |situa a edificagao? ga p
s1 PLANILHA 2 — AREAS |Estacionamento dentro do 21 Se houver estacionamento, é facil identificar sua S R R e DT
DE ACESSO A0 lote — ——— _|entrada a partir da rua? | o e )
s1 PLANILHA 2 - AREAS |Estacionamento dentro do 2 A entrada do estacionamento ¢é separada da entrada Aentrada de veiculos é separada da entrada dos
DE ACESSO AO lote — ——— |dos pedestres? pedestres.
PLANILHA 2 - AREAS Estacionamento dentro do No caso de existir estacionamento dentro do lote do As vagas estdo proxima aos acessos de pedestre
S1 |DE ACESSO AO 23 NBR 9050:2020 6.14.1.1 |edificio, ha vaga(s) reservada(s) para pessoas 9 P 5 p
lote . P o . na entrada do estacionamento.
|EDIFiCIO idosas préxima(s) a entrada do edificio?
PLANILHA 2 — AREAS A sinalizac&o vertical das vagas reservadas para
s1  |DE ACESSO AO Estacionamento dentro do 2 NBR 9050:2020 6.14.1 .pessoa‘s idosas e'slé posicionada de mgnelra ando
EDIFICIO lote interferir com as areas de acesso ao veiculo e na
circulagéo de pedestres?
PLANILHA 2 — AREAS As sinalizagdes vertical e horizontal das vagas
Estacionamento dentro do Res. CONTRAN Art. 12/ |reservadas para pessoas idosas estao de acordo tem sinalizagao horizontal no piso e vertical fixada
S1 |DE ACESSO AO 25 . -
EDIFICIO lote 303/2008 Anexo | |com as Figuras constantes no Anexo | da Resolugao na cobertura
n. 303/2008 do CONTRAN?
PLANILHA 2 — AREAS No caso de existir estacionamento dentro do lote do
. L o
s1  |DE ACESSO AO Estacionamento dentro do 2% Dec. 5.296/2004 Art. 25 edificio, pelo mfanos 2% das vagas, sendo no Tem 144 vagas e 2% s3o 2 vagas
EDIFICIO lote minimo uma, s&o reservadas para pessoas com
deficiéncia?
PLANILHA 2 — AREAS " A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com " -
S1  |DE ACESSO AO Estacionamento dentro do| Dec. 5.296/2004 Art. 25 |deficiéncia esta(do) proxima(s) ao acesso ao [0 D CHED NI RS CRERRD (D p2iaiie
lote oy na entrada do estacionamento.
|EDIFiCIO edificio?
PLANILHA 2 — AREAS A sinalizacéo vertical das vagas reservadas para
s1  |DE ACESSO AO Estacionamento dentro do 28 NBR 9050:2020 6.14.1 pessqas cor? d_eflménqa esl{'a posicionada de A su?allza(;zio vertical esté elevada e nao interfere
EDIFICIO lote maneira a nao interferir nas areas de acesso ao na circulagao de pedestres.
veiculo e na circulacéo de pedestres?
PLANILHA 2 — AREAS A sinalizagdo vertical das vagas reservadas para
Estacionamento dentro do . 6.14.1.2 a)|pessoas com deficiéncia esta de acordo com as A sinalizagao vertical das vagas reservadas para
81 |DE ACESSO AO 29 NBR 9050:2020 ) - S e A
EDIFICIO ote €5.5.2.3 |Figuras constantes no Anexo | da Resolugéo n. pessoas com deficiéncia esta de acordo.

304/2008 do CONTRAN?




PLANILHA 2 - AREAS

A sinalizacéo horizontal das vagas reservadas para
pessoas com deficiéncia esta de acordo com a
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A sinalizagao horizontal das vagas reservadas

Estacionamento dentro do . 6.14.1.2a) - para pessoas com deficiéncia esta de acordo com
S1 |PEACESSOAO lote 30 | NBRS0S0:2020 | o555 5 |Resoluco n. 2362007 do CONTRAN = Manual de a Resolugéo n. 236/2007 do CONTRAN — Manual
EDIFICIO Sinalizagao Horizontal — Figuras das paginas 101, P )
de Sinalizagao Horizontal.
102 e 103?
PLANLHA2 ~ AREAS ¢t ionamento dentro d doionas, auando sasaca(e) 4 o do.
S1 |DE ACESSO AO stacionamento dentro doj - 34 NBR 9050:2020  |6.14.1.2 b)| " 0lencia, quando alastada(s) da faba de Possui faixa lateral para circulagao.
lote travessia, conta(m) com um espago adicional de
EDIFICIO : " .
circulagéo com largura minima de 1,20 m?
A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com
PLANLHAZ - AREAS | 0 geficiencia esté(@o) vinoulada(s) a uma rola o2 Néo existe rota acessivel que interligue as vagas
S1 |DE ACESSO AO stacionamento dentro doj 55 NBR 9050:2020 6.14.1.2¢c) cessivel que a(s) in erigue aos polos de alragaot Nao de idosos e PCD até a rampa de acesso dos
§ lote [Deve(m) estar associada(s) a uma rampa de
EDIFICIO N L o pedestres.
acesso a calgada, com inclinagdo maxima de 8,33%
e largura minima de 1,20m].
PLANILHA 2 - AREAS : Na existéncia de vaga em pavimento que néo seja
S1 |DE ACESSO AO Estacionamento dentro do 33 NBR 9050:2020 6.14.12¢) térreo, ha elevador ou rampa que permita acesso a |N&o se aplica
» lote e6.24 g e
|EDIFICIO entrada principal do edificio?
PLANILHA 2 — AREAS " A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com - . . " .
S1 |DE ACESSO AO Estacionamento dentro do| = 5, NBR 9050:2020  |6.14.1.2 d)|deficiéncia esta(&o) localizada(s) de forma a evitar B el er 0, Clesleaasideidcees
h lote ) - ’ e PCD até a rampa de acesso dos pedestres.
EDIFICIO circulagdo entre veiculos?
PLANILHA 2 — AREAS  |Estacionamento dentro do . A(s) vaga(s) reservada(s) para pessoas com As vagas reservadas para pessoas com
st DE ACESSO AO lote 35 NBR 9050:2020 6141.2¢) deficiéncia tem(tém) piso regular e estavel? deficiéncia tém piso regular e estavel.
PLANILHA 2 - AREAS Estacionamento dentro do O percurso entre a vaga reservada para pessoa O percurso entre a vaga reservada para pessoa
S1 |DE ACESSO AO 36 NBR 9050:2020 6.14.1.2 f) |com deficiéncia e o acesso & edificagao (ou e P A
lote . . com deficiéncia e o acesso a edificagao é de 50m.
|EDIFiCIO elevadores) é de no maximo 50 m?
PLANLHAZ - AREAS | o0 oo z‘;’ e:;z‘z“’r:ac’;‘f“"l‘:’ e”:‘fﬂ:’_‘:ﬁ'ﬂ'ﬁ d;Oﬁ:’C”'Z“" Nao existe rota acessivel que interligue as vagas
S1 |DE ACESSO AO ! 37 NBR 9050:2020 6.14.2 P 8 ‘gura mini ) L qu Nao de idosos e PCD até a rampa de acesso dos
" lote garanta um trajeto seguro e se integra a rota
EDIFICIO . pedestres.
acessivel?
Quando o estacionamento situar-se em local em que
s1  |DE ACESSO AO stac ento des o| 4 NBR 9050:2020 6.0.4 |entrada, so previstas vagas para pessoas lém das vagas de estacionamento, ha vagas na
lote deficiéncia e para pessoas idosas em outro local, frente do TPS.
EDIFICIO PPV A
com distancia maxima de 50 m até uma entrada
acessivel?
Quando o acesso a recepgao é feito através de
PLANILHA 2 - AREAS Mecanismos de controle 469e videofones e/ou interfones, a botoeira esta
S1 |DE ACESSO AO o 39 NBR 9050:2020 . localizada entre 0,80 m e 1,20 m do piso, sendo Ha controle de cobranga de estacionamento
de acesso ao edificio 6.2.5 N " N
EDIFiCIO as pessoas em cadeira de rodas e as
pessoas com baixa estatura?
PLANILHA 2 - AREAS Mecanismos de controle \?i;:gz:'\OsaeoleosuS(i)nlae:fe;:psga:xielf:mI) ':J?r: ;i"etiodde
S1  |DE ACESSO AO N con 40 s elou | ©s, existe algum tipo ce Néo se aplica
EDIFICIO de acesso ao edificio tecnologia assistiva para comunicagéo do surdo
e/ou mudo para acesso ao edificio?
Na existéncia de dispositivos de controle de acesso,
PLANILHA 2 - AREAS Mecanismos de controle 6256 tais como cancelas ou catracas, pelo menos um em
S1 |DE ACESSO AO . 41 NBR 9050:2020 ~ o cada conjunto € acessivel, permitindo acesso, Né&o se aplica
de acesso ao edificio 6.2.6 : = A .
EDIFICIO manobra, circulagao e aproximagao, inclusive para
P.CR.?
Quando o controle de acesso aos ambientes ¢ feito
PLANILHA 2 — AREAS Mecan ‘ ol p(')r mf!lo d?’npol;l: gilratorrTl‘a, as dg?dens:es entr'erias
S1 |DE ACESSO AO eoanismos de controle | - 45 NBR 9050:2020 6.2.7 |Pas S90 compativels com 88 medidas Necessanas | Nao se aplica
EDIFICIO de acesso ao edificio para deslocamento de P.C.R. ou ha acesso
alternativo que garanta condigées de
acessibilidade?
PLANILHA 2 - AREAS Mecanismos de controle Quando o controle de acesso aos ambientes ¢é feito
S1 |DE ACESSO AO e 43 NBR 9050:2020 6.2.7  |por meio de porta giratoria, ha sistema de seguranca| Nao se aplica
; de acesso ao edificio N L
EDIFICIO para rebatimento de pas em caso de sinistro?
PLANILHA 2 - AREAS Mecanismos de controle Na existéncia de acesso alternativo aos demais, ha
S1 |DE ACESSO AO de acesso ao edificio 44 campainha ou outro meio (visor) para solicitar Nao se aplica
|EDIFiCIO abertura da porta?
Existe sinalizagdo visual e tatil nos pisos para . P .
PLANILHA 10 — cumprir as fungdes de identificagdo de perigos, s:;‘:;‘::gz@::w‘z:g::"lﬂ‘: dd: 2:553’ p;;i:zrsn
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 1 NBR 16537:2024 4.1 condugao do deslocamento, informagéo de mudanca 0 .D n 9 o
A T - No acesso ao estacionamento, existe piso tatil no
E TATIL NO PISO de diregéo em percursos e marcagdo de i
. - inicio e fim da rampa.
posicionamento para atividades?
Essa sinalizagao no piso esta presente tanto em Existe sinalizago tatil apenas na frente do TPS
PLANILHA 10 - areas internas da edificagdo quanto areas externas entre a porta do embarque e a porta do
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 2 NBR 16537:2016 G20 quz P embarq porta &
dentro do lote, e também no meio urbano nos desembarque, n&o interliga com o meio urbano e
E TATIL NO PISO : g o
arredores do acesso ao estabelecimento? estacionamento de passageiros.
PLANILHA 10 — A sinalizag&o tatil no piso orienta adequadamente o
S1 SINALIZAGAO VISUAL |Geral 3 NBR 16537:2024 4.4 usudario em situagdes de auséncia de informagéo ou
|E TATIL NO PISO excesso de informag&o no ambiente?
Os pisos tateis de alerta, ou os relevos tateis de
PLANILHA 10 - lerta instalados diret: it iso, tél Obed! di des das Tabela 1 e 2
S1 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 4 NBR 16537:2024 | 52653 |32 e e e 1 0.2, Fiuras 1 Bonoss o mensoes das Tabela e 2@
E TAT". NO PISO alg\)enslcnamen 0 correto” ( abelas 1 e 2, Figuras iguras 1a 4.
Os pisos tateis direcionais, ou os relevos tateis
PLANILHA 10 - direcionais instalados diretamente no piso, té Obedece as dimensées das Tabelas 3 e 4,
81 [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 5 NBR 16537:2024 54e55 d:lr'r::\sri‘o:\almento corre;:)’? (?atr)]e(leas SP; 4' Feinlljras 5 Figuras 5 a 8. : '
E TATIL NO PISO at) ! -1 9 -
A sinalizag&o tatil no piso possui cor suficientemente
P 10~ , G coma et sgzrs, o
S1 SINALIZACAO VISUAL |Geral 6 NBR 16537:2024 . < N ’ N A sinalizagdo tatil no piso possui cor contrastante.
p c) [internas quanto externas, para atender as pessoas
E TATIL NO PISO . = P
com baixa vis@o? (Sao indicados os contrastes
recomendados na Figura 10).
PLANILHA 10 — y 6.2b)e |Asinalizagdo tatil no piso apresenta relevo Apresenta relevo contrastante com o do piso
S |sinaLizacAo visuaL |27 ’ NBR 16537:2024 7.2b) |contrastante com o do piso adjacente? adjacente.
PLANILHA 10 - 6.2a)e |Os pisos tateis sdo antiderrapantes em qualquer Os pisos tateis sao antiderrapantes em qualquer
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 8 NBR 16537:2024 %2 a) conzi a0, tanto em areas inteprnas uantl ex?ernas” conZi 30 nas partes externasp e
|E TATIL NO PISO - 920, a ! g0 nas p :
PLANILHA 10 — 6.2 s pro;;rleqades dos_ [:Isc;s (a.tdelsdaparenlam ser As propriedades dos pisos tateis aparentam ser
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 9 NBR 16537:2024 28) e |compativeis com o iclo de vida da compativeis com o ciclo de vida da
A 7.2a) sem api N .
E TATIL NO PISO edificagéo/ambiente.
precoces de cores e texturas?
Os pisos tateis estao assentados de forma integrada
ao piso do ambiente, ou sobrepostos ao piso
PLANILHA 10 acabado, de forma que o desnivel entre a superficie Os pisos tateis na area externa foram assentados
S1 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 10 NBR 16537:2024 | 8.1e8.2 |Foroa g nivel el portict =D ‘
do piso tatil e o restante do piso seja igual ou inferior| de forma integrada ao piso.
E TATIL NO PISO
a 2 mm, devendo ser chanfrado nas bordas a 45° ?
(Figuras 80 e 81).
PLANILHA 10 — Caso os pisos tateis tenham sido sobrepostos ao G s b 0 A e nE e e
S1 SINALIZAGAO VISUAL |Geral 1" NBR 16537:2024 8.2 piso acabado, a forma de fixagdo escolhida Nao se aplica de l?)rma (TErTEEE o FEe
E TATIL NO PISO proporciona resisténcia ao arrancamento? 9 piso-
PLANILHA 10 — Caso hajam relevos tateis aplicados diretamente no O s T 60 L (e R T T
S$1 SINALIZACAO VISUAL |Geral 12 NBR 16537:2024 8.3 piso, a forma de fixagao escolhida proporciona Nao se aplica de firma g
E TATIL NO PISO resisténcia ao arrancamento? (Figura 82). 9 piso.
Quando a sinalizagao tatil direcional passar por
PLANILHA 10 — baixo de portas ou portdes existentes, foi realizada
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 14 NBR 16537:2024 8.4 adequagéo da altura da porta / do portéo, ou entdo Nao Nao foi aplicado no véo da porta
E TATIL NO PISO foi rebaixado o piso de forma a n&o interferir em sua
abertura? (Figuras 83 e 84).
PLANILHA 10 — 2[::::2: :g:ls'zz)i:?z;:(;o::u;;ogf::uresewar A sinalizag&o tatil possui o minimo de cortes ou
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 15 NBR 16537:2024 8.5.1 m 'ximy ntinuidade do relevo? (Fi ‘: 85 emendas, estes foram feitos de maneira a
E TATIL NO PISO ao maximo & continuidade do relevo (Figuras 85 e preservar ao maximo a continuidade do relevo.

86).
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Onde foi realizado corte ou emenda em piso tatil

PLANILHA 10 - de alerta, f i los da N d de alerta, f id los da N
S |SINALIZACAO VISUAL |Geral 16 NBR 16537:2024 852 e alerta, foram seguidos os exemplos da Norma, de e alerta, foram seguidos os exemplos da Norma,
E TATIL NO PISO forma a nao cortar as pegas no alinhamento dos de forma a n@o cortar as pegas no alinhamento
relevos? (Figuras 87 e 88). dos relevos
Existe sinalizagao tatil de alerta no inicio e no
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta término de todas as escadas fixas (com ou sem
S1  |SINALIZAGAO VISUAL eg‘ii‘ﬁ:%:s' V;‘f'czis 17 NBR 16537:2024 64 |grelhas), degraus isolados, rampas fixas com Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 inclinagao (i) superior ou igual a 5% (i = 5%),
escadas rolantes e esteiras rolantes?
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta A sinalizagdo de alerta das escadas fixas atende aos
S1  |SINALIZAGAO VISUAL ; o - . 18 NBR 16537:2024 6.4.1 requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 11 Nao se aplica
A em circulagdes verticais
|E TATIL NO PISO para escadas sem grelha).
PLANILHA 10 — O escoamento da agua é desviado para grelha
s1 SINALIZAGAO VISUAL Slnal_\zagao}atll de _a\e_rta 19 NBR 16537:2024 6.4.2 po_sm\ona_da foralda_area de circulagao das escadas, Nao se aplica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais evitando interferéncias com saltos de sapato e
bengalas de rastreamento?
PLANILHA 10 — Caso a pergunta anterior tenha resposta negativa, a
S1 [SINALIZACAO VisUAL [Snalizacéo tatil de alerta | - NBR 16537:2024 642 |Sinalizacdo das escadas fixas comgrelha atende |\ oo aplica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais aos requisitos especificos de largura e distancia
para esse caso? (Figura 12).
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta A sinalizaggo de alerta dos degraus isolados
S1  [SINALIZAGAO VISUAL em circtfia Ses verticais 21 NBR 16537:2024 6.4.3 |(sequéncias de até dois degraus) atende aos Nao se aplica
E TATIL NO PISO ° requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 13,
A sinalizag@o de alerta das rampas com inclinag@o i
o -
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil de alerta :f:s/:aar::?\f::oofi;iﬁsl:l?;ng:jl:rragnu;z eue na base [RUEIEED (i 573 (i @ (e i petiadiog
S1  [SINALIZAGAO VISUAL : ¢ - o 22 NBR 16537:2024 6.4.4 N N - que, e rampa de acesso ao estacionamento de longa
em circulagdes verticais (parte mais baixa) da rampa, néo pode haver =
E TATIL NO PISO I - duragéo
afastamento entre piso tatil e rampa? (Ver Figura
A sinalizacéo de alerta das escadas rolantes e
PLANILHA 10 — Sinalizacgo tatil de alerta 6.4.5; |esteiras rolantes possui a largura adequada e esta
S1  |SINALIZAGAO VISUAL em circtﬁa Ses verticais 23 NBR 16537:2024 6.4.6e |posicionada conforme exigido, a depender da Nao se aplica
E TATIL NO PISO < 6.4.7 existéncia de uma, duas, ou nenhuma mureta
lateral? (Ver Figuras 15, 16 e 17).
Em escadas e rampas com patamar(es)
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta intermediario(s) convencional(is) e corrimaos
S1  |SINALIZAGAO VISUAL om circLﬁa 65 verticais 24 NBR 16537:2024 6.5.1 |continuos, foi constatada a inexisténcia de Nao se aplica
E TATIL NO PISO < sinalizagdo tatil de alerta nesse(s) patamar(es), uma
vez que ndo deve ser usada?
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com elemento no patamar
S1 [SINALIZACAO VisUAL [Snalizacéo tatil de alerta | - NBR 16537:2024 6.5.2a) |0ueinterrompe pelo menos um dos corrimdos, existe x5 so apjica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais sinalizagao de alerta no inicio e no final de cada
trecho? (Figura 19).
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com patamar de
S1 [SINALIZACAO VISUAL Slnallwza(;ao}ahl de g\er&a 26 NBR 16537:2024 652b) compnme‘ntlo superior a 2,10 m, existe sinalizagao de N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais alerta no inicio e no final de cada trecho? (Figura
20).
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta Em escadas ou rampas cujo patamar possui
S1  [SINALIZAGAO VISUAL em Circlﬁa Ses verticais 27 NBR 16537:2024 6.5.2¢c) |ci a0 adj; existe sinalizagao de alerta no | Nao se aplica
E TATIL NO PISO < inicio e no final de cada trecho? (Figura 21).
PLANILHA 10 — Sinalizagéo tatil de alerta Os '|°.°a's~ d? ,‘".f‘;essl'a:e pedestres p.°.ss”e(;“ . N
$1 |SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 28 NBR 16537:2024 66 |Sinalizagdo tatil de alerta no piso, posicionada olocado na travessia da frente do embarque e
A " a faixa de travessia ou do desembarque
E TATIL NO PISO rebaixamentos . . "
perpendicularmente & linha de caminhamento?
PLANILHA 10 - Sinalizaggo tatil de alerta :os rex uisitosddeeaII:rnirdaoz czsicionamenloalende A sinalizagao de alerta dos atende
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 29 NBR 16537:2024 6.6 ed argura & posic y s rens
. considerando a existéncia ou ndo de rampas aos requisitos de largura e posicionamento.
E TATIL NO PISO rebaixamentos N N
complementares e canteiros? (Figuras 22 a 25).
Em rebaixamentos de calgada inclinados em relagao
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta a guia, a sinalizag&o tatil de alerta forma uma Unica
S1 SINALIZAGCAO VISUAL |em travessias e 30 NBR 16537:2024 6.6 linha, perpendicular ao caminhamento, com Nao se aplica
E TATIL NO PISO rebaixamentos posicionamento e largura conforme Figura 26 da
Norma?
PLANILHA 10 - Sinalizagao tati de alerta z‘g C:j:s?reeseXles:(raesmefsalgssc::zlaai\ea?n‘:ear:in‘;?i‘z’:;:‘sa Néo existem faixas elevadas para travessia de
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 31 NBR 16537:2024 6.6 pec s : Né&o se aplica P
f . com pisos tateis de alerta conforme Figura 27 da pedestres.
E TATIL NO PISO rebaixamentos
Norma?
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta 2‘;:?;%2:?;22;22‘3‘;3? dilr\vl:::lreessii:ﬂz:‘da:sv zzums Existem canteiros divisores de pistas e seus
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 32 NBR 16537:2024 6.6 " 4 rebaixamentos estéo devidamente sinalizado na
A . pisos tateis de alerta, de acordo com a largura do
E TATIL NO PISO rebaixamentos " y frente do embarque.
canteiro? (Figuras 28 a 30 da Norma).
PLANILHA 10 — No limite de plataformas em geral, existe sinalizagao
s1 SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil de alerta 33 NBR 16537:2024 6.7 tatil de alerta a 0,50 m da borda, com 0,25 a 0,60 m Tr.echo slna.llzado na plataforma de vagas de
E TATIL NO PISO em plataformas de largura nos casos em geral ou 0,40 a 0,60 cm Onibus proximo ao desembarque.
quando em via publica? (Figura 31).
Ha sinalizagao tatil de alerta com 0,25 ma 0,60 m de
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta largura no entorno da projegéo de elementos
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 34 NBR 16537:2024 6.8 suspensos (com 0,60 a 2,10 m de altura livre sob Nao se aplica
E TATIL NO PISO eles), distando 0,60 m dessa proje¢ao? (Figuras 32
a36).
PLANLHA 10~ [Sinatiacao ttl de lera cados. o forma & eundar o o profecao s &
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 35 NBR 16537:2024 6.8 - ¢ reu a a projeca Nao se aplica
A escada até o ponto onde a altura livre atinge
E TATIL NO PISO suspensos
2,10 m? (Figura 37).
Existe sinalizagdo tatil de alerta no piso para
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta informar a izagéo e auxiliar no i to
S1  |SINALIZAGAO VISUAL ara o;;icionamenlo 36 NBR 16537:2024 6.9 do usuario para acionamento ou uso de elevadores, Nao se aplica
E TATIL NO PISO P p balcoes de informagdes, bilheterias e outros
equipamentos ou servigos?
Em frente a elevadores e plataformas de elevagao
PLANILHA 10 — vertical, existe sinalizagao tatil de alerta na largura
S1 [SINALIZACAO VisUAL [Snalizagdo tatil de alerta | - 4, NBR 16537:2024 6.g.1 |dos vaos das portas dos equipamentos, para Néo se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento > quanto a prc € acic ito da
botoeira, posicionada de acordo com a espessura
da alvenaria? (Figuras 38 a 41).
Existe sinalizagao tatil de alerta em frente a todos os
PLANILHA 10 — guichés de bilheterias para adequado
s1 SINALIZAGAO VISUAL Smahzag_a? tatil de alerta 38 NBR 16537:2024 6.9.2 posicionamento dos usudrios, com largura de 0,25 a Nao se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento 0,60 m, comprimento de 0,75 a 1,00 m, e distante
0,25 ma 0,32 m das respectivas bilheterias? (Figura
42).
Em frente aos equipamentos de autoatendimento
PLANILHA 10 — (como méquinas autométicas de venda de produtos)
5 Sinalizagao tatil de alerta acessiveis, existe sinalizagéo tatil de alerta no piso, - B
S1  [SINALIZACAO VISUAL L 39 NBR 16537:2024 6.9.3 : Né&o se aplica
£ TATIL NO PISO para posicionamento com largura de 0,25 m a 0,60 m, comprimento de
0,75ma 1,00 m, e distante 0,25 ma 0,32 m das
respectivas bilheterias? (Figura 43).
Existe sinalizagéo tatil direcional em areas de
circulagéo onde ha auséncia ou interrupgéo da guia
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional de balizamento, indicando o caminho a ser
S1 SINALIZAGAO VISUAL _ geral ¢ 40 NBR 16537:2024 732 percorrido e/ou seja necessaria a orientagdo do
E TATIL NO PISO 9 deslocamento da pessoa com deficiéncia visual,
desde a origem até o destino, passando pelas areas
de interesse, de usos ou de servicos?
PLANILHA 10 — Caso seja utilizada referéncia edificada para orientar
S1 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil direcional 41 NBR 16537:2024 730 |pessoas c?m Fjeflc\encla visual, o percurso junto a Nao se aplica
E TATIL NO PISO — geral essa referéncia encontra-se completamente

desobstruido?
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O projeto de tatil direci i as
PLANILHA 10 — Sinalizacgo tatil direcional especificidades da edificagdo em andlise, tais como
S1  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 42 NBR 16537:2024 7.3.3 |fluxos, pontos de interesse, padronizagao, Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 interferéncias a evitar, entre outros, conforme
Norma?
Nos ambientes com sinalizagao tatil direcional,
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil direcional existem informagdes redundantes (tateis e visuais, Somente possui sinalizagéo tatil no piso, sem
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |~ eral 43 NBR 16537:2024 7.3.4 |visuais e sonoras ou tateis e sonoras) sobre a Nao (TS e Sl & G i, [FEEE ou'destino
E TATIL NO PISO 9 origem, o percurso e o respectivo destino dessa 2 'gem, p! :
sinalizagéo?
Alargura e a cor da sinalizagéo tatil direcional sdo
_ sempre as mesmas, sendo que a cor contrasta
s1 ;:ﬁ:‘l_l:-ZHA;(\;}\% VISUAL Sinalizaggo tatil direcional 44 NBR 16537:2024 735 adequadamente com todas as cores de pisos Foi feita a adog&o de uma cor Unica e de largura
E TATIL NO PISO — geral : - adjacentes? No caso de calgadas, foi feita a adogdo constante ao longo da frente do TPS.
de uma cor unica e de largura constante ao longo de
uma face de quadra?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional A sinalizagdo tatil de alerta que indica mudangas de A sinalizagdo tatil de alerta que indica mudangas
S1  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral 9 45 NBR 16537:2024 7.3.5 |diregao é da mesma cor da sinalizagéo tatil de direcéo é da mesma cor da sinalizagao tatil
E TATIL NO PISO 9 direcional? direcional.
PLANILHA 1.0 W Sinalizagao tatil direcional Alargura da sinalizaggo tatil direcional esta entre A largura da sinalizagao tatil direcional & de
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |~ eral 46 NBR 16537:2024 7.3.7 |0,25 e 0,40 mou possui pelo menos trés elementos 0.25m
E TATIL NO PISO 9 de sinalizagéo tatil? (Figura 44 " )
Quando o piso de entorno nao for liso, existem
PLANILHA 10 — . e g faixas laterais de piso liso (e antiderrapante), dos .
S1  [SINALIZAGAO VISUAL f'":'r:f‘;” tatil direcional | -, NBR 16537:2024 7.38 |dois lados da sinalizago tatil direcional, com,no  |N&o se aplica Ssgzzg:r::::j g‘l’i::’s Eldciaceesclag
E TATIL NO PISO 9 minimo, 0,60 m de largura cada, possibilitando
contraste tatil? (Figura 45).
PLANILHA 10 — Mudancas de direcio em |As mudangas de diregéo de sinalizagao tatil As mudangas de diregéo de sinalizagao tatil
S1  |SINALIZAGAO VISUAL sinalizacailo atil direcacional 48 NBR 16537:2024 7.4.2 |direcional que formam angulo entre 150° e 180° direcional que formam angulo entre 150° e 180°
E TATIL NO PISO ¢ estdo configuradas conforme Norma? (Figura 46). estdo configuradas conforme Norma
Nas mudangas de diregao de sinalizagéo direcional
PLANILHA 10 - Mudangas de diregédo em ue formam angulo entre 90° e 150°, existe area
S1  [SINALIZAGAO VISUAL | ucancas ce direcao 49 NBR 16537:2024 743 |9 nguio en @
E TATIL NO PISO sinalizagéo tatil direcional formada por sinalizagéo de alerta, equivalente ao
dobro da largura da direcional? (Figura 47).
Nos encontros entre trés faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizagdo tatil de alerta em area com o triplo da
S1 |SINALIZAGAO VISUAL Mud§nga~s dg filrggag em | 5 NBR 16537:2024 744 largura da dlrecloqal, nao ultrapassando o limite de
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional largura total de até 90 cm, e com, pelo menos, um
dos lados ortogonal a uma das faixas? (Figuras 48 a
50,
Nos encontros entre quatro faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizacdo de alerta em area com o triplo da largura
S1 [SINALIZACAO VisuaL [Mudancas de diregoem | - NBR 16537:2024 745 |dadirecional, no ultrapassando o limite de largura |\ o apfica
E TATIL NO PISO sinalizag@o tatil direcional total de até 90 cm de sinalizag&o tatil de alerta, e
com, pelo menos, um dos lados ortogonal a uma das
faixas? (Figuras 51 e 52).
PLANILHA 10 — Sinalizacao tatil direcional Quando a sinalizagao tatil direcional conduz para
S1  |SINALIZAGAO VISUAL < 52 NBR 16537:2024 7.5.1 |escadas e rampas, ha continuidade dessa Nao se aplica
P para escadas e rampas PR . e
|E TATIL NO PISO sinalizagdo nos patamares superior e inferior?
Nas escadas e rampas com patamar maior que
PLANILHA 10 — " A e " 5
1 [SINALIZAGAO visuaL [Sinalizaco tétldirecional | g5 | \gg 165372024 752 |210mouquando o patamar estiver emareade = s, o apjica
E TATIL NO PISO para escadas e rampas circulagdo, existe sinalizagdo tatil direcional entre os
|lances?
A sinalizag&o tatil direcional para escadas e rampas
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional 7536 conduz ao eixo da escada (quando a largura desta
S1 SINALIZAGAO VISUAL ara esgadas & rampas 54 NBR 16537:2024 7 54 for menor ou igual a 2,40 m) ou para cada corrimdo [ N&o se aplica
ETATLNOPISO [P P 2% ateral, afastando-se deles entre 0,60 2 0,75 m
(quando a largura for maior que 2,40 m)?
Caso exista sinalizagao tatil direcional conduzindo
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional ao corrimao central ou intermediario de rampas
S1  |SINALIZAGAO VISUAL ara es::;adas e rampas 55 NBR 16537:2024 7.5.5 |largas, o corrimdo possui montante extra e a Nao se aplica
E TATIL NO PISO p P sinalizag@o tatil no piso esta configurada conforme
Norma? (Figura 53).
. e g A sinalizagdo tatil direcional conduzindo a
PLANILHA 10 - Sinalizagao tati direcional elevadores e plataformas de elevagao vertical
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 56 NBR 16537:2024 762 P N < N . Nao se aplica
A . . conduz a pelo menos um equipamento, e é continua
E TATIL NO PISO areas de atendimento . :
e padronizada em todos os pavimentos?
PLANILHA 10 - Sinalizagao tati direcional o oo o0 8 el
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 57 NBR 16537:2024 762 > platator N Nao se aplica
. . encontra a sinalizagé@o de alerta no lado onde fica a
E TATIL NO PISO areas de atendimento . -
botoeira? (Figura 54).
A sinalizag&o tatil direcional conduzindo a bilheterias
PLANILHA 10 — Sinalizagdo tatil direcional e balcdes de atendimento conduz a um destes
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 58 NBR 16537:2024 7.6.3 |quando ha mdltiplas filas, ou a um local préximo a Nao se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento um conjunto destes, quando ha fila tnica? (Figuras
55 e 56).
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil direcional A sinalizag&o tatil direcional conduzindo a maquinas
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 59 NBR 16537:2024 7.6.4  |de autoatendimento esta alinhada com o eixo do Na&o se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento equipamento? (Figura 57).
Em calgadas ou edificagdes novas, a sinalizagao
PLANILHA 10 — e P N 0 p . o
S1 |SINALIZAGAO VISUAL Afastamentos para 60 NBR 16537:2024 771 tatil direcional esta distante (a partir da borda) pelo Em quase na totalidade sim, existe uma lixeira
E TATIL NO PISO sinalizac&o tatil direcional : o menos 0,60 m de paredes, pilares ou outros que esté posicionada a menor distancia
objetos?
A sinalizag&o tatil direcional esta distante (a partir da
PLANILHA 10 — Afastamentos para borda) pelo menos 1,20 m (recomendéavel 1,50 m)
S1  [SINALIZAGAO VISUAL sinalizacdo ta'li? direcional 61 NBR 16537:2024 7.7.3  |de balcdes, bancos/assentos e outros locais com Nao se aplica
E TATIL NO PISO < aproximagao ou permanéncia de pessoas? (Figura
PLANILHA 10 - Afastamentos para S;Tr‘ulzoeiz: oén:/: plgrdneeroacoércr)e(;e essoas, a
S1  [SINALIZAGAO VISUAL |/'astamentos para 62 NBR 16537:2024 773 |conceniragaolagomeragao ce pessoas, Néo se aplica
E TATIL NO PISO sinalizag&o tatil direcional sinalizag&o tatil direcional esta posicionada de forma
a nao ser obstruida por essas pessoas?
Em calgadas, a sinalizagao tatil mantém sua
continuidade e linearidade ao longo de toda a faixa
PLANILHA 10 — " A "
s1 SINALIZACAO VISUAL Sinalizagao tatil dlreC|qnal 63 NBR 16537:2024 781 livre da calgada, em pe\o menos gma frente de
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias quadra ou entre locais de travessia de pedestres?
Evitando desvios desnecessarios da sinalizagao tatil
direcional ao longo da faixa livre? (Figura 60)
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil direcional Ar:;’:‘ozaaia:i:ﬂ(;:Ifr;ilao:;\?::ztaa:acls:éznizfn iso
S1  |SINALIZAGAO VISUAL " " 64 | NBR16537:2024 782 [P° ’ vaca, com p
£ TATIL NO PISO em calgadas e travessias adjacente antiderrapante e sem relevos em pelo
menos 0,60 m de largura de cada lado? (Figura 61).
PLANILHA 10 — Sinalizacio tatil direcional Em calgaddes, parques e areas ndo edificadas, a
S1  [SINALIZAGAO VISUAL em cal zdas e travessias 65 NBR 16537:2024 7.8.4 |sinalizagéo tatil direcional esta posicionada no eixo
E TATIL NO PISO < do fluxo de pedestres?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional Nas areas de travessia de pedestres, existe
S1  [SINALIZAGAO VISUAL em cal gdas e travessias 66 NBR 16537:2024 785 inalizag&o tatil direcional a calgada?
E TATIL NO PISO < (Figuras 63, 64 e 67).
Nas areas de pedestres com foco semaférico, a
PLANILHA 10 — " A e N - : i
$1 |SINALIZAGAO visuaL |Sinalizagdo tti direcional | 7 NBR 16537:2024 785 |[sinalizacao tdiil direcional alinhada 8o | N1 se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias dispositivo de acionamento do foco semaférico?
(Figuras 67 e 68).
Quando n&o houver foco semaférico ou quando o
PLANILHA 10 — Sinalizaggo tatil direcional foco semaférico néo for acionavel pelo pedestre, a
S1  |SINALIZAGAO VISUAL em cal zdas e travessias 68 NBR 16537:2024 7.8.5 [sinalizagao tatil direcional no piso esta direcionada
E TATIL NO PISO ¢ para o eixo do rebaixamento da calgada ou da faixa

de travessia elevada? (Figuras 69 a 71).
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PLANILHA 10 — Sinalizag&o tatil direcional Caso existam trechos de calgada formando “ilhas” Possui apenas a sinalizagdo de alerta na ilha de
S1  |SINALIZAGAO VISUAL em cal ;;das e travessias 69 NBR 16537:2024 7.8.6 |de travessia, essas travessias estéo interligadas por travessiap 5
E TATIL NO PISO h sinalizac&o tatil direcional? (Figura 72). §
PLANILHA 10 - Sinalizacéo tati direcional ?".’b"’ca's .df e".’bal.'q“e_e :’,"‘.'I"d".s de pa:ada de Existe a sinalizagao tatil direcional
S1  |SINALIZAGAO VISUAL |>'n@izagao tatl direcional - 7 NBR 16537:2024 7.87 |°nibus, existe sinalizagao lali cireciona ) transversalmente a calgada indicando a parada
A em calgadas e travessias transversalmente a calgada indicando esses locais, ~
E TATIL NO PISO de 6nibus.
conforme Norma? (Figuras 73 e 74).
PLANILHA 10 — Existe sinalizagdo tatil direcional nas faixas de
S1 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil dlreclgnal 71 NBR 16537:2024 788 travessia de pedestres, elevadas ou néo, o;len‘tando Nao Nao exlsﬁevsmallzagao tatil direcional nas faixas
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias o deslocamento entre uma calgada e outra? (Figuras de travessia de pedestres.
75 ¢ 76).
Caso a via possua vagas de estacionamento
posicionadas a 45° ou paralelas ao leito carrogavel, Eielii €5 CEED 6 CHibETID 6 CEEEE D
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil direcional esta possui alargamento da caigada, em um ou em proximo as fal)?as de pedest?e nao possui i
S1  |SINALIZACAO VISUAL - 72 NBR 16537:2024 7.8.9 |ambos os lados da travessia, préximo as esquinas Nao
em calgadas e travessias alargamento da calgada, em ambos os lados da
E TATIL NO PISO ou em meio de quadra, P
" " travessia.
com faixa elevada ou rebaixamento de
calgada?(Figuras 77 a 79)
Existe sinalizagao visual e tatil nos pisos para
PLANILHA 10 — cumprir as fungdes de identificagdo de perigos, Nao existe sinalizagao tatil do pértico ao Terminal
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 1 NBR 16537:2024 4.1 condugéo do deslocamento, informag&o de mudanca Nao de Passageiros (TPS) interligando o TPS até as
E TATIL NO PISO de diregdo em percursos e marcagao de locadoras.
posicionamento para atividades?
PLANILHA 10 — Essa sinalizagdo no piso esta presente tanto em
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 2 NBR 16537:2016 . |éreas internas da edificagdo quanto dreas extemas | \x; g0 apjica
E TATIL NO PISO dentro do lote, e também no meio urbano nos
arredores do acesso ao estabelecimento?
PLANILHA 10 — A sinalizag&o tatil no piso orienta adequadamente o
S2 e S3|SINALIZAGCAO VISUAL |Geral 3 NBR 16537:2024 4.4 usudrio em situagdes de auséncia de informagao ou |N&o se aplica
E TATIL NO PISO excesso de informagdo no ambiente?
PLANILHA 10 — Os pisos tateis de alerta, ou os relevos tateis de
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 4 NBR 16537:2024 | 5.2¢5.3 |2lena instalados d"e'a’"evme nopiso, tém Néo se aplica
E TATIL NO PISO dimensionamento correto? (Tabelas 1 e 2, Figuras 1
ad).
PLANILHA 10 — Os pisos tateis direcionais, ou os relevos tateis
2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 5 NBR 16537:2024 | 5.4 ¢ 5.5 |drecionais instalados diretamente no piso, tém Nao se aplica
E TATIL NO PISO dimensionamento correto? (Tabelas 3 e 4, Figuras 5
a8).
A sinalizag&o tatil no piso possui cor suficientemente
PLANILHA 10 contrastante com a superficie adjacente, tanto em
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 6 NBR 16537:2024 | 9662 |condicdo seca quanto molhada, tanto emareas s o6 gplica
E TATIL NO PISO c)e 7.2 c)|internas quanto externas, para atender as pessoas
com baixa vis@o? (Sao indicados os contrastes
recomendados na Figura 10).
PLANILHA 10 — g 6.2b)e |Asinalizagdo tatil no piso apresenta relevo ~ .
52 83|ginaLizacAO VisUAL |8 ’ NBR 16537:2024 7.2b) |contrastante com o do piso adjacente? Ndo se aplica
PLANILHA 10 - 6.2a)e |Os pisos tateis sdo antiderrapantes em qualquer
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 8 NBR 16537:2024 s a) conZig:éo {anto om areas imgmas quanﬁ) e)gemaw Nao se aplica
|E TATIL NO PISO ) . )
PLANILHA 10 — As propriedades dos pisos tateis aparentam ser
$2 ¢ S3[SINALIZAGAO VISUAL |Geral 9 NBR 16537:2024 | %22) € |compativels com o ciclo de vida da N&o se aplica
E TATIL NO PISO 22) sem
precoces de cores e texturas?
Os pisos tateis estao assentados de forma integrada
PLANILHA 10 — ao piso do ambiente, ou sobrepostos ao piso
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 10 NBR 16537:2024 | 8.1 ¢ 8.2 |20abado, de forma que o desnivel entre a superficie |\, oo opjicn
E TATIL NO PISO do piso tatil e o restante do piso seja igual ou inferior|
a 2 mm, devendo ser chanfrado nas bordas a 45° ?
(Figuras 80 e 81).
PLANILHA 10 — Caso os pisos tateis tenham sido sobrepostos ao
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 11 NBR 16537:2024 8.2 piso acabado, a forma de fixagdo escolhida Nao se aplica
E TATIL NO PISO proporciona resisténcia ao arrancamento?
PLANILHA 10 — Caso hajam relevos tateis aplicados diretamente no
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 12 NBR 16537:2024 8.3 piso, a forma de fixagdo escolhida proporciona Né&o se aplica
E TATIL NO PISO resisténcia ao arrancamento? (Figura 82).
Quando a sinalizag&o tatil direcional passar por
PLANILHA 10 — baixo de portas ou portdes existentes, foi realizada
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 14 NBR 16537:2024 8.4 adequagéo da altura da porta / do portéo, ou entdo [Nao se aplica
E TATIL NO PISO foi rebaixado o piso de forma a néo interferir em sua
abertura? (Figuras 83 e 84).
PLANILHA 10 — Quando a sinalizagao tatil possuir cortes ou
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 15 NBR 16537:2024 851 |emendas, estes foram feilos de maneira a preservar |\ oo apfica
E TATIL NO PISO ao maximo a continuidade do relevo? (Figuras 85 e
86).
PLANILHA 10 — Quando for realizado corte ou emenda em piso tatil
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |Geral 16 NBR 16537:2024 852 |dealerta foram seguidos os exemplos da Norma, de/ 2 ) <o apfica
E TATIL NO PISO forma a ndo cortar as pegas no alinhamento dos
relevos? (Figuras 87 e 88).
Existe sinalizagéo tatil de alerta no inicio e no
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil de alerta término de todas as escadas fixas (com ou sem Nao existe areas de escadas e rampas nesses
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em circlﬁa Ses verticais 17 NBR 16537:2024 6.4 grelhas), degraus isolados, rampas fixas com Nao se aplica eI P
E TATIL NO PISO < inclinagao (i) superior ou igual a 5% (i > 5%), 9 g
escadas rolantes e esteiras rolantes?
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta A sinalizagéo de alerta das escadas fixas atende aos
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em circtﬁa Ses verticais 18 NBR 16537:2024 6.4.1 requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 11 Nao se aplica
E TATIL NO PISO ¢ para escadas sem grelha).
PLANILHA 10 — O escoamento da &gua é desviado para grelha
S2 e S3[SINALIZAGAO VIsUAL |Sinalizacéo tétil de alerta | g NBR 16537:2024 642 |Posicionada fora da drea de circulagéo das escadas, |\ 2 cq apfica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais evitando interferéncias com saltos de sapato e
bengalas de rastreamento?
PLANILHA 10 — Caso a pergunta anterior tenha resposta negativa, a
S2 e S3[SINALIZAGAO VISUAL | Sinalizacdo tétil de alerta | NBR 16537:2024 642 |Sinalizado das escadas fixas comgrelha atende |2 o apjica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais aos requisitos especificos de largura e distancia
para esse caso? (Figura 12).
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta A sinalizagéo de alerta dos degraus isolados
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL om circugla 65 verticais 21 NBR 16537:2024 6.4.3 |(sequéncias de até dois degraus) atende aos Nao se aplica
|E TATIL NO PISO < requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 13).
A sinalizagéo de alerta das rampas com inclinagao i
PLANILHA 10 — > 5% atende aos requisitos de largura e
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL Slnallwzaqao‘lalll de .a\e‘rta 2 NBR 16537:2024 6.4.4 afastamento th: declive, ccnsldﬂerando que, na base N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais (parte mais baixa) da rampa, nao pode haver
afastamento entre piso tatil e rampa? (Ver Figura
14).
A sinalizagéo de alerta das escadas rolantes e
PLANILHA 10 — Sinalizacio tatil de alerta 6.4.5; esteiras rolantes possui a largura adequada e esta
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em circucla Ses verticais 23 NBR 16537:2024 6.4.6 e |posicionada conforme exigido, a depender da Nao se aplica
E TATIL NO PISO < 6.4.7 |existéncia de uma, duas, ou nenhuma mureta
lateral? (Ver Figuras 15, 16 e 17).
Em escadas e rampas com patamar(es)
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta intermediario(s) convencional(is) e corrimaos
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em circja Ses verticais 24 NBR 16537:2024 6.5.1 continuos, foi constatada a inexisténcia de Nao se aplica
E TATIL NO PISO ¢ sinalizag@o tatil de alerta nesse(s) patamar(es), uma
vez que ndo deve ser usada?
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com elemento no patamar
S2.e S3[SINALIZAGAO VisuaL |Sinalizacdo télil de alerta | 5 | \pg 16537:0004 | 6.5.2) |0US nterrompe pelo menos um dos corrimaos, existe| s g6 gplica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais sinalizagdo de alerta no inicio e no final de cada
trecho? (Figura 19).
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com patamar de
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL |Sinalizacéo tatil de alerta | NBR 16537:2024 6.5.2p) |cOmPrimento superior a 2,10 m, existe sinalizagdo de| s, 5o apjica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais alerta no inicio e no final de cada trecho? (Figura

20).
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PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta Em escadas ou rampas cujo patamar possui
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em circlja es verticais 27 NBR 16537:2024 6.5.2¢c) |ci a j existe sinalizagéo de alerta no [N&o se aplica
E TATIL NO PISO < inicio e no final de cada trecho? (Figura 21).
PLANILHA 10 - Sinalizagéo tatil de alerta s '?ca‘fdffgf‘;ess;a:e pedestres e No existe sinalizagao tatil do portico ao Terminal
S2 e S3|SINALIZACAO VISUAL |em travessias e 28 NBR 16537:2024 6.6 sinalizagao ‘a f:\::d: ;Zv’zzzi'apgjm'ona @ Nao de Passageiros (TPS), passando pelas
E TATIL NO PISO rebaixamentos Watind o - locadoras.
perpendicularmente & linha de caminhamento?
PLANILHA 10 - Sinalizaggo tatil de alerta :os re uisitosd(ieeallfrirtjaoz osicior\am;nfoalende
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 29 NBR 16537:2024 6.6 ed argura € posic y Né&o se aplica
i " considerando a existéncia ou ndo de rampas
E TATIL NO PISO rebaixamentos . )
complementares e canteiros? (Figuras 22 a 25).
Em rebaixamentos de calgada inclinados em relagéao
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta a guia, a sinalizag&o tatil de alerta forma uma Unica
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 30 NBR 16537:2024 6.6 linha, perpendicular ao caminhamento, com Nao se aplica
E TATIL NO PISO rebaixamentos posicionamento e largura conforme Figura 26 da
Norma?
PLANILHA 10 - Sinalizagéo tati de alerta z‘° B ‘:e s fa|'f‘as e'evfdas para travessia
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 31 NBR 16537:2024 6.6  |0° pedestres, estas estdo cometamente sinalizadas |\, g gpjica
f . com pisos tateis de alerta conforme Figura 27 da
E TATIL NO PISO rebaixamentos
Norma?
PLANLHATD- | Seatacota o dora Do it e s i s
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 32 NBR 16537:2024 6.6 y . Nao se aplica
p . pisos tateis de alerta, de acordo com a largura do
E TATIL NO PISO rebaixamentos " y
canteiro? (Figuras 28 a 30 da Norma).
PLANILHA 10 — No limite de plataformas em geral, existe sinalizagao
S2 & S3|SINALIZACAO VISUAL Sinalizagao tatil de alerta 33 NBR 16537:2024 6.7 tatil de alerta a 0,50 m da borda, com 0,25 a 0,60 m Nao s aplica
E TATIL NO PISO em plataformas de largura nos casos em geral ou 0,40 a 0,60 cm
quando em via publica? (Figura 31).
Ha sinalizagéo tatil de alerta com 0,25 ma 0,60 m de
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta largura no entorno da projegao de elementos
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 34 NBR 16537:2024 6.8 suspensos (com 0,60 a 2,10 m de altura livre sob Nao se aplica
E TATIL NO PISO suspensos eles), distando 0,60 m dessa proje¢ao? (Figuras 32
a36).
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil de alerta e B T N PO 08 o sb
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 35 NBR 16537:2024 6g |oS0adas, deforma a circundartoda a projecao sob aj s oo gpjica
A escada até o ponto onde a altura livre atinge
E TATIL NO PISO suspensos .
2,10 m? (Figura 37).
Existe sinalizagdo tatil de alerta no piso para
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta informar a localizagéo e auxiliar no posicionamento
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL ara ogicionamemo 36 NBR 16537:2024 6.9 do usuério para acionamento ou uso de elevadores, |N&o se aplica
E TATIL NO PISO P p balcdes de informagdes, bilheterias e outros
equipamentos ou servigos?
Em frente a elevadores e plataformas de elevagao
PLANILHA 10 — vertical, existe sinalizagdo tatil de alerta na largura
S2 ¢ S3|SINALIZACAO VISUAL |Sinalizacdo tatil de alerta | - 5, NBR 16537:2024 6.9.1 |d0s vaos das portas dos equipamentos, para Nao se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento > quanto a prc e ito da
botoeira, posicionada de acordo com a espessura
da alvenaria? (Figuras 38 a 41).
Existe sinalizagao tatil de alerta em frente a todos os
PLANILHA 10 — guichés de bilheterias para adequado
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL Smahzag_eu_) tatil de alerta 38 NBR 16537:2024 6.9.2 posicionamento dos usudrios, com largura de 0,25 a N&o se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento 0,60 m, comprimento de 0,75 a 1,00 m, e distante
0,25 ma 0,32 m das respectivas bilheterias? (Figura
42).
Em frente aos equipamentos de autoatendimento
PLANILHA 10 — (como maquinas automaticas de venda de produtos)
2 Sinalizagao tatil de alerta acessiveis, existe sinalizagao tatil de alerta no piso, - B
S2 e S3[SINALIZACAO VISUAL L 39 NBR 16537:2024 6.9.3 ; Nao se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento com largura de 0,25 m a 0,60 m, comprimento de
0,75 ma 1,00 m, e distante 0,25 m a 0,32 m das
respectivas bilheterias? (Figura 43).
Existe sinalizagao tatil direcional em areas de
circulagdo onde ha auséncia ou interrupgao da guia
PLANILHA 10 — Sinalizagéo tatil direcional de balizamento, indicando o caminho a ser
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 40 NBR 16537:2024 7.3.2  |percorrido e/ou seja necessaria a orientagao do Nao
E TATIL NO PISO g deslocamento da pessoa com deficiéncia visual,
desde a origem até o destino, passando pelas areas
de interesse, de usos ou de servigos?
PLANILHA 10 — Caso seja utilizada referéncia edificada para orientar
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagéo tatil direcional # NBR 16537:2024 732 pessoas c?m ‘deﬂcwénma visual, o percurso junto & Nao
E TATIL NO PISO — geral essa referéncia encontra-se completamente
desobstruido?
O projeto de tatil direcional i as
PLANILHA 10 — Sinalizacgo tatil direcional especificidades da edificagdo em analise, tais como
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 42 NBR 16537:2024 7.3.3 |fluxos, pontos de interesse, padronizagao, Nao se aplica
E TATIL NO PISO g interferéncias a evitar, entre outros, conforme
Norma?
Nos ambientes com sinalizagao tatil direcional,
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional existem informagdes redundantes (tateis e visuais,
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL _ geral 9 43 NBR 16537:2024 7.3.4 |visuais e sonoras ou tateis e sonoras) sobre a Nao se aplica
E TATIL NO PISO g origem, o percurso e o respectivo destino dessa
sinalizagéio?
Alargura e a cor da sinalizagéo tatil direcional sdo
PLANILHA 10 — sempre as mesmas, sendo que a cor contrasta
S2 & S3|SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil direcional a4 NBR 16537:2024 735 ad.equadarr’;ente com todas as cores qe PISOS . |Nao se aplica
E TATIL NO PISO — geral adjacentes? No caso de calgadas, foi feita a adogdo
de uma cor unica e de largura constante ao longo de
uma face de quadra?
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil direcional A sinalizagdo tatil de alerta que indica mudangas de
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL _ geral 9 45 NBR 16537:2024 7.3.5 |direcéo é da mesma cor da sinalizagao tatil Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 direcional?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional A largura da sinalizagao tatil direcional esta entre
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL _ geral ¢ 46 NBR 16537:2024 737 0,25 e 0,40 m ou possui pelo menos trés elementos | Nao se aplica
E TATIL NO PISO g de sinalizagéo tatil? (Figura 44)
Quando o piso de entorno nao for liso, existem
PLANILHA 10 — Sinalizaggo tatil direcional faixas laterais de piso liso (e antiderrapante), dos
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 47 NBR 16537:2024 7.3.8 |dois lados da sinalizagao tatil direcional, com, no Nao se aplica
E TATIL NO PISO g minimo, 0,60 m de largura cada, possibilitando
contraste tétil? (Figura 45)
PLANILHA 10 — Mudancas de direcio em |As mudangas de diregéo de sinalizagao tatil
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL sinalizacaim watil direcac\ona\ 48 NBR 16537:2024 7.4.2 |direcional que formam &ngulo entre 150° e 180° Nao se aplica
E TATIL NO PISO ¢ estdo configuradas conforme Norma? (Figura 46).
PLANILHA 10 — Nas mudangas de diregdo de sinalizagéo direcional
5 Mudangas de diregdo em que formam angulo entre 90° e 150°, existe area - n
S2 e S3|SINALIZACAO VISUAL | . . > _ " .~ . 49 NBR 16537:2024 743 P, . Néo se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagéo tatil direcional formada por sinalizagéo de alerta, equivalente ao
dobro da largura da direcional? (Figura 47).
Nos encontros entre trés faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizagdo tatil de alerta em area com o triplo da
2 e S3[SINALIZAGAO VIsUAL |'udancas de direggo em | 5, NBR 16537:2024 7.4.4 |?Brgura da direcional, no ultrapassando o limite de |2 ) o apjica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional largura total de até 90 cm, e com, pelo menos, um
dos lados ortogonal a uma das faixas? (Figuras 48 a
50).
Nos encontros entre quatro faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizagdo de alerta em area com o triplo da largura
S2 e S3[SINALIZAGAO VISUAL |Mudancas de diregdo em | -, NBR 16537:2024 7.45 |dadirecional, no ultrapassando o limite de largura |\ <o aplica
E TATIL NO PISO sinalizag@o tatil direcional total de até 90 cm de sinalizag&o tatil de alerta, e

com, pelo menos, um dos lados ortogonal a uma das
faixas? (Figuras 51 e 52).
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PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil direcional Quando a sinalizagao tatil direcional conduz para
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL ara es((:;adas e rampas 52 NBR 16537:2024 751 escadas e rampas, ha continuidade dessa Nao se aplica
E TATIL NO PISO P P sinalizagdo nos patamares superior e inferior?
PLANILHA 10 — Nas escadas e rampas com patamar maior que
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil direcional 53 NBR 16537:2024 752 2,10m riu quando o palamfir e'sllver em area de N&o se aplica
E TATIL NO PISO para escadas e rampas circulagéo, existe sinalizagao tatil direcional entre os
lances?
A sinalizagdo tatil direcional para escadas e rampas
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional 7536 conduz ao eixo da escada (quando a largura desta
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL ¢ d 54 NBR 16537:2024 754 for menor ou igual a 2,40 m) ou para cada corrimao | N&o se aplica
E TATIL NO PISO para escadas e rampas % lateral, afastando-se deles entre 0,60 a 0,75 m
(quando a largura for maior que 2,40 m)?
Caso exista sinalizagéo tatil direcional conduzindo
PLANILHA 10 — Sinalizagso tatil direcional ao corrimao central ou intermediario de rampas
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL ara esgadas e rampas 55 NBR 16537:2024 7.5.5 |largas, o corrimdo possui montante extra e a Nao se aplica
E TATIL NO PISO P P sinalizagdo tatil no piso esta configurada conforme
Norma? (Figura 53).
PLANILHA 10 — Sinalizagéo tatil direcional Als‘"ad"za‘;a" 'al“l' df"ec"’"g' °°|"d“2'f‘d° a cal
$2 e S3[SINALIZACAO VISUAL |para equipamentos e 56 | NBR 16537:2024 762 |Sevadores o plataiormas de slevagao verical | ngo se aplica
i ? . conduz a pelo menos um equipamento, e € continua
E TATIL NO PISO areas de atendimento . :
e padronizada em todos os pavimentos?
PLANILHA 10 - Sinalizagdo tati direcional | Snaflzagio 14 direciona) conduznd0 8
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 57 NBR 16537:2024 762 |Sievadores e plataiormas de elevagao vertica Néo se aplica
A . " encontra a sinalizagao de alerta no lado onde fica a
E TATIL NO PISO areas de atendimento . y
botoeira? (Figura 54).
A sinalizag&o tatil direcional conduzindo a bilheterias
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil direcional e balces de atendimento conduz a um destes
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 58 NBR 16537:2024 763 quando ha multiplas filas, ou a um local préximo a Nao se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento um conjunto destes, quando ha fila Gnica? (Figuras
55 e 56).
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil direcional A sinalizagao tatil direcional conduzindo a maquinas
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 59 NBR 16537:2024 7.6.4 |de autoatendimento esté alinhada com o eixo do Nao se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento equipamento? (Figura 57).
PLANILHA 10 — Em calgadas ou edificagdes novas, a sinalizagdo
i Afastamentos para . tatil direcional esta distante (a partir da borda) pelo = i
S2 e S3[SINALIZACAO VISUAL |~~~ ~ "~ 60 NBR 16537:2024 771 . Né&o se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagZo tatil direcional menos 0,60 m de paredes, pilares ou outros
objetos?
A sinalizagao tatil direcional esta distante (a partir da
PLANILHA 10 — Afastamentos para borda) pelo menos 1,20 m (recomendavel 1,50 m)
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL sinalizacdo 'é";: direcional 62 NBR 16537:2024 7.7.3  |de balcdes, bancos/assentos e outros locais com Né&o se aplica
E TATIL NO PISO ¢ aproximagéo ou permanéncia de pessoas? (Figura
59).
PLANILHA 10 — Em locais onde pode ocorrer
S2 e S3[SINALIZAGAO VISUAL | fastamentos para 63 NBR 16537:2024 7.7.3 |coneentragaolaglomeragéo de pessoas, a Néo se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional sinalizagdo tatil direcional esta posicionada de forma
a nao ser obstruida por essas pessoas?
Em calgadas, a sinalizagao tatil mantém sua
PLANILHA 10 — continuidade e linearidade ao longo de toda a faixa
S2 6 S3|SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil dlremo_nal 64 NBR 16537:2024 781 livre da calgada, em pelo menos gma frente de Nao se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias quadra ou entre locais de travessia de pedestres?
Evitando desvios desnecessarios da sinalizagao tatil
direcional ao longo da faixa livre? (Figura 60)
PLANILHA 10 — A sinalizag@o tatil direcional esté posicionada
5 Sinalizag&o tatil direcional préximo ao eixo da faixa livre da calgada, com piso - B
S2 e S3[SINALIZACAO VISUAL . 66.1 NBR 16537:2024 782 . . Né&o se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias adjacente antiderrapante e sem relevos em pelo
menos 0,60 m de largura de cada lado? (Figura 61).
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional Em calgaddes, parques e areas n@o edificadas, a
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em cal zdas e travessias 67 NBR 16537:2024 7.8.4 |sinalizagdo tatil direcional esta posicionada no eixo | N&o se aplica
E TATIL NO PISO h do fluxo de pedestres?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional Nas areas de travessia de pedestres, existe
S2 e S3|SINALIZAGAO VISUAL em cal zdas e travessias 68 NBR 16537:2024 785 sinalizagdo tatil direcional transversal a calgada? Nao se aplica
E TATIL NO PISO < (Figuras 63, 64 e 67).
Existe sinalizagdo visual e tatil nos pisos para
PLANILHA 10 — cumprir as fungdes de identificacdo de perigos, N e ED SR El ol ds
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 1 NBR 16537:2024 4.1 condug&o do deslocamento, informagao de mudanga Nao TR B Rui Rio do Fe‘:ro
E TATIL NO PISO de diregdo em percursos e marcagdo de P )
posicionamento para atividades?
Essa sinalizagéo no piso esta presente tanto em
PLANILHA 10 — X . A .
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 2 NBR 16537:2016 . |areas internas da edificagéo quanto dreas extemas | \x; so apjica
E TATIL NO PISO dentro do lote, e também no meio urbano nos
arredores do acesso ao estabelecimento?
PLANILHA 10 — A sinalizag&o tatil no piso orienta adequadamente o
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 3 NBR 16537:2024 4.4 usuario em situagdes de auséncia de informagao ou |N&o se aplica
|E TATIL NO PISO excesso de informag&o no ambiente?
PLANILHA 10 — Os pisos tateis de alerta, ou os relevos tateis de
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 4 NBR 16537:2024 | 5.2¢ 5,3 |1orta instalados diretamente no piso, 8m Néo se aplica
E TATIL NO PISO dimensionamento correto? (Tabelas 1 e 2, Figuras 1
a4).
PLANILHA 10 — Os pisos tateis direcionais, ou os relevos tateis
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 5 NBR 16537:2024 | 54¢55 g:::::’;‘s;z‘r::ﬁfiztr::;i‘??:t’)‘;?a':spe'sf :%T”as 5 |Néo se aplica
E TATIL NO PISO a8).
A sinalizagao tatil no piso possui cor suficientemente
PLANILHA 10 — contrastante com a superficie adjacente, tanto em
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 6 NBR 16537:2024 5:6:6.2 |condigao seca quanto molhada, tanto em areas Néo se aplica
E TATIL NO PISO c) e 7.2¢c)|internas quanto externas, para atender as pessoas
com baixa vis&o? (S&o indicados os contrastes
recomendados na Figura 10).
PLANILHA 10 — 6.2b) e |Asinalizagao tatil no piso apresenta relevo - n
% NBR 1 7:2024
sS4 SINALIZAGAO VISUAL Geral 7 6537:20 7.2b) |contrastante com o do piso adjacente? et @5 it
PLANILHA 10 - 6.2a)e |Os pisos tateis sdo antiderrapantes em qualquer
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 8 NBR 16537:2024 - piso antiderrap quai Néo se aplica
E TATIL NO PISO 7.2a) |condigdo, tanto em areas internas quanto externas?
PLANILHA 10 — As propriedades dos pisos tateis aparentam ser
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 9 NBR 16537:2024 6%2;‘; compativeis com o C'Cs'gr:e vida da Néo se aplica
E TATIL NO PISO 28) -
precoces de cores e texturas?
Os pisos tateis estao assentados de forma integrada
PLANILHA 10 — ao piso do ambiente, ou sobrepostos ao piso
84 [SINALIZACAO VISUAL |Geral 10 | NBR16537:2024 | 8.1e8g. |30aPado, deforma que o desnivel entre a superficie |\, oo opicq
E TATIL NO PISO do piso tatil e o restante do piso seja igual ou inferior|
a 2 mm, devendo ser chanfrado nas bordas a 45° ?
(Figuras 80 e 81).
PLANILHA 10 — Caso os pisos tateis tenham sido sobrepostos ao
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 1" NBR 16537:2024 8.2 piso acabado, a forma de fixagao escolhida Nao se aplica
E TATIL NO PISO a resisténcia ao to?
PLANILHA 10 — Caso hajam relevos tateis aplicados diretamente no
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 12 NBR 16537:2024 8.3 piso, a forma de fixagdo escolhida proporciona Nao se aplica
E TATIL NO PISO resisténcia ao arrancamento? (Figura 82).
Quando a sinalizagao tatil direcional passar por
PLANILHA 10 — baixo de portas ou portdes existentes, foi realizada
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 14 NBR 16537:2024 8.4 adequagéo da altura da porta / do portéo, ou entdo [ N&o se aplica
E TATIL NO PISO foi rebaixado o piso de forma a néo interferir em sua
abertura? (Figuras 83 e 84).
PLANILHA 10 — Quando a sinalizagao tatil possuir cortes ou
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 15 NBR 16537:2024 g.5.1 |emendas, estes foram feilos de maneira a preservar |\ g aplica
E TATIL NO PISO ao maximo a continuidade do relevo? (Figuras 85 e

lse).
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Quando for realizado corte ou emenda em piso tatil

PLANILHA 10 — de alerta, f d los da N d
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 16 NBR 16537:2024 852 |CCalera, foram seguidos os exemplos da Norma, de | n4, sq aplica
E TATIL NO PISO forma a nao cortar as pegas no alinhamento dos
relevos? (Figuras 87 e 88).
Existe sinalizagao tatil de alerta no inicio e no
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta término de todas as escadas fixas (com ou sem N e d d
S4  [SINALIZAGAO VISUAL er':ii‘f:‘u"]:%:s' Ve‘;f'c :is 17 NBR 16537:2024 6.4 |grelhas), degraus isolados, rampas fixas com Néo se aplica S:D;ﬁ: areas de escacas e rampas Nesse
E TATIL NO PISO 9 inclinagao (i) superior ou igual a 5% (i = 5%), 9 -
escadas rolantes e esteiras rolantes?
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta A sinalizagdo de alerta das escadas fixas atende aos
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |za6a0 ! . 18 NBR 16537:2024 6.4.1 |requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 11 Né&o se aplica
A em circulagdes verticais
|E TATIL NO PISO para escadas sem grelha).
PLANILHA 10 — O escoamento da agua é desviado para grelha
S4  [SINALIZACAO VISUAL Smallwzagaoutatll de _a\e_rta 19 NBR 16537:2024 6.4.2 po_sn:\ona_da foralda_area de circulagdo das escadas, Nzo se aplica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais evitando interferéncias com saltos de sapato e
bengalas de rastreamento?
PLANILHA 10 — Caso a pergunta anterior tenha resposta negativa, a
S4  [SINALIZACAO VisUAL [Snalizacdo tatil de alerta | -, NBR 16537:2024 642 |Sinalizacdo das escadas fixas comgrelha atende |\ oo aplica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais aos requisitos especificos de largura e distancia
para esse caso? (Figura 12).
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta A sinalizacéo de alerta dos degraus isolados
S4  |SINALIZAGAO VISUAL em circtﬁa Ses verticais 21 NBR 16537:2024 6.4.3 |(sequéncias de até dois degraus) atende aos Nao se aplica
E TATIL NO PISO < requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 13).
A sinalizagdo de alerta das rampas com inclinagéo i
PLANILHA 10 — 2 5% atende aos requisitos de largura e
S4  |SINALIZAGAO VISUAL Slnal‘\zacao}alll de .a\erla 22 NBR 16537:2024 6.4.4 afastamento dg declive, consld?rando que, na base N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais (parte mais baixa) da rampa, néo pode haver
afastamento entre piso tatil e rampa? (Ver Figura
14).
A sinalizacéo de alerta das escadas rolantes e
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta 6.4.5; |esteiras rolantes possui a largura adequada e esta
S4  |SINALIZAGAO VISUAL em circtﬁa Ses verticais 23 NBR 16537:2024 6.4.6e |posicionada conforme exigido, a depender da Nao se aplica
E TATIL NO PISO < 6.4.7 existéncia de uma, duas, ou nenhuma mureta
lateral? (Ver Figuras 15, 16 e 17).
Em escadas e rampas com patamar(es)
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta intermediario(s) convencional(is) e corrimaos
S4  |SINALIZAGAO VISUAL om circja 65 verticais 24 NBR 16537:2024 6.5.1 |continuos, foi constatada a inexisténcia de Nao se aplica
E TATIL NO PISO o sinalizagdo tatil de alerta nesse(s) patamar(es), uma
vez que ndo deve ser usada?
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com elemento no patamar
S4  [SINALIZACAO VisUAL |Snalizacdo tatil de alerta | - NBR 16537:2024 6.5.2a) |0ueinterrompe pelo menos um dos corrimdos, existe x5 so apjica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais sinalizagao de alerta no inicio e no final de cada
trecho? (Figura 19).
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com patamar de
S4  [SINALIZACAO VISUAL Smal}za@ao}ahl de g\erta 26 NBR 16537:2024 652b) compnmen(lo superior a 2,10 m, existe sinalizagao de N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais alerta no inicio e no final de cada trecho? (Figura
20).
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta Em escadas ou rampas cujo patamar possui
S4  |SINALIZAGAO VISUAL em circtﬁa Ses verticais 27 NBR 16537:2024 6.5.2¢c) |ci a0 adj; , existe sinalizagdo de alerta no |N&o se aplica
E TATIL NO PISO < inicio e no final de cada trecho? (Figura 21).
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil de alerta Si:alﬁ;:‘SégTé‘;zli;zs:;:rldaen?d;soheso;zis:::(;g Nao existe sinalizagao tatil do pértico do
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 28 NBR 16537:2024 6.6 G . Piso, p N&o nalizacao P
A . ite a faixa de travessia ou aeroporto até a Rua Rio do Ferro.
E TATIL NO PISO rebaixamentos . . "
perpendicularmente & linha de caminhamento?
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil de alerta :os re uisitolsddeeaII:rnirdao: czsiciczr’|arr|;nfoalende
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 29 NBR 16537:2024 6.6 ed argura & posic y Na&o se aplica
" considerando a existéncia ou ndo de rampas
E TATIL NO PISO rebaixamentos N N
complementares e canteiros? (Figuras 22 a 25).
Em rebaixamentos de calgada inclinados em relagao
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta a guia, a sinalizag&o tatil de alerta forma uma Unica
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 30 NBR 16537:2024 6.6 linha, perpendicular ao caminhamento, com Nao se aplica
E TATIL NO PISO rebaixamentos posicionamento e largura conforme Figura 26 da
Norma?
PN 0ozt i do dra T e S s
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 31 NBR 16537:2024 6.6 co:\ is0s ta’t‘eis de alerta conforme Figura 27 da Né&o se aplica
ETATILNOPISO [rebaixamentos P 9
Norma?
PLANLHATD- | Seatacota o dora Do il s s i s
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 32 NBR 16537:2024 6.6 S Nao se aplica
A . pisos tateis de alerta, de acordo com a largura do
E TATIL NO PISO rebaixamentos " y
canteiro? (Figuras 28 a 30 da Norma).
PLANILHA 10 — No limite de plataformas em geral, existe sinalizagéo
S4  |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil de alerta 33 NBR 16537:2024 6.7 tatil de alerta a 0,50 m da borda, com 0,25 a 0,60 m N&o se aplica
E TATIL NO PISO em plataformas de largura nos casos em geral ou 0,40 a 0,60 cm
quando em via publica? (Figura 31).
Ha sinalizagao tatil de alerta com 0,25 ma 0,60 m de
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta largura no entorno da projegao de elementos
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 34 NBR 16537:2024 6.8 suspensos (com 0,60 a 2,10 m de altura livre sob Nao se aplica
E TATIL NO PISO eles), distando 0,60 m dessa proje¢ao? (Figuras 32
a36).
PUNLIA IO [onaacio i dera o S Do o
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 35 NBR 16537:2024 6.8 - ¢ reundar projeg: Nao se aplica
A escada até o ponto onde a altura livre atinge
E TATIL NO PISO suspensos
2,10 m? (Figura 37).
Existe sinalizagdo tatil de alerta no piso para
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta informar a izagéo e auxiliar no i to
S4  |SINALIZAGAO VISUAL ara ogicionamenlo 36 NBR 16537:2024 6.9 do usuario para acionamento ou uso de elevadores, Nao se aplica
E TATIL NO PISO P p balcoes de informagdes, bilheterias e outros
equipamentos ou servigos?
Em frente a elevadores e plataformas de elevagao
PLANILHA 10 — vertical, existe sinalizagao tatil de alerta na largura
S4  [SINALIZACAO VisUAL |Snalizagdo tatil de alerta | - 4, NBR 16537:2024 6.g.1 |dos vaos das portas dos equipamentos, para Néo se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento orientagdo quanto & proximidade e acionamento da
botoeira, posicionada de acordo com a espessura
da alvenaria? (Figuras 38 a 41).
Existe sinalizagao tatil de alerta em frente a todos os
PLANILHA 10 — guichés de bilheterias para adequado
S4  [SINALIZACAO VISUAL Smahzag_ag tatil de alerta 38 NBR 16537:2024 6.9.2 posicionamento dos usudrios, com largura de 0,25 a Nao se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento 0,60 m, comprimento de 0,75 a 1,00 m, e distante
0,25 ma 0,32 m das respectivas bilheterias? (Figura
42).
Em frente aos equipamentos de autoatendimento
PLANILHA 10 — (como méquinas autométicas de venda de produtos)
5 Sinalizagao tatil de alerta acessiveis, existe sinalizagéo tatil de alerta no piso, F B
S4  [SINALIZACAO VISUAL L 39 NBR 16537:2024 6.9.3 Né&o se aplica
£ TATIL NO PISO para posicionamento com largura de 0,25 m a 0,60 m, comprimento de
0,75 ma 1,00 m, e distante 0,25 m a 0,32 m das
respectivas bilheterias? (Figura 43).
Existe sinalizagao tatil direcional em areas de
circulagao onde ha auséncia ou interrupgao da guia
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional de balizamento, indicando o caminho a ser
S4  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral 9 40 NBR 16537:2024 732 percorrido e/ou seja necessaria a orientagdo do Nao No local nao existe sinalizagao tatil.
E TATIL NO PISO 9 deslocamento da pessoa com deficiéncia visual,
desde a origem até o destino, passando pelas areas
de interesse, de usos ou de servicos?
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil direcional Ceasssooz:]?::r:lltiz;;g;e:ig:;d;ﬁC:g:z:)saor?u?\;f;‘ar SO SRS LIS
S4  |SINALIZAGAO VISUAL < 41 NBR 16537:2024 732 [P om ) 0P ) Nao boa parte existe cerca e gramado o que ndo
— geral essa referéncia encontra-se completamente A
E TATIL NO PISO permite a bengala longa.

desobstruido?
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O projeto de 4o tatil direcional i as
PLANILHA 10 — Sinalizacgo tatil direcional especificidades da edificagdo em andlise, tais como
S4  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 42 NBR 16537:2024 7.3.3 |fluxos, pontos de interesse, padronizagao, Nao se aplica
E TATIL NO PISO g interferéncias a evitar, entre outros, conforme
Norma?
Nos ambientes com sinalizagao tatil direcional,
PLANILHA 10 — Sinalizacao tatil direcional existem informagdes redundantes (tateis e visuais,
S4  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral 9 43 NBR 16537:2024 7.3.4 |visuais e sonoras ou tateis e sonoras) sobre a Nao se aplica
E TATIL NO PISO g origem, o percurso e o respectivo destino dessa
sinalizagéio?
Alargura e a cor da sinalizagéo tatil direcional sdo
PLANILHA 10 — sempre as mesmas, sendo que a cor contrasta
S4  [SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil direcional m NBR 16537:2024 735 ad.equadamente com todas as cores qe PISOS - |N&o se aplica
E TATIL NO PISO — geral adjacentes? No caso de calgadas, foi feita a adogdo
de uma cor unica e de largura constante ao longo de
uma face de quadra?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional A sinalizagdo tatil de alerta que indica mudangas de
S4  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral 9 45 NBR 16537:2024 7.3.5 |direcdo é da mesma cor da sinalizagao tatil Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 direcional?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional A largura da sinalizagao tatil direcional esta entre
S4  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral ¢ 46 NBR 16537:2024 737 0,25 e 0,40 m ou possui pelo menos trés elementos [ Nao se aplica
E TATIL NO PISO g de sinalizagéo tatil? (Figura 44)
Quando o piso de entorno nao for liso, existem
PLANILHA 10 — Sinalizagéo tatil direcional faixas laterais de piso liso (e antiderrapante), dos
S4  |SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 47 NBR 16537:2024 7.3.8 |dois lados da sinalizagao tatil direcional, com, no Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 minimo, 0,60 m de largura cada, possibilitando
contraste tétil? (Figura 45).
PLANILHA 10 — Mudancas de direcio em |As mudangas de diregéo de sinalizagao tatil
S4  |SINALIZAGAO VISUAL sinalizacaéo watil direcac\ona\ 48 NBR 16537:2024 7.4.2 |direcional que formam &ngulo entre 150° e 180° Nao se aplica
E TATIL NO PISO ¢ estdo configuradas conforme Norma? (Figura 46).
PLANILHA 10 — Nas mudangas de diregédo de sinalizagéo direcional
x Mudangas de diregdo em que formam angulo entre 90° e 150°, existe area - .
S4  [SINALIZACAO VISUAL | _. .~ " ..~ . 49 NBR 16537:2024 743 PR, . Né&o se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagdo tatil direcional formada por sinalizagao de alerta, equivalente ao
dobro da largura da direcional? (Figura 47).
Nos encontros entre trés faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizagdo tatil de alerta em area com o triplo da
S4  |SINALIZACAO visuaL |Mudancas de diregao em |- 5 NBR 16537:2024 7.4.4 |?Brgura da direcional, no ultrapassando o limite de |\ o aplica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional largura total de até 90 cm, e com, pelo menos, um
dos lados ortogonal a uma das faixas? (Figuras 48 a
50,
Nos encontros entre quatro faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizacdo de alerta em area com o triplo da largura
sS4 [SINALIZACAO visuaL [Mudancas de diregioem | - NBR 16537:2024 745 |dadirecional, no ultrapassando o limite de largura |\ o apfica
E TATIL NO PISO sinalizag@o tatil direcional total de até 90 cm de sinalizag&o tatil de alerta, e
com, pelo menos, um dos lados ortogonal a uma das
faixas? (Figuras 51 e 52).
PLANILHA 10 — Sinalizacao tatil direcional Quando a sinalizagao tatil direcional conduz para
S4  |SINALIZAGAO VISUAL < 52 NBR 16537:2024 7.5.1 |escadas e rampas, ha continuidade dessa Nao se aplica
P para escadas e rampas PR . e
|E TATIL NO PISO sinalizagdo nos patamares superior e inferior?
PLANILHA 10 — Nas escadas e rampas com patamar maior que
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |Sinalizacgo tatil direcional | - o NBR 16537:2024 752 |»10mouquandoo patamar estiveremédreade |\, oo aplics
E TATIL NO PISO para escadas e rampas circulagdo, existe sinalizagdo tatil direcional entre os
|lances?
A sinalizag&o tatil direcional para escadas e rampas
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional 7536 conduz ao eixo da escada (quando a largura desta
S4  |SINALIZAGAO VISUAL ara esgadas & rampas 54 NBR 16537:2024 7 54 for menor ou igual a 2,40 m) ou para cada corrimdo [ N&o se aplica
ETATLNOPISO [P P 2% ateral, afastando-se deles entre 0,60 2 0,75 m
(quando a largura for maior que 2,40 m)?
Caso exista sinalizagao tatil direcional conduzindo
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional ao corrimao central ou intermediario de rampas
S4  |SINALIZAGAO VISUAL ara es((:;adas e rampas 55 NBR 16537:2024 7.5.5 |largas, o corrimdo possui montante extra e a Nao se aplica
E TATIL NO PISO p P sinalizag@o tatil no piso esta configurada conforme
Norma? (Figura 53).
. e g A sinalizagdo tatil direcional conduzindo a
PLANILHA 10 - Sinalizagao tati direcional levadores e plataformas de elevagéo vertical
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 56 NBR 16537:2024 762 |° P N < . . Nao se aplica
A . . conduz a pelo menos um equipamento, e é continua
E TATIL NO PISO areas de atendimento . :
e padronizada em todos os pavimentos?
PLANILHA 10 - Sinalizagéo tati direcional £ Sinalleagdo 14 dreciona) conduzndoa |
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 57 NBR 16537:2024 762 > platator N Nao se aplica
. . encontra a sinalizagé@o de alerta no lado onde fica a
E TATIL NO PISO areas de atendimento . -
botoeira? (Figura 54).
A sinalizag&o tatil direcional conduzindo a bilheterias
PLANILHA 10 — Sinalizagdo tatil direcional e balcdes de atendimento conduz a um destes
S4  |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 58 NBR 16537:2024 7.6.3 |quando ha mdltiplas filas, ou a um local préximo a Nao se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento um conjunto destes, quando ha fila tnica? (Figuras
55 e 56).
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil direcional A sinalizag&o tatil direcional conduzindo a maquinas
S4  [SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 59 NBR 16537:2024 7.6.4  |de autoatendimento esta alinhada com o eixo do Na&o se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento equipamento? (Figura 57).
PLANILHA 10 — Em calgadas ou edificagdes novas, a sinalizagao
S4  [SINALIZACAO VisUAL |Afastamentos para 60 NBR 16537:2024 7.7.4 |1l direcional esta distante (a partir da borda) pelo. |\ <o apfica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional menos 0,60 m de paredes, pilares ou outros
objetos?
A sinalizag&o tatil direcional esta distante (a partir da
PLANILHA 10 — Afastamentos para borda) pelo menos 1,20 m (recomendéavel 1,50 m)
S4  [SINALIZAGAO VISUAL sinalizagdo Ia’li‘l’ direcional 62 NBR 16537:2024 7.7.3  |de balcdes, bancos/assentos e outros locais com Nao se aplica
E TATIL NO PISO < aproximagao ou permanéncia de pessoas? (Figura
PLANILHA 10 — Em locais onde pode ocorrer
S4  [SINALIZACAO visuaL |Afastamentos para 63 NBR 16537:2024 7.7.3 |concentragaolaglomeragéo de pessoas, a Néo se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional sinalizag@o tatil direcional esta posicionada de forma
a ndo ser obstruida por essas pessoas?
Em calgadas, a sinalizagao tatil mantém sua
PLANILHA 10 — continuidade e linearidade ao longo de toda a faixa
S4  [SINALIZACAO VISUAL Sinalizagao tatil dlremgnal 64 NBR 16537:2024 781 livre da calgada, em pelo menos gma frente de N&o se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias quadra ou entre locais de travessia de pedestres?
Evitando desvios desnecessarios da sinalizagao tatil
direcional ao longo da faixa livre? (Figura 60)
PLANILHA 10 — A sinalizag@o tatil direcional esté posicionada
5 Sinalizag&o tatil direcional préximo ao eixo da faixa livre da calgada, com piso - B
S4  [SINALIZACAO VISUAL . 66.1 NBR 16537:2024 782 y . Nao se aplica
£ TATIL NO PISO em calgadas e travessias adjacente antiderrapante e sem relevos em pelo
menos 0,60 m de largura de cada lado? (Figura 61).
PLANILHA 10 — Sinalizacio tatil direcional Em calgaddes, parques e areas ndo edificadas, a
S4  [SINALIZAGAO VISUAL em cal gdas e travessias 67 NBR 16537:2024 7.8.4 |sinalizagdo tatil direcional esta posicionada no eixo [ N&o se aplica
E TATIL NO PISO < do fluxo de pedestres?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional Nas éreas de travessia de pedestres, existe
S4  |SINALIZAGAO VISUAL em cal zdas e travessias 68 NBR 16537:2024 785 sinalizagdo tatil direcional transversal a calgada? Nao se aplica
E TATIL NO PISO < (Figuras 63, 64 e 67).
Existe sinalizagdo visual e tatil nos pisos para
PLANILHA 10 — cumprir as fungdes de identificacdo de perigos,
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 1 NBR 16537:2024 4.1 condugao do deslocamento, informagao de mudanga Nao Nao existe sinalizagéo tatil no trecho.
E TATIL NO PISO de direcdo em percursos e marcagao de
posicionamento para atividades?
Essa sinalizagéo no piso esta presente tanto em
PLANILHA 10 — . . e ]
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 2 NBR 16537:2016 . |dreas internas da edificagéo quanto dreas extemas | \s; g0 apjica
E TATIL NO PISO dentro do lote, e também no meio urbano nos

arredores do acesso ao estabelecimento?
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PLANILHA 10 — A sinalizaggo tatil no piso orienta adequadamente o
S5 [SINALIZAGAO VISUAL |(Geral 3 NBR 16537:2024 4.4 usudrio em situagdes de auséncia de informagéo ou |N&o se aplica
E TATIL NO PISO excesso de informacé&o no ambiente?
PLANILHA 10 — Os pisos tateis de alerta, ou os relevos tateis de
S5 [SINALIZAGAO VISUAL |Geral 4 NBR 16537:2024 | 5253 z:ﬁ;i;‘j:“’::::ﬁodgj:f;;“gxj':;t:'; Figuras 1 | NO se apiica
E TATIL NO PISO a4).
PLANILHA 10 — Os pisos tateis direcionais, ou os relevos tateis
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 5 NBR 16537:2024 | 5.4 5.5 |direcionais instalados d"e;ame"'e no piso, ém Néo se aplica
E TATIL NO PISO dimensionamento correto? (Tabelas 3 e 4, Figuras 5
a8).
A sinalizag&o tatil no piso possui cor suficientemente
PLANILHA 10 contrastante com a superficie adjacente, tanto em
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 6 NBR 16537:2024 | 9662 |condicdo seca quanto molhada, tanto emareas s g6 gpjica
E TATIL NO PISO ) e 7.2 c)|internas quanto externas, para atender as pessoas
com baixa vis&o? (S&o indicados os contrastes
recomendados na Figura 10).
PLANILHA 10 — g 6.2b)e [Asinalizagdo tatil no piso apresenta relevo ~ .
S5 |sinaLizacAo visuaL | ’ NBR 16537:2024 7.2b) |contrastante com o do piso adjacente? Ndolselaplica
PLANILHA 10 - 6.2a) Os pisos tateis s&o antiderrapantes em qualquer
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 8 NBR 16537:2024 am Conzicéo oo o Grons quang a7 | Nao se aplica
|E TATIL NO PISO ) . )
PLANILHA 10 — As propriedades dos pisos tateis aparentam ser
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 9 NBR 16537:2024 | %22) € |compativels com o ciclo de vida da N&o se aplica
E TATIL NO PISO 22) sem ap
precoces de cores e texturas?
Os pisos tateis estao assentados de forma integrada
PLANILHA 10 — ao piso do ambiente, ou sobrepostos ao piso
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 10 NBR 16537:2024 | 8.1 e 8.2 |20ebado, de forma que o desnivel entre a superficie |\ oo opjicn
E TATIL NO PISO do piso tatil e o restante do piso seja igual ou inferior|
a 2 mm, devendo ser chanfrado nas bordas a 45° ?
(Figuras 80 e 81).
PLANILHA 10 — Caso os pisos tateis tenham sido sobrepostos ao
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral " NBR 16537:2024 8.2 piso acabado, a forma de fixagdo escolhida Nao se aplica
E TATIL NO PISO proporciona resisténcia ao arrancamento?
PLANILHA 10 — Caso hajam relevos tateis aplicados diretamente no
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 12 NBR 16537:2024 8.3 piso, aforma de fixagao escolhida proporciona Nao se aplica
E TATIL NO PISO resisténcia ao arrancamento? (Figura 82).
Quando a sinalizagao tatil direcional passar por
PLANILHA 10 — baixo de portas ou portdes existentes, foi realizada
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 14 NBR 16537:2024 8.4 adequagéo da altura da porta / do portéo, ou entdo [Nao se aplica
E TATIL NO PISO foi rebaixado o piso de forma a n&o interferir em sua
abertura? (Figuras 83 e 84).
PLANILHA 10 — Quando a sinalizag&o tatil possuir cortes ou
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 15 |  NBR16537:2024 g1 [omendas, estes foram feitos de maneira a presenvar |\, og pic
E TATIL NO PISO ao maximo a continuidade do relevo? (Figuras 85 e
PLANILHA 10 — Quando for realizado corte ou emenda em piso tatil
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |Geral 16 NBR 16537:2024 g5 |dealerta foram seguidos os exemplos da Norma, de| \i2 <o aplica
E TATIL NO PISO forma a nao cortar as pegas no alinhamento dos
relevos? (Figuras 87 e 88).
Existe sinalizagdo tatil de alerta no inicio e no
PLANILHA 10 — " e término de todas as escadas fixas (com ou sem
x Sinalizagdo tatil de alerta y . ~ . - . PP
S5 [SINALIZACAO VISUAL em circulacses verticais 17 NBR 16537:2024 6.4 grelhas), degraus isolados, rampas fixas com Nao se aplica |Nao existe sinalizagao tatil em todo o trecho.
E TATIL NO PISO 9 inclinagao (i) superior ou igual a 5% (i 2 5%),
escadas rolantes e esteiras rolantes?
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta A sinalizagéo de alerta das escadas fixas atende aos
S5 |SINALIZAGAO VISUAL em circja Ses verticais 18 NBR 16537:2024 6.4.1 requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 11 Nao se aplica
|E TATIL NO PISO < para escadas sem grelha).
PLANILHA 10 — O escoamento da agua é desviado para grelha
S5 [SINALIZACAO VISUAL Smallwzagao}ahl de _a\e_rta 19 NBR 16537:2024 6.4.2 po_sn:\ona_da foralda_érea de circulagao das escadas, N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais evitando interferéncias com saltos de sapato e
bengalas de rastreamento?
PLANILHA 10 — Caso a pergunta anterior tenha resposta negativa, a
S5 |SINALIZACAO VisuaL |Sinalizacéo tatil de alerta | -, NBR 16537:2024 642 |Sinalizacdo das escadas fixas comgreha atende |2 oo apjica
E TATIL NO PISO em circulagbes verticais aos requisitos especificos de largura e distancia
para esse caso? (Figura 12).
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta A sinalizagéo de alerta dos degraus isolados
S5 |SINALIZAGAO VISUAL om circulacses verticais 21 NBR 16537:2024 6.4.3 |(sequéncias de até dois degraus) atende aos Nao se aplica
E TATIL NO PISO M requisitos de largura e distancia? (Ver Figura 13).
A sinalizagéo de alerta das rampas com inclinagao i
PLANILHA 10 — 2 5% atende aos requisitos de largura e
S5 [SINALIZACAO VISUAL Smallwzagao}ahl de _a\e_rta 2 NBR 16537:2024 6.4.4 afastamento do declive, con5|d~erando que, na base N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais (parte mais baixa) da rampa, nao pode haver
afastamento entre piso tatil e rampa? (Ver Figura
14).
A sinalizagéo de alerta das escadas rolantes e
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta 6.4.5; |esteiras rolantes possui a largura adequada e esta
S5 |SINALIZAGAO VISUAL em circucla Ses verticais 23 NBR 16537:2024 6.4.6 e |posicionada conforme exigido, a depender da Nao se aplica
E TATIL NO PISO < 6.4.7 isténcia de uma, duas, ou nenhuma mureta
lateral? (Ver Figuras 15, 16 e 17).
Em escadas e rampas com patamar(es)
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil de alerta intermediario(s) convencional(is) e corrimaos
S5 |SINALIZAGAO VISUAL om circja 05 verticais 24 NBR 16537:2024 6.5.1 |continuos, foi constatada a inexisténcia de Nao se aplica
E TATIL NO PISO ¢ sinalizag3o tatil de alerta nesse(s) patamar(es), uma
vez que ndo deve ser usada?
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com elemento no patamar
S5 |SINALIZACAO VISUAL |Sinalizacdotéfilde alerta | 55| \pg 16537:0024 | 65.2) |9US INerToMPe pelo menos um dos cormimios, existe |z, s apjica
E TATIL NO PISO em circulagdes verticais sinalizagdo de alerta no inicio e no final de cada
trecho? (Figura 19).
PLANILHA 10 — Em escadas ou rampas com patamar de
S5 [SINALIZACAO VISUAL Slnallwza(;aohtahl de fa\e‘rta 26 NBR 16537:2024 652b) compnmen(lo superior a 2,10 m, existe sinalizagao de N&o se aplica
E TATIL NO PISO em circulagoes verticais alerta no inicio e no final de cada trecho? (Figura
20)
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil de alerta Em escadas ou rampas cujo patamar possui
S5 |SINALIZAGAO VISUAL em circja Ses verticais 27 NBR 16537:2024 6.5.2¢c) |ci & , existe sinalizagao de alerta no |N&o se aplica
E TATIL NO PISO ¢ inicio e no final de cada trecho? (Figura 21).
PLANILHA 10 - Sinalizagao tatil de alerta gf‘;ﬁ:isf ;;T‘é:szl':rzfnzed‘e:;’esog‘;iss::;“a
S5 [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 28 NBR 16537:2024 6.6 N R P N P Nao Nao existe sinalizagéo tatil em todo o trecho.
. paralelamente a faixa de travessia ou
E TATIL NO PISO rebaixamentos " L .
perpendicularmente & linha de caminhamento?
PLANILHA 10 - Sinalizagéo tati de alerta 1alizagao de alrta dos rebanamentos atende
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 29 NBR 16537:2024 6.6  |A0Srequisitos delargura e posicionamento, Néo se aplica
A . considerando a existéncia ou ndo de rampas
E TATIL NO PISO rebaixamentos . N
complementares e canteiros? (Figuras 22 a 25).
Em rebaixamentos de calgada inclinados em relagéo
PLANILHA 10 — Sinalizagéo tatil de alerta a guia, a sinalizaggo tatil de alerta forma uma Unica
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 30 NBR 16537:2024 6.6 linha, perpendicular ao caminhamento, com Nao se aplica
E TATIL NO PISO rebaixamentos posicionamento e largura conforme Figura 26 da
Norma?
PLANLHATO- 1 |Saliacéo it doalerta e pedestos, oo et coniamente anatsades
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 31 NBR 16537:2024 6.6 pec l'l' is de alert f Fi 274d Néo se aplica
E TATIL NO PISO rebaixamentos com pisos tateis de alerta conforme Figura 27 da
Norma?
PLANIA O sz g dne Quao vt s s o e e
S5 [SINALIZAGAO VISUAL |em travessias e 32 NBR 16537:2024 6.6 Nao se aplica

E TATIL NO PISO

rebaixamentos

pisos tateis de alerta, de acordo com a largura do
canteiro? (Figuras 28 a 30 da Norma).
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PLANILHA 10 No limite de plataformas em geral, existe sinalizagao
S5 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagdo tatil de alerta 33 NBR 16537:2024 6.7 tatil de alerta a 0,50 m da borda, com 0,25 a 0,60 m N3o se aplica
E TATIL NO PISO em plataformas de largura nos casos em geral ou 0,40 a 0,60 cm
quando em via publica? (Figura 31).
Ha sinalizag&o tatil de alerta com 0,25 ma 0,60 m de
PLANILHA 10 — Sinalizagao tatil de alerta largura no entorno da projegao de elementos
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |para elementos 34 NBR 16537:2024 6.8 suspensos (com 0,60 a 2,10 m de altura livre sob N&o se aplica
E TATIL NO PISO Suspensos eles), distando 0,60 m dessa projegao? (Figuras 32
a 36).
PN 10~ Soalmnta o dora e e o
S5 |SINALIZAGAO VISUAL  |para elementos 35 | NBR16537:2024 6.8 < projec Nao se aplica
escada até o ponto onde a altura livre atinge
E TATIL NO PISO suspensos !
2,10 m? (Figura 37).
Existe sinalizagao tatil de alerta no piso para
PLANILHA 10 — Sinalizacio tatil de alerta informar a izag&o e auxiliar no i to
S5 |SINALIZAGAO VISUAL ara ogicionamento 36 NBR 16537:2024 6.9 do usudrio para acionamento ou uso de elevadores, |N&o se aplica
E TATIL NO PISO parap balcoes de informagoes, bilheterias e outros
equipamentos ou servigos?
Em frente a elevadores e plataformas de elevagao
PLANILHA 10 — vertical, existe sinalizagao tatil de alerta na largura
S5 |SINALIZACAO VisuaL |Sinalizagéo tatil de alerta | - 5, NBR 16537:2024 6.9.1 |d0s vaos das portas dos equipamentos, para Nzo se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento quanto a e to da
botoeira, posicionada de acordo com a espessura
da alvenaria? (Figuras 38 a 41).
Existe sinalizagdo tatil de alerta em frente a todos os
PLANILHA 10 — guichés de bilheterias para adequado
S5 |SINALIZAGAO VISUAL Slnal\za(;.ac.) tatil de alerta 38 NBR 16537:2024 6.9.2 posicionamento dos usuarios, com largura de 0,25 a Nao se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento 0,60 m, comprimento de 0,75 a 1,00 m, e distante
0,25 m a 0,32 m das respectivas bilheterias? (Figura
42).
Em frente aos equipamentos de autoatendimento
PLANILHA 10 — (como maquinas autométicas de venda de produtos)
5 Sinalizagéo tatil de alerta acessiveis, existe sinalizagéo tétil de alerta no piso, - B
S5 |SINALIZACAO VISUAL - 39 NBR 16537:2024 6.9.3 . Né&o se aplica
E TATIL NO PISO para posicionamento com largura de 0,25 ma 0,60 m, comprimento de
0,75 ma 1,00 m, e distante 0,25 m a 0,32 mdas
respectivas bilheterias? (Figura 43).
Existe sinalizagdo tatil direcional em areas de
circulagao onde ha auséncia ou interrupgao da guia
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional de balizamento, indicando o caminho a ser
S5 |SINALIZAGAO VISUAL _ geral ¢ 40 NBR 16537:2024 732 percorrido e/ou seja necessaria a orientagdo do Nao
E TATIL NO PISO g deslocamento da pessoa com deficiéncia visual,
desde a origem até o destino, passando pelas areas
de interesse, de usos ou de servicos?
PLANILHA 10 — Caso seja utilizada referéncia edificada para orientar
S5 [SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil direcional M NBR 16537:2024 732 pessoas c?m Fjellc\encla visual, o percurso junto a Nao
E TATIL NO PISO — geral essa referéncia encontra-se completamente
desobstruido?
O projeto de si tatil direcional i as
PLANILHA 10 — Sinalizaco tatil direcional especificidades da edificagdo em andlise, tais como
S5 |SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 42 NBR 16537:2024 7.3.3 |fluxos, pontos de interesse, padronizagao, Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 interferéncias a evitar, entre outros, conforme
Norma?
Nos ambientes com sinalizagao tatil direcional,
PLANILHA 10 — Sinalizacso tatil direcional existem informagoes redundantes (tateis e visuais,
S5 |SINALIZACAO VISUAL |~ oral < 43 NBR 16537:2024 7.3.4 |visuais e sonoras ou tateis e sonoras) sobre a Né&o se aplica
E TATIL NO PISO g origem, o percurso e o respectivo destino dessa
sinalizagao?
A largura e a cor da sinalizagdo tatil direcional sao
PLANILHA 10 — sempre as mesmas, sendo que a cor contrasta
S5 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil direcional m NBR 16537:2024 735 adgquadargenie com todas as cores Qe PISOS . |Nao se aplica
E TATIL NO PISO — geral adjacentes? No caso de calgadas, foi feita a adogao
de uma cor unica e de largura constante ao longo de
uma face de quadra?
PLANILHA 10 — Sinalizacéo tatil direcional A sinalizagdo tatil de alerta que indica mudangas de
S5 |SINALIZAGAO VISUAL _ geral ¢ 45 NBR 16537:2024 735 diregao é da mesma cor da sinalizagao tatil Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 direcional?
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional A largura da sinalizagao tatil direcional esta entre
S5 |SINALIZAGAO VISUAL _ geral ¢ 46 NBR 16537:2024 737 0,25 e 0,40 m ou possui pelo menos trés elementos |N&o se aplica
E TATIL NO PISO g de sinalizagéo tatil? (Figura 44)
Quando o piso de entorno nao for liso, existem
PLANILHA 10 — Sinalizacdo tatil direcional faixas laterais de piso liso (e antiderrapante), dos
S5 |SINALIZAGAO VISUAL _ geral < 47 NBR 16537:2024 7.3.8 |dois lados da sinalizagao tatil direcional, com, no Nao se aplica
E TATIL NO PISO 9 minimo, 0,60 m de largura cada, possibilitando
contraste tatil? (Figura 45).
PLANILHA 10 — Mudancas de direcio em |As mudangas de diregéo de sinalizagao tatil
S5 |SINALIZAGAO VISUAL sinalizagailc atil dinegac\ona\ 48 NBR 16537:2024 7.4.2 |direcional que formam angulo entre 150° e 180° Nao se aplica
E TATIL NO PISO ¢ estdo configuradas conforme Norma? (Figura 46).
PLANILHA 10 — Nas mudangas de diregdo de sinalizagéo direcional
5 Mudangas de diregédo em que formam angulo entre 90° e 150°, existe area - B
S5 [SINALIZACAOVISUAL |_. .~ " " . 49 NBR 16537:2024 743 P, . Né&o se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagéo tatil direcional formada por sinalizagéo de alerta, equivalente ao
dobro da largura da direcional? (Figura 47).
Nos encontros entre trés faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizagdo tatil de alerta em area com o triplo da
S5 |SINALIZACAO VisuaL |Mudancas de diregao em | - 5 NBR 16537:2024 7.4.4 |?@roura da direcional, no ultrapassando o limite de |2 o apjica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional largura total de até 90 cm, e com, pelo menos, um
dos lados ortogonal a uma das faixas? (Figuras 48 a
50).
Nos encontros entre quatro faixas direcionais, ha
PLANILHA 10 — sinalizagdo de alerta em area com o triplo da largura
S5 [SINALIZACAO VisuaL [Mudancas de direggoem | - NBR 16537:2024 745 |0adirecional, no ultrapassando o limite de largura |2 o aplica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional total de até 90 cm de sinalizagdo tatil de alerta, e
com, pelo menos, um dos lados ortogonal a uma das
faixas? (Figuras 51 e 52).
PLANILHA 10 — Sinalizacao tatil direcional Quando a sinalizagao tatil direcional conduz para
S5  [SINALIZAGAO VISUAL N 52 NBR 16537:2024 7.5.1 |escadas e rampas, ha continuidade dessa Né&o se aplica
f para escadas e rampas AR . PP
|E TATIL NO PISO sinalizac&o nos patamares superior e inferior?
PLANILHA 10 — Nas escadas e rampas com patamar maior que
S5 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizag&o tatil direcional 53 NBR 16537:2024 752 2,10m ou quando o pgtam?r e§||ve_r em area de Nao se aplica
E TATIL NO PISO para escadas e rampas circulagéo, existe sinalizagéo tatil direcional entre os
[lances?
A sinalizagao tatil direcional para escadas e rampas
PLANILHA 10 — Sinalizacio tatil direcional 7536 conduz ao eixo da escada (quando a largura desta
S5 |SINALIZAGAO VISUAL - ¢ d ram NBR 16537:2024 754 for menor ou igual a 2,40 m) ou para cada corrimdo | N&o se aplica
E TATIL NO PISO para escadas e rampas lateral, afastando-se deles entre 0,60 a 0,75 m
(quando a largura for maior que 2,40 m)?
Caso exista sinalizag&o tatil direcional conduzindo
PLANILHA 10 — Sinalizaggo tatil direcional ao corrimé&o central ou intermediério de rampas
S5  [SINALIZAGAO VISUAL ara esgadas e rampas 55 NBR 16537:2024 7.5.5 |largas, o corrimdo possui montante extra e a Nao se aplica
E TATIL NO PISO P P sinalizag&o tatil no piso esta configurada conforme
Norma? (Figura 53).
" e A sinalizag&o tatil direcional conduzindo a
PLANILHA 10 - Sinalizagdo tati direcional elevadores e plataformas de elevagéo vertical
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 56 NBR 16537:2024 762 P elevag: @ |Ngo se aplica
i 2 . conduz a pelo menos um equipamento, e € continua
E TATIL NO PISO areas de atendimento . .
e padronizada em todos os pavimentos?
PLANILHA 10 - Sinalizagao tati direcional o oo 0 8 el
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 57 NBR 16537:2024 762 v > platafor vagao vertl Nao se aplica
A . . encontra a sinalizagao de alerta no lado onde fica a
E TATIL NO PISO areas de atendimento " -
botoeira? (Figura 54).
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A sinalizagao tatil direcional conduzindo a bilheterias
PLANILHA 10 — Sinalizaggo tatil direcional e balcdes de atendimento conduz a um destes
S5 [SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 58 NBR 16537:2024 7.6.3 |quando ha mltiplas filas, ou a um local préximo a Nao se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento um conjunto destes, quando hé fila tnica? (Figuras
55 e 56).
PLANILHA 10 — Sinalizag&o tatil direcional A sinalizagao tatil direcional conduzindo a méaquinas
S5 |SINALIZAGAO VISUAL |para equipamentos e 59 NBR 16537:2024 7.6.4 |de autoatendimento esta alinhada com o eixo do Né&o se aplica
E TATIL NO PISO areas de atendimento equipamento? (Figura 57).
PLANILHA 10 — Em calca.das ou efiiﬁ‘cag:()es novas, a sinalizagdo
S5 |SINALIZAGAO VisuaL |Afastamentos para 60 | NBR16537:2024 7.7.4 |tatil direcional esta distante (a partir da borda) pelo |\, oo pjica
E TATIL NO PISO sinalizagdo tatil direcional mgnos 0,60 m de paredes, pilares ou outros
objetos?
A sinalizagdo tatil direcional esta distante (a partir da
PLANILHA 1_0 - Afastamentos para borda) pelo menos 1,20 m (recomendavel 1,50 m)
S5 [SINALIZACAO VISUAL | . lizaco tatil direcional 62 NBR 16537:2024 773 de balcdes, bancos/assentos e outros locais com Néo se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagao aproximagao ou permanéncia de pessoas? (Figura
59).
PLANILHA 10 — Em locais opde pode ocojrer
S5 |SINALIZAGAO VisUAL |fastamentos para 63 NBR 16537:2024 7.73 |conceniragaolaglomeragio de pessoas, a Néo se aplica
E TATIL NO PISO sinalizagao tatil direcional sinalizagao tatil direcional esta posicionada de forma
a ndo ser obstruida por essas pessoas?
Em calgadas, a sinalizagao tatil mantém sua
PLANILHA 10 — o §untinuwdade e linearidade ao longo de toda a faixa
S5 |SINALIZACAO VISUAL Sinalizagéo tatil dlreclgnal 64 NBR 165372024 781 livre da calgada, em pelo menos uma frente de Nio se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias quadra ou entre locais de travessia de pedestres?
Evitando desvios desnecessarios da sinalizagao tatil
direcional ao longo da faixa livre? (Figura 60)
PLANILHA 10 — . o Agr?alizagéo.la'twl direpional esta posicionada
S5 |SINALIZACAO VISUAL Sinalizagao tatil d|rec|qnal 66.1 NBR 16537:2024 782 prgx|mo ao e|>.<o da faixa livre da calgada, com piso Néio se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias adjacente antiderrapante e sem relevos em pelo
menos 0,60 m de largura de cada lado? (Figura 61).
PLANILHA 10 - Sinalizagdo tatil direcional Em calgaddes, parques e areas néo edificadas, a
S5 SINALIZACAO VISUAL em calgadas e fravessias 67 NBR 16537:2024 7.8.4 |sinalizagao tatil direcional esta posicionada no eixo [N&o se aplica
E TATIL NO PISO do fluxo de pedestres?
PLANILHA 10 - Sinalizagdio téil direcional Nas areas de travessia de pedestres, existe
S5 SINALIZAQAO VISUAL em calgadas e travessias 68 NBR 16537:2024 7.8.5 |sinalizag&o tatil direcional transversal & calgada? Nao se aplica
E TATIL NO PISO (Figuras 63, 64 e 67).
PLANILHA 10 — . o Nas .a'reaAs de' pegestres com foco semafdrico, a
S5 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizaggo tatil dlrecpnal 68.1 NBR 16537:2024 785 S{nallz".s(;ac tatil d}lrecwonal transversal almh'a.da ao Nao se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias dispositivo de acionamento do foco semaférico?
(Figuras 67 e 68).
Quando nao houver foco semaférico ou quando o
PLANILHA 10 - Sinalizagéo tail direcional foco semaforico n&o for acionavel pelo pedestre, a
85 |SINALIZACAO VISUAL em calgadas e travessias 69 NBR 16537:2024 7.8.5 |sinalizag&o tatil direcional no piso esta direcionada | N&o se aplica
E TATIL NO PISO para o eixo do rebaixamento da calgada ou da faixa
de travessia elevada? (Figuras 69 a 71).
PLANILHA 10 - Sinalizagéio tétil direcional Caso existam trechos de calgada formando “ilhas”
S5 SINALIZAQAO VISUAL em calgadas e travessias 7 NBR 16537:2024 7.8.6 |de travessia, essas travessias estdo interligadas por [ Nao se aplica
|E TATIL NO PISO sinalizag&o tatil direcional? (Figura 72).
PLANILHA 10 — ) e Em locais de embarque e pontos de parada de
S5 |SINALIZAGAO VISUAL Sinalizagao tatil dlreclqnal 72 NBR 16537:2024 787 o6nibus, existe slna!lzagao (at»ll d.lreclonal ) Nao se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias transversalmente a calgada indicando esses locais,
conforme Norma? (Figuras 73 e 74).
PLANILHA 10 — . o Existe ;inaliza;éo tatil direcional nas fajxas L?Ie
S5 SINALIZA(;AO VISUAL Sinalizagao tatil dlrecl(?nal 73 NBR 16537:2024 788 travessia de pedestres, elevadas ou néo, onen.tando Nao se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias o deslocamento entre uma calgada e outra? (Figuras
75 76).
Caso a via possua vagas de estacionamento
posicionadas a 45° ou paralelas ao leito carrogavel,
PLANILHA 10 - Sinalizagéio tétil direcional esta possui alargamento da calgada, em um ou em
S5  [SINALIZAGAO VISUAL . 74 NBR 16537:2024 7.8.9 |ambos os lados da travessia, proximo as esquinas | N&o se aplica
E TATIL NO PISO em calgadas e travessias ou em meio de quadra,
com faixa elevada ou rebaixamento de
calgada?(Figuras 77 a 79)
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APENDICE M - VERIFICACAO DOS CRITERIOS DO MANUAL MBST -
INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA DO CONTRAN

Os resultados da Lista de Checagem de Infraestrutura Cicloviaria estdo descritos na

Tabela M.1, que sintetizam os niveis de conformidade dos critérios avaliados.

Tabela M.1 — Resultados de cada segmento

Respostas N&o Percentual do
Segmento  Conformidade ) - Total "y comprimento do
Sim Nao aplicavel
segmento

S1 59% 22 15 37 12 11,42
S2e S3 55% 17 14 31 18 30,77
S4A e S4B 66% 23 12 35 14 46,38
S5 69% 22 10 32 17 11,42

Fonte: A autora (2026)

Tabela M.2 — Resultados de cada item analisado

. % Na Si Tota Nao se
Item analisado : .
Conformidade o m I aplica
(a) Caracteristicas Geométricas e Projeto 83,8% 6 31 37 11
(b) Pavimentacao e superficie de rolamento 87,5% 3 21 24
(c) lluminagao publica 66,7% 2 4 6
(d) Sinalizacao horizontal e vertical 42,3% 30 22 52 6
(e) Dispositivos auxiliares e seguranga 14,3% 6 1 7 1
(f) Sinalizagcédo semafarica 0 16
(g) Acessibilidade e convivéncia com 80.0% 1 4 5 15
pedestres
(h) Equipamentos de apoio ao ciclista 25,0% 3 1 4 12
Total Geral 62,2% 51 84 135 61

Fonte: A autora (2026)

Em seguida, apresenta-se a planilha completa com todos os dados detalhados da
avaliagao, visando assegurar a transparéncia e rastreabilidade das informagdes.
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Lista de Checagem de Infraestrutura cicloviaria
(Baseada no MBST — Volume VIII — Sinalizag&o Cicloviaria, CONTRAN, 2022)

Descrigédo da edificagdo ou Aeroporto de Joinville - Lauro Carneiro de Loyola S1| Frente aeroporto
Enderego: Av Santos Dumont, 9000 - Aventureiro S2 e 83| Acesso aeroporto do pértico ao TPS
F It Débora Angelica Tavares Difon S4| Av Santos Dumont
Coor a Carolina Stolf Silveira S5| Rua Rio do Ferro
Iltem do A . e
Segm (Item | 1d Manual - Secédo Itens a Conferir Respostas Coment. e Justificativas
S$1_|(a) Caracteristicas Geométricas e Projeto
(a) Caracteristicas N . s . - n A ciclofaixa € unidirecional, situada ao lado
S1 Geométricas 6 Projeto 1 Item 2 |Caracteristicas gerais |[Existe infraestrutura cicloviaria no local? R G A G oA A R G TS
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | A via ciclavel ndo possui trechos interrompidos, com becos, taludes, . . A N
S1 e . 2 Item 2 5 e A ciclofaixa nesse trecho é continua.
Geométricas e Projeto seguranca cruzamentos perigosos ou sem boa visibilidade?
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - |Existe conexdo clara entre trechos sucessivos da malha cicloviaria A via ciclavel conecta essa via a faixa viaria
S1 . . 3 Item 2 . N
Geométricas e Projeto conectividade analisada? do muni b
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | Existe continuidade em cruzamentos, pontes, rotatérias e areas de trafego Sim, apesar da sinalizagéo horizontal
S1 e . 4 Item 2 L M n n 3 e
Geométricas e Projeto conectividade intenso com guias rebaixadas? desgastada, possui continuidade.
S1 (a) Caryat_:tens(lcas_ 5 Item 2 Dlretrlzesn de projeto - | Existe bicicletarios e paracl_clos préximos do local analisado para integracédo 0 local possui um bicicletério.
Geométricas e Projeto integracdo do modal [com outros modos ou modais?
(a) Caracteristicas Caracteristicas A largura da ciclovia/ciclofaixa atende as normas especificas Tabela 4.1, A via tem no minimo 1 metro de largura em
S1 N . 6 | Item3.2 - 3 5 - P o) - 2
Geométricas e Projeto geométricas e projeto [considerando volume e suas caracteristica se é unidirecional ou bidirecional? toda a extensdo conforme prevé a Tabela
(a) Caracteristicas Cafa?‘e”s"”? Existe faixa de seguranga lateral com distancia = 0,50 m (ideal = 0,60 m) O local ndo apresenta distancia entre a
S1 N . 7 | ltem 3.2 |geométricas e projeto ik ) ) Nao 3 . . N
Geométricas e Projeto - entre a via ciclavel e o fluxo motorizado, conforme Figura 4.2? ciclofaixa e a via de motorizados.
- Separacéo e
i Caracteristicas Fm A a a n n
S1 @ Cal:at‘:lensncas‘ 8 | ltem 3.2 |geométricas e projeto Quando n?o © posslyel a \mplantapao Calichalcaleduanaie o Nao Nao existe implantagéo de gradil.
Geométricas e Projeto _ implantagéo de gradil conforme Figura 4.5?
- Separacéo e
(a) Caracteristicas Ca,'a?‘e”s"”? Existe distancia adequada quando ha estacionamento paralelo (= 0,80 m - 0 i [ ;
S1 o . 9 | ltem 3.2 |geométricas e projeto " Nao se aplica [Nao ha estacionamento paralelo.
Geométricas e Projeto _ para abertura de portas) conforme demonstrado na Figura 4.6?
- Separacéo e
s1 (a) Cal:at‘:tenstlcas‘ 10| Item 3.4 Cara;(ensucag As inclinagoes e co.mplj|r1'|'en!os das rampas estdo dentro dos limites Todo o trecho analisado possui terreno plano.
Geométricas e Projeto geométricas e projeto [recomendados na via ciclavel conforme Tabela 4.3?
(a) Caracteristicas Caracteristicas A solugdo adotada para o projeto cicloviario é coerente com o tipo de via Via local com velocidade de 20km/h =>
S1 e . " Iltem 2 - 3 - N " N
Geométricas e Projeto geométricas e projeto |(local, arterial, rodovia) tabela 3.1? Ciclofaixa
(a) Caracteristicas Caracteristicas Existem dispositivos que forgam redugéo de velocidade de veiculos quando « . |Trecho analisado nao possui areas de conflito
S1 N . 12| ltem2 - 3 . . N&o se aplica .
Geométricas e Projeto geométricas e projeto |existe areas de conflito? nesse trecho da via com grande fluxo de
S$1 _|(b) Pavimentag&o e su de rolamento
(b) Pavimentag&o e Pavimentag@o e  |A via ciclavel foi construida livre de desniveis bruscos, degraus, obstaculos
S1 . Item 3.5 - N
superficie de rolamento superficie de ou descontinuidades?
(b) Pavimentag&o e Pavimentagdo e  |A via ciclavel esta livre de trincas, sem erosao, infiltragao, remendos ou O pavimento nesse trecho esta livre de
S1 . 14 | ltem 3.5 o p D 3 a p p 5
superficie de rolamento superficie de raizes elevando ou rebaixando o pavimento? trincas, sem erosdo ou raizes desnivelando o
(b) Pavimentagéo e Pavimentagéo e A via ciclavel foi construida com superficie adequada de aderéncia Foi construida em pavimento nédo trepidante
S1 . 15| ltem 3.5 . N
superficie de rolamento superficie de pneu—pavimento conforme manual? (asfalto).
S1 (b) Paylmenta(;ao e 16| Item 3.5 Pawmerjta.lcao € |A via ciclavel possui drenagem adequada, sem aciimulo de agua? B obs.ervado Gl S 2583
superficie de rolamento superficie de trecho avaliado.
(b) Pavimentagéo e Pavimentagdo e
S1 . 17| ltem3 superficie de A via ciclavel possui vegetagé@o podada (sem invadir pista)? A ciclofaixa nesse trecho esta livre de mato.
superficie de rolamento
rolamento -
(b) Pavimentagao e Pavimer}!e?géo N s - . . Esse trecho néo apresentava pavimento com
S1 . 18| Item3 superficie de A via ciclavel possui limpeza regular (sem areia, pedras, vidros, folhas etc.)? o B ~
superficie de rolamento rolamento areia, vidros e folhas durante a inspegéo.
81 |(c) lluminagéo publica
P, e A via ciclavel ao longo de toda a extensao possui iluminagéo publica no nivel YN Tty r T
S1 |(c) lluminagao publica 19| Item 3.7 lluminag&o publica o g A on 5 Existe iluminagdo publica no trecho.
do ciclista, que garanta boa visibilidade pelos demais usuérios da via?
St |(c) lluminagéo publica 20| Item3.7 Iluminagdo publica Ha iluminagao .publlca adequada em travessias cicloviarias, interseces e [e] IOC§I € bem iluminado na entr?da do
areas de conflito com outros modos de transporte? estacionamento de longa duracéo.
S$1 |(d) Sinalizacéo horizontal e vertical
S1 (d) $|na||zag:ao harzontale 21 Item 4 Sinalizagao vertical |A via ciclavel possui sinalizagao vertical estao instaladas conforme item 4.1? Nao Nao ha. El=tzzccheitcalienlidcazalte
vertical ciclofaixa.
s1 (d) §|na||mgao horizontal e 2| Itema Sinalizagéio vertical As placas de sinalizagao vertical estdo |ns§aladas com dimensoes Ndo Nao hg sinalizagao vertical com indicagéo de
vertical adequadas das Tabela 5.2) e as cores, pictogramas e placas seguem ciclofaixa.
S1 f/i)mS(:l;Tzllzagao horizontal e 23| ltem4 Sinalizag&o vertical |Existem placas de indicagao de bicicletarios ou equipamentos de apoio -Existe uma placa de Bicicletas
S1 f,i)nisclzla"zacao horizontal e 24| Item4 Sinalizagéo vertical |A altura e distanciamento das placas estdo conforme item 4.6? Nao
s1 (d) §|na||mgao horizontal e 25| Item4 Sinalizagéio vertical As placas possuem visibilidade diurna e noturna adequada (sdo Nio Nao hg sinalizagao vertical com indicagéo de
vertical retrorrefletantes)? ciclofaixa.
S$1 f/i)mS(:l;Iallzagao horizontal e 26 | ltem 4.8.8 | Sinalizagéo vertical | Existe sinalizagdo temporéria adequada em obras ou desvios? N&o se aplica |N&@o havia obras durante a inspeg&o.
s1 (d) $|na||zag:ao horizontal e 27| itema Sinalizagao ve[tlcal = | As placas estao sem danos, vandalismo ou desgaste? Nio Nao h§ sinalizagao vertical com indicagéo de
vertical manutencédo ciclofaixa.
(d) Sinalizagdo horizontal e s - A via ciclavel possui sinalizagao horizontal com delimitagdo de seus espagos Esta sinalizada em vermelho com bordas em
S1 N 28| Item5 | Sinalizagao horizontal .
vertical e com as cores conforme conforme item 5.4 do manual? branco conforme manual.
(d) Sinalizagéo horizontal e N . A via ciclavel possui simbolos (pictogramas) de bicicleta padronizados e - WHo et represen(a_do‘o pli:(ograma, et
S1 N 29| Item5 | Sinalizagdo horizontal | . . Néo ser o desgaste da sinalizagdo ou apenas que
vertical visiveis conforme manual ? A 0 "
ndo tenha sido pintado.
s1 (d) $mahzag:ao horizontal e 30 ltem5 | Sinalizagdo horizontal A via clclével_ po_ssul espessuras das falgas de bordo ou de divisdo de Apesar de estarem desgastadas.
vertical fluxos longitudinais adequadas conforme item 5.4?
s1 (d) $|na||zag:ao horizontal e 31 ltem5 | Sinalizagao horizontal A via ciclavel possui slnallzg(;ao horizontal com pintura retrorrefletiva (exceto A plnturfa esta desgastar{a pgrem é
vertical na cor vermelha) conforme item 5.3? erceptivel a retrorrefletancia.
s1 (d) §|na||mgao horizontal e 32 | Item 5.8.1 | Sinalizagéio horizontal Awa clc!avel possui seyas de sentido de circulagdo posicionado préximo as Nio Néo possui setas de sentido.
vertical intersecdes conforme figura 6.5.2?
s1 (d) Smahzag:ao horizontal e 33| ltem5.5 | Sinalizagdo horizontal Existe slr\allzz_l(;ar_) de linha de retengdo proxlmf) a faixa de _travess@ de Nio N_ao' possui faixas de retencdo da faixa
vertical pedestre na via ciclavel ou cruzamento com veiculos motorizada e area de ciclavel.
s1 (d) $|na||zag:ao horizontal e 34| items Sinalizagao horlzoma\ A sinalizagio horizontal esté integra e visivel? A pintura esta desgastada, porém esta visivel
vertical manutencédo nesse trecho.
81 |(e) Dispositivos auxiliares e seguranca
s1 (e) Dispositivos auxiliares 35| Iteme Dispositivos auxiliares | Existem tachdes/segregadores instalados corretamente em locais para Nio Existe apenas a pintura sinalizando a
e seguranca e seguranca reforcar a segregacéo da ciclofaixa? ciclofaixa.
" - o . o o Existem balizadores, barreiras, defensas, protecéo lateral (gradil ou guarda- ~ - " -
(e) Dispositivos auxiliares Dispositivos auxiliares . L ~ . . O local nao possui dispositivos auxiliares de
S1 e seguranca 36| Item6 & sequranca corpo) ou dispositivo de contengéo onde ha risco de queda ou protecéo Néo e ——"
gurang gurang contra fluxo intenso de veiculos motorizados? guranga.
81 [(f) Sinalizacdo semaférica
N - Sinalizagao Existem semaforos exclusivos para bicicletas nos pontos de conflitos « . _ |A via ciclavel nesse trecho nao possui fluxo
S1 |(f) Sinalizagéo semaférica | 37 | Item 7 o 9 Ndo se aplica |, ! g
semaférica conforme premissas do manual? intenso que necessite de sinalizagéo
S1 |(f) Sinalizagdo semaférica | 38 | Item 7 S|na|\z,%1;ao Quando ha seméfgros, existe programagéao semaférica com tempos Ngo se aplica
semaférica adequados ao ciclista?
S1 |(f) Sinalizagdo semaférica | 39 Item 7 Slnahzz':\g:_ao Quando_ ha seméaforos, t_esttem detectores, botoeiras ou lagos adequados N30 se aplica
semaférica para acionamento por bicicletas.
S1_|(f) Sinalizagdo semaférica | 40 | Item 7 Sinalizagao Quando ha semaforos, existem intervalos de seguranca suficientes em Nao se aplica
s1 A ibilidade e éncia com pedestres
o Acessibilidade e 0 1y 0 . 2 A Aoy .
(9) Acessibilidade e s Quando existe via ciclavel partilhada com calgadas, segue as premissas do « . |O segmento nao possui via ciclavel partilhada
S1 . : 41| Item 10 convivéncia com ~ L Nao se aplica
convivéncia com pedestres pedestres manual e ndo prejudica o fluxo de pedestres? com calgadas.
(9) Acessibilidade e Aces‘s[bmd'ade ©  |Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, as larguras de circulagéo de - o
S1 . N 42| Item 10 Convivéncia com o - Nao se aplica
convivéncia com pedestres Pedestres pedestres e da ciclovia estdo de acordo com o manual?
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(g) Acessibilidade e AceS‘S'E) “"?a"e © Quando h4 ciclofaixa partilhada com calcadas, existe auséncia de " .
S1 A 43| Item 10 Convivéncia com . o P - Néo se aplica
convivéncia com pedestres Pedestres obstaculos como postes, lixeiras, pontos de énibus, vegetagao?
(9) Acessibilidade e Aces_S|E) Made e Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, existem rampas acessiveis " .
S1 LA 44 | ltem 10 Convivéncia com = R Né&o se aplica
convivéncia com pedestres onde ha rebaixamentos de calgada?
Pedestres
(g) Acessibilidade e Aces.s'P md.ade e Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, os conflitos entre pedestres . .
S1 RS 45| ltem 10 Convivéncia com . 3 L Ndo se aplica
convivéncia com pedestres e ciclistas foram devidamente mitigados?
Pedestres
$1_|(h) de apoio ao ciclista
s1 (h) Elqylpamentos de apoio 46| Item 14 Equlpamen%o.s de | Existe bicicletario com paraciclos instalados no local, conforme item 14 do R D G e TS
ao ciclista apoio ao ciclista  [manual?
(h) Equipamentos de apolo Equipamentos de Foi observado em diversas vezes todos os
S1 o 47 | ltem 14 : . Existem paraciclos em quantidade suficiente para a demanda utilizada? Néo paraciclos ocupados e bicicletas presas aos
ao ciclista apoio ao ciclista A
S1 (h) Equipamentos de apoio 481 Item 14 Equipamentos de  |O bicicletario possui protegéo contra intempéries para protegéo contra o sol Nio Além de ser ao ar livre, o bicicletario em dias
ao ciclista apoio ao ciclista __|e chuva? de chuva, costuma ter empogamento de
. . . O bicicletario possui paraciclos que permite ao ciclista prender no suporte, Os paraciclos existentes permitem a fixagéo
(h) Equipamentos de apoio Equipamentos de 2 5 A
S1 L 49 | ltem 14 y . tanto o quadro como a roda e fixando em pelo menos 02 pontos (item Nao apenas da roda, alguns ciclistas prendem nos
ao ciclista apoio ao ciclista g
14.3.2) ? arbustos proximos.
Ssz; (a) Caracteristicas Geométricas e Projeto
S2 e |(a) Caracteristicas - . e . Existe ciclovia unidirecional, situada ao lado
o . 1 Iltem 2 |Caracteristicas gerais |Existe infraestrutura cicloviaria no local? s . .
S3 _|Geométricas e Projeto direito dos veiculos separada por uma guia
82 e |(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | A via ciclavel ndo possui trechos interrompidos, com becos, taludes, P . .
o . 2 Item 2 N S, A ciclovia nesse trecho é continua.
S3 |Geométricas e Projeto seguranca cruzamentos perigosos ou sem boa visibilidade?
82 e |(a) Caracteristicas 3 ltem 2 Diretrizes de projeto - |Existe conex&o clara entre trechos sucessivos da malha cicloviaria A via ciclavel conecta essa via a faixa viaria
S3__|Geométricas e Projeto conectividade analisada? do municipio.
S2 e |(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | Existe continuidade em cruzamentos, pontes, rotatérias e areas de trafego Sim, apesar da sinalizagao horizontal
e . 4 Item 2 . " B 3 et
S3 |Geométricas e Projeto conectividade intenso com guias rebaixadas? desgastada, possui continuidade.
82 e |(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | Existe bicicletérios e paraciclos préximos do local analisado para integragéo | . . |Trecho de passagem para acesso ao
N . 5 Item 2 X - . N3o se aplica
S3 _|Geométricas e Projeto integracdo do modal |com outros modos ou modais? aeroporto.
S2 e |(a) Caracteristicas Caracteristicas  |A largura da ciclovia/ciclofaixa atende as normas especificas Tabela 4.1, A via tem no minimo 1 metro de largura em
o . 6 | ltem3.2 " . N e P - - "
S3 |Geométricas e Projeto geométricas e projeto [considerando volume e suas caracteristica se é unidirecional ou bidirecional? toda a extensao conforme prevé a Tabela
S2 e |(a) Caracteristicas Ca!'af:terlstlcas_ Existe faixa de seguranga lateral com distancia 2 0,50 m (ideal = 0,60 m) O local néo apresenta distancia entre a
e . 7 | ltem 3.2 |geométricas e projeto PR - ) . . " . N
S3 |Geométricas e Projeto - entre a via ciclavel e o fluxo motorizado, conforme Figura 4.2? ciclofaixa partilhada e a via de motorizados.
- Separagéo e
S2 e |(a) Caracteristicas Caraf:terlstlcas. Quando n3o é possivel a implantagéo da faixa de seguranga, existe a " .
. . 8 | Item 3.2 |geométricas e projeto |, A X 3 N@o se aplica
83 |Geométricas e Projeto - implantagéo de gradil conforme Figura 4.5?
- Separacao e
82 e |(a) Caracteristicas Car a?‘e”s“ca? Existe distancia adequada quando ha estacionamento paralelo (= 0,80 m " . o q
o . 9 | Item 3.2 |geométricas e projeto " Nao se aplica [N&o ha estacionamento paralelo.
S3  |Geométricas e Projeto - Separagdo e para abertura de portas) conforme demonstrado na Figura 4.6?
S2 e |(a) Caracteristicas Caracteristicas As inclinagdes e comprimentos das rampas estéo dentro dos limites B q
- . 10 | ltem 3.4 - 3 R Todo o trecho analisado possui terreno plano.
S3 |Geométricas e Projeto geométricas e projeto [recomendados na via ciclavel conforme Tabela 4.3?
82 e |(a) Caracteristicas Caracteristicas  |A solugéo adotada para o projeto cicloviario & coerente com o tipo de via Via local com velocidade de 30km/h =>
e . " Item 2 o . ) N P
S3 |Geométricas e Projeto geométricas e projeto |(local, arterial, rodovia) tabela 3.1? Ciclovia OK
82 e |(a) Caracteristicas Caracteristicas Existem dispositivos que forcam redugéo de velocidade de veiculos quando . . _ |Trecho analisado ndo possui areas de conflito
N . 12| ltem2 - . P " Ndo se aplica .
S3 |Geométricas e Projeto geométricas e projeto |existe dreas de conflito? nesse trecho da via com grande fluxo de
88239 (b) Pavimentagao e superficie de rolamento
S2 e |(b) Pavimentagdo e Pavimentagdo e  |A via ciclavel foi construida livre de desniveis bruscos, degraus, obstaculos
(. 13| Item 3.5 L A
S3 |superficie de rolamento superficie de ou descontinuidades?
S2 e |(b) Pavimentagéo e Pavimentagdo e  |A via ciclavel esta livre de trincas, sem erosao, infiltragao, remendos ou O pavimento nesse trecho esta livre de
(. 14| Item 3.5 . p R . . - B .
S3 _|superficie de rolamento superficie de raizes elevando ou rebaixando o pavimento? trincas, sem eroséo ou raizes desnivelando o
S2 e |(b) Pavimentag&o e 15| Item 3.5 Pavimentagéo e  |A via ciclavel foi construida com superficie adequada de aderéncia Foi construida em pavimento n&o trepidante
S3 _|superficie de rolamento ) superficie de pneu-pavimento conforme manual? asfalto).
S2e |(b) Paylmentagao e 16| ltem 3.5 Pawmejte.lgao e A via ciclavel possui drenagem adequada, sem actiimulo de agua? oilobseEro) empo(;amento Emloslocais
S3 |superficie de rolamento superficie de desse trecho avaliado.
S2 e |(b) Pavimentagao e Pavimer]tggéo N o . . - PP A
L 17| Item3 superficie de A via ciclavel possui vegetagé@o podada (sem invadir pista)? A ciclovia nesse trecho esta livre de mato.
S3  [superficie de rolamento
rolamento -
. = Pavimentag&o e Possui apenas algumas folhas secas nas
S2 e |(b) Pavimentagéo e o R . . P
. 18| Item3 superficie de A via ciclavel possui limpeza regular (sem areia, pedras, vidros, folhas etc.)? bordas da ciclovia, ndo comprometendo a
S3  [superficie de rolamento -
rolamento - passagem de bicicleta.
sszae (c) lluminag&o publica
S2 e |(d) Sinalizag&o horizontal e e A via ciclavel ao longo de toda a extens&o possui iluminagéo publica no nivel Existe iluminag&o publica no trecho, abaixo
N 19| ltem3.7 lluminag&o publica i P a e 3 -
S3 |vertical do ciclista, que garanta boa visibilidade pelos demais usuarios da via? das arvores.
S2 e |(d) Sinalizag&o horizontal e P Ha iluminagao publica adequada em travessias ciclovidrias, intersegées e O Lz =m |Ium|nado TEIGHIEEED ¢
N 20 | Item 3.7 lluminagéo publica |, N locadoras, possui apenas um pequeno trecho
83 |vertical areas de conflito com outros modos de transporte? " H
com 2 postes com lampadas queimadas.
Ss23e (d) Sinalizagao horizontal e vertical
S2e ((d) §|na||zagao horizontal e 21 Item 4 Sinalizagéo vertical |A via ciclavel possui sinalizagéo vertical estéo instaladas conforme item 4.1? Nao Nao h_a Slhaizaciolieticaliconiiicaciolds
S3 _|vertical ciclovia.
S2 e |(d) Sinalizagéo horizontal e s " As placas de sinalizagéo vertical estéo instaladas com dimensées " Néo ha sinalizagéo vertical com indicagéo de
N 22| Item4 Sinalizagao vertical 5 Nao -
S3_|vertical adequadas das Tabela 5.2) e as cores, pictogramas e placas seguem ciclovia.
S2e |(d) Slnallzagao horizontal e 23| ltem4 Sinalizagéo vertical |Existem placas de indicagao de bicicletarios ou equipamentos de apoio? Nao N.a.o EXI,S‘.e S D (TR E
S3 _|vertical bicicletario no trecho S1.
SSZ3e f/(l)niglallzagao horizontal e 24| Item4 Sinalizagéo vertical |A altura e distanciamento das placas estao conforme item 4.6? Nao Nao ha sinalizagao vertical.
S2e |(d) §|nallzagao horizontal e 25| ltem4 Sinalizagsio vertical As placas possuem visibilidade diurna e noturna adequada (sao Nio Nao h;l smal!zggao’ \{emcal com indicagao de
S3 |vertical retrorrefletantes)? ciclovia ou bicicletario.
SSZ; fli)nzlallzagao horizontal e 26 | ltem 4.8.8 | Sinalizagdo vertical | Existe sinalizagdo temporaria adequada em obras ou desvios? N&o se aplica |N&o havia obras durante a inspeg&o.
S2e |(d) _Slnallzagao horizontal e 271 ltema Sinalizagao ve[tlcal * | As placas estéo sem danos, vandalismo ou desgaste? Nio Nao h_a sinalizagao vertical com indicagao de
S3_|vertical manutencéo ciclovia.
82 e |(d) Sinalizagao horizontal e s : A via ciclavel possui sinalizagéo horizontal com delimitagéo de seus espagos Esta sinalizada em vermelho com bordas em
N 28| Item5 | Sinalizagéo horizontal
S3 _|vertical e com as cores conforme conforme item 5.4 do manual? branco conforme manual.
S2 e |(d) Sinalizag&o horizontal e R . A via ciclavel possui simbolos (pictogramas) de bicicleta padronizados e WD ESH representa‘do‘o plftograma, [FEs
N 29| Item5 | Sinalizagao horizontal | . .~ . Nao ser o desgaste da sinalizagéo ou apenas que
S3 |vertical visiveis conforme manual ? ~ .
néo tenha sido pintado.
S2 e |(d) Sinalizagao horizontal e o . A via ciclavel possui espessuras das faixas de bordo ou de divisdo de PDSS}JL (TEES GEiED e e Rt & 2
N 30| Item5 | Sinalizagao horizontal L ; de ndo se reconhecer em trechos, por
S3  |vertical fluxos longitudinais adequadas conforme item 5.4?
exemplo, na frente das locadoras.
S2 e |(d) Sinalizagao horizontal e S, . A via ciclavel possui sinalizagao horizontal com pintura retrorrefletiva (exceto " A pintura esta muito desgastada e néo €
N 31 ltem 5 | Sinalizagédo horizontal » Nao n R
S3_|vertical na cor vermelha) conforme item 5.37? perceptivel a retrorrefletancia.
S2e |(d) $|na||zag:ao horizontal e 32 | Item 5.8.1 | Sinalizagdo horizontal Awa clcjavel possui se?as de sentido de circulagdo posicionado proximo as No Néio possui setas de sentido.
S3__|vertical intersecées conforme figura 6.5.22
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82 e |(d) Sinalizagéo horizontal e o . Existe sinalizagao de linha de retengao proximo a faixa de travessia de Né&o possui faixas de retengéo da faixa
N 33| Item 5.5 | Sinalizagéo horizontal S . q e Nao Py
S3 |vertical pedestre na via ciclavel ou cruzamento com veiculos motorizada e area de ciclavel.
S2e |(d) slnallzagao horizontal e 34| ltems Sinalizagao horlzoma\ A sinalizagio horizontal estd integra e visivel? Nio A pintura esta desgastada, porém esta visivel
S3_|vertical manutencéo nesse trecho.
S2e q - T
s3 (e) Dispositivos auxiliares e seguranca
S2 e |(e) Dispositivos auxiliares 35| Item6 Dispositivos auxiliares | Existem tachdes/segregadores instalados corretamente em locais para Existe tachdo no inicio do segmentos S2 e S3
S3 _|e seguranca € seguranca reforcar a segregacéo da ciclofaixa? roximo do pértico.
. - o . - - Existem balizadores, barreiras, defensas, protecéo lateral (gradil ou guarda- - q/m - -
S2 e |(e) Dispositivos auxiliares Dispositivos auxiliares 9 m " e - - O local n&o possui dispositivos auxiliares de
36| Item6 corpo) ou dispositivo de contengéo onde ha risco de queda ou protegéo Nao
S3  |e seguranga e seguranca - ) N seguranga.
contra fluxo intenso de veiculos motorizados?
552: (f) Sinalizagao semaférica
S2e e - Sinalizagao Existem semaforos exclusivos para bicicletas nos pontos de conflitos " . |Avia ciclavel nesse trecho ndo possui fluxo
(f) Sinalizagéo semaférica | 37 | Item 7 o Néo se aplica | § Lo
S3 semafdrica conforme premissas do manual? intenso que necessite de sinalizagdo
S2e (f) Sinalizagéio semaférica | 38 | Item 7 Slnahza'u;_ao Quando ha semgfgros, existe programag&o semaférica com tempos N s el
S3 semafdrica adequados ao ciclista?
S2e (f) Sinalizagéio semaférica | 39 | Item 7 Slnahza'u;vao Quandov ha seméforos, g)qstem detectores, botoeiras ou lagos adequados Ndo se aplica
S3 semafdrica para acionamento por bicicletas.
S2e (f) Sinalizagéio semaférica | 40 | Item 7 Slnahza'lc;vao Quando ha seméaforos, existem intervalos de seguranga suficientes em Nao se aplica
S3 semaférica cruzamentos?
2 (9) e ia com ped
s3 |9 P
. Acessibilidade e . s . . - S .
S2 e |(g) Acessibilidade e AP Quando existe via ciclavel partilhada com calgadas, segue as premissas do " . |O segmento ndo possui via ciclavel partilhada
RSN 41| Item 10 convivéncia com ~ — Ndo se aplica
S3  |convivéncia com pedestres pedestres manual e ndo prejudica o fluxo de pedestres? com calgadas.
S2 e |(g) Acessibilidade e Aces.slf)md.ade € |Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, as larguras de circulagdo de " .
S 42| ltem10 Convivéncia com o - Ndo se aplica
S3  |convivéncia com pedestres pedestres e da ciclovia estdo de acordo com o manual?
Pedestres
S2 e |(g) Acessibilidade e Aces.slf)md.ade e Quando h4 ciclofaixa partilhada com calgadas, existe auséncia de " .
. 43| ltem 10 Convivéncia com " ag P - Ndo se aplica
S3  |convivéncia com pedestres Pedestres obstaculos como postes, lixeiras, pontos de onibus, vegetagéo?
S2 e |(g) Acessibilidade e Aces.slf)md.ade e Quando h4 ciclofaixa partilhada com calgadas, existem rampas acessiveis " .
. 44 | ltem 10 Convivéncia com a A Ndo se aplica
S3  |convivéncia com pedestres onde ha rebaixamentos de calgada?
Pedestres
S2 e |(g) Acessibilidade e Aces.S'P mqade | Quando h4 ciclofaixa partilhada com calgadas, os conflitos entre pedestres - .
RS 45| ltem 10 Convivéncia com A 3 L N3o se aplica
S3  |convivéncia com pedestres e ciclistas foram devidamente mitigados?
Pedestres
S2e . n -
s3 (h) Equipamentos de apoio ao ciclista
S2 e |(h) Equipamentos de apoio Equipamentos de | Existe bicicletario com paraciclos instalados no local, conforme item 14 do " . liegice pzissagem para acesso ao
o 46 | Iltem 14 y o Néo se aplica |aeroporto, ndo foi avaliado internamente na
S3  |ao ciclista apoio ao ciclista  [manual? B
locadoras de veiculos.
S2e |(h) E_ql_npamentos de apoio 47 | ltem 14 EqulpamenF0§ de Existem paraciclos em quantidade suficiente para a demanda utilizada? N3o se aplica
S3 |ao ciclista apoio ao ciclista
S2e |(h) E_ql_npamentos de apoio 481 Item 14 EqulpamenF0§ de |O bicicletario possui protegao contra intempéries para protegéo contra o sol N3o se aplica
S3 |ao ciclista apoio ao ciclista _|e chuva?
82 e |(h) Equipamentos de apoio Equipamentos de (O bicicletério possui paraciclos que permite ao ciclista prender no suporte, - .
o 49 | Item 14 y o " ) N3o se aplica
S3 |ao ciclista apoio ao ciclista _|tanto 0 quadro como a roda e fixando em pelo menos 02 pontos (item
$4 |(a) Caracteristicas e Projeto
. Existe calgada partilhada no trecho e esta
(a) Caracteristicas e . e . P 0
S4 - . 1 Item 2 |Caracteristicas gerais |Existe infraestrutura cicloviaria no local? situada ao lado esquerdo da calgada mais
Geométricas e Projeto . . n
préximo a via de motorizados.
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | A via ciclavel ndo possui trechos interrompidos, com becos, taludes, o, e Vynl] 5 q
S4 s . 2 Item 2 N P A via ciclavel é continua, nesse trecho.
Geométricas e Projeto seguranca cruzamentos perigosos ou sem boa visibilidade?
s4 (a) Caracteristicas 3 ltem 2 Diretrizes de projeto - |Existe conex&o clara entre trechos sucessivos da malha cicloviria A via ciclavel se conecta a faixa cicloviaria do
Geométricas e Projeto conectividade analisada? municipio.
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | Existe continuidade em cruzamentos, pontes, rotatdrias e areas de trafego Sim, apesar da sinalizagao horizontal
S4 " . 4 Item 2 - . ) . 3 -t
Geométricas e Projeto conectividade intenso com guias rebaixadas? desgastada, possui continuidade.
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | Existe bicicletarios e paraciclos préximos do local analisado para integragéo | . . |Esse trecho é somente de passagem para
S4 o . 5 Item 2 X - . N3o se aplica
Geométricas e Projeto integracéo do modal |com outros modos ou modais? acesso ao aeroporto e redondezas.
(a) Caracteristicas Caracteristicas  |A largura da ciclovia/ciclofaixa atende as normas especificas Tabela 4.1, . s .
S4 o . 6 | ltem3.2 - . 5 g P - A dimensao é superior a 1 metro de largura.
Geométricas e Projeto geométricas e projeto |considerando volume e suas caracteristica se é unidirecional ou bidirecional?
(a) Caracteristicas Cara.clerlstlcas. Existe faixa de seguranca lateral com distancia 2 0,50 m (ideal > 0,60 m) O I(?cal nao a?presenta UHEREIDAUS
S4 e . 7 | Item 3.2 |geométricas e projeto T 2 0 Nzo ciclavel e a via de motorizados, apenas o
Geométricas e Projeto = entre a via ciclavel e o fluxo motorizado, conforme Figura 4.2? -
- Separacéo e desnivel da calcada.
(a) Caracteristicas Caracteristicas Quando n3o é possivel a implantagéo da faixa de seguranga, existe a
S4 o . 8 | Item 3.2 |geométricas e projeto |, A . 5 ! Néao Nao existe implantagéo de gradil.
Geométricas e Projeto = implantagéo de gradil conforme Figura 4.5?
- Separacéo e
(a) Caracteristicas Cavrafztenstlcas. Existe distancia adequada quando ha estacionamento paralelo (> 0,80 m " . |Nao ha estacionamento demarcado em
S4 e . 9 | Item 3.2 |geométricas e projeto . N&o se aplica
Geométricas e Projeto Separacsio o para abertura de portas) conforme demonstrado na Figura 4.6? paralelo.
s4 (a) Calrat.;tensncas. 10| Item 3.4 Cavraleerlstlcas_ As inclinagdes e co_mpl_'lrjentos das rampas est&o dentro dos limites Todo o trecho analisado possui terreno plano.
Geométricas e Projeto geométricas e projeto [recomendados na via ciclavel conforme Tabela 4.3?
Caracteristicas Via arterial ou coletora com velocidade acima
(a) Caracteristicas - .. |A solugéo adotada para o projeto cicloviario & coerente com o tipo de via de 50km/h => Espago partilhado entre
S4 o . 11| Item2 |geométricas e projeto ) : o -
Geométricas e Projeto _ sequranca (local, arterial, rodovia) tabela 3.1? ciclistas e pedestres, sinalizado, separado
gurang fisicamente do trafego de veiculos
(a) Caracteristicas Caracteristicas  |Existem dispositivos que forcam redugéo de velocidade de veiculos quando - . |Trecho analisado ndo possui areas de conflito
S4 s . 12| ltem2 o 3 . . " Nao se aplica .
Geométricas e Projeto geométricas e projeto [existe areas de conflito? nesse trecho da via com grande fluxo de
S4 |(b) Pavimentagdo e superficie de rolamento
(b) Pavimentagéo e Pavimentagdo e  |A via ciclavel foi construida livre de desniveis bruscos, degraus, obstaculos
S4 (. 13| Item 3.5 L A
superficie de rolamento superficie de ou descontinuidades?
(b) Pavimentag&o e Pavimentagéo e  |A via ciclével esté livre de trincas, sem eroséo, infiltragéo, remendos ou O pavimento nesse trecho possui algumas
S4 (. 14| Item 3.5 L " R . . . .
superficie de rolamento superficie de raizes elevando ou rebaixando o pavimento? trincas, desnivelando o pavimento em alguns
sS4 (b) Pavimentag&o e 15| Item 3.5 Pavimentagéo e  |A via ciclével foi construida com superficie adequada de aderéncia Foi construida em pavimento n&o trepidante
superficie de rolamento ) superficie de pneu—pavimento conforme manual? (concreto).
S4 ©) Paylr_nentagao e 16 | ltem 3.5 Pawmerjta_«;ao € |A via cictavel possui drenagem adequada, sem aciimulo de agua? o] obs_ervado CFEEEMEND TEES0
superficie de rolamento superficie de trecho avaliado.
(b) Pavimentagio e Pavimentagéo e Apesar de algumas vegetagdes invasoras no
S4 - cal 17| ltem3 superficie de A via ciclavel possui vegetagdo podada (sem invadir pista)? meio-fio, a via ciclavel nesse trecho estava
superficie de rolamento . . -
rolamento - livre para circulagdo.
Pavimentagéo e Esse trecho apresentava pavimento com
S4 ®) Paylmenta(;ao e 18| ltem3 superficie de A via ciclavel possui limpeza regular (sem areia, pedras, vidros, folhas etc.)? Nao TIEE @ FEUED em a',guf‘s LS ‘pro><|mos
superficie de rolamento rolamento - aos acessos dos imoveis, provenientes da
Manutencéo geral deterioracdo da rampa da calcada ciclavel.
$4 |(c) publica
St |(c) lluminagéio publica 19| item3.7 lluminaggo piblica A via ciclavel ao longo de toda a extensao possui iluminagéo publica no nivel Existe iluminag&o publica no trecho dos dois

do ciclista, que garanta boa visibilidade pelos demais usuarios da via?

lados da via.




Ha iluminagéo publica adequada em travessias ciclovidrias, intersegdes e
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S4 |(c) lluminaggo pablica |20 | Item3.7 | lluminaggo publica Eieieliimitacaolpiblcaliolitectoldosliosy
a0 p 3 a0 p areas de conflito com outros modos de transporte? lados da via em todo o trajeto.
S$4 |(d) Sinalizagao horizontal e vertical
(d) Sinalizagéio horizontal & Existem algumas placas de sinalizagao
S4 vertical < 21 Item 4 Sinalizagdo vertical |A via ciclavel possui sinalizagao vertical estdo instaladas conforme item 4.1? vertical com indicagd@o de calgada partilhada
com via ciclavel.
s4 (d) _Smahzagao horizontal e 2| ltema Sinalizagdio vertical As placas de sinalizagao vertical estdo |ns_taladas com dimensoes Seguem o padréo do manual.
vertical adequadas das Tabela 5.2 e as cores, pictogramas e placas seguem
S4 f/(iz_tiglallzagao horizontal e 23| ltem4 Sinalizagdo vertical |Existem placas de indicagao de bicicletarios ou equipamentos de apoio?
S4 (@) lSlnaIlzagao horizontal e 24| Item4 Sinalizagéo vertical |A altura e distanciamento das placas estao conforme item 4.6? Est‘ao colcjcadas G =D que nao aliepellie
vertical a circulagéo de pedestres e ciclistas.
S4 ti)mSéZIahzagao horizontal & 25| Item4 Sinalizagao vertical f:tr‘:{ié:zt’;;s:fvm WHRIEEED G © RAUTTD EHEENERE (B0 Ha sinalizagéo vertical com retrorrefletancia.
S4 f/iz"isclglallzacao horizontal e 26 | ltem 4.8.8 | Sinalizagéo vertical | Existe sinalizagdo temporéria adequada em obras ou desvios?
s4 (d) §|nallzagao horizontal e 27| ltem4 Sinalizagao vertlcal * | As placas estéo sem danos, vandalismo ou desgaste? As p\aqa§ e§tao sem danos, s&o antigas, mas|
vertical manutengédo ainda visiveis.
d) Sinalizag&o horizontal e A N A via ciclavel possui sinalizagéo horizontal com delimitagéo de seus espagos Esta sinalizada em vermelho com bordas em
S4 N 28| Item5 | Sinalizagao horizontal
vertical e com as cores conforme conforme item 5.4 do manual? branco conforme manual.
(d) Sinalizagéo horizontal e s . A via ciclavel possui simbolos (pictogramas) de bicicleta padronizados e " _Nap esEa [EREEED ® pl_ct_ograma @
S4 vertical 29| Item5 | Sinalizagdo horizontal \isiveis conforme manual ? Nao indicagao de pedestres e ciclistas, pode ser o
. desgaste da sinalizagcdo ou apenas que ndo
s4 (d) Sinalizagéo horizontal e 30| Item5 | Sinalizacdo horizontal A via ciclavel possui espessuras das faixas de bordo ou de divisao de Nio Né&o possui a pintura das faixas na via
vertical < |fluxos longitudinais adequadas conforme item 5.4? segregando a circulagéo dos ciclistas e
s4 (d) Sinalizagéo horizontal e 31 ltem5 | Sinalizacdo horizontal A via ciclavel possui sinalizagao horizontal com pintura retrorrefletiva (exceto Nio A pintura esta muito desgastada ndo sendo
vertical < na cor vermelha) conforme item 5.3? perceptivel a retrorrefletancia.
s4 (d) lSlnaIlzagao horizontal e 32 | Item 5.8.1 | Sinalizagéo horizontal Awa clc!avel possui se.tas de sentido de circulagdo posicionado préximo as Nio Néio possui setas de sentido.
vertical intersecdes conforme figura 6.5.2?
s4 (d) Sinalizagéo horizontal e 33| Item 5.5 | Sinalizacéo horizontal Existe sinalizagao de linha de retengdo proximo a faixa de travessia de Nio Né&o possui faixas de retengéo da faixa
vertical } < pedestre na via ciclavel ou cruzamento com veiculos motorizada e area de ciclavel.
s4 (d) _Slnallzacao horizontal e 34| ltems Sinalizagao horlzoma\ A sinalizagao horizontal esté integra e visivel? Nio A ;?mtura esta muito desgastada e ndo esta
vertical manutencdo visivel em boa parte desse trecho.
S4 |(e) Dispositivos auxiliares e seguranca
(e) Dispositivos auxiliares Dispositivos auxiliares | Existem tachoes/segregadores instalados corretamente em locais para " . |Nao se aplica por ser calgada partilha com
S4 35| Item6 2 N . Nao se aplica | . I
e seguranca e seguranca reforcar a segregacéo da ciclofaixa? ciclofaixa.
(e) Dispositivos auxiliares Dispositivos auxiliares pusenlbaizadoresibasliasiCelonsasipiolacealatsraligradiiolofarday O local ndo possui dispositivos auxiliares de
S4 o se un?an a 36| Item6 pe seguranca corpo) ou dispositivo de contengao onde ha risco de queda ou protecao Nao S — o P
gurang gurang contra fluxo intenso de veiculos motorizados? guranga.
S4 |(f) Sinalizagdo semaférica
S4 |(f) Sinalizagao semaférica | 37 | Item7 Slnal\zgg.ao Existem semaforos exclusivos para bicicletas nos pontos de conflitos N3o se aplica
semaférica conforme premissas do manual?
S4 |(f) Sinalizagéo semaférica | 38 | Item 7 Smahzz'lg_ao Quando ha semgf(_:ros, existe programagéo semaférica com tempos Nso se aplica
semaférica adequados ao ciclista?
S4  |(f) Sinalizagao semaférica | 39 | Item 7 Slnahzz':\g:.ao Quando' ha semaforos, 9>§\stem detectores, botoeiras ou lagos adequados Nao se aplica
semafdrica para acionamento por bicicletas.
S4__|(f) Sinalizagdo semaférica | 40 | Item 7 Sinalizagéo Quando ha semaforos, existem intervalos de seguranca suficientes em N&o se aplica
S4 ibilidade e éncia com p
(g) Acessibilidade e Aces_stb\héade € |Quando existe via ciclavel partihada com calgadas, segue as premissas do
S4 . N 41| ltem 10 convivéncia com A D
convivéncia com pedestres pedestres manual e ndo prejudica o fluxo de pedestres?
(g) Acessibilidade e Aces_S|E>\\|d_ade ©  |Quando hé ciclofaixa partilhada com calgadas, as larguras de circulagéo de
S4 Coa 42| ltem 10 Convivéncia com Ao =
convivéncia com pedestres Pedestres pedestres e da ciclovia estdo de acordo com o manual?
(9) Acessibilidade e Aces.S'P md_ade © Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, existe auséncia de A C|c'|ofa|xa el possui ausencia o
S4 RN 43| Item 10 Convivéncia com n P v - obstaculos como postes, lixeiras, pontos de
convivéncia com pedestres Pedestres obstaculos como postes, lixeiras, pontos de énibus, vegetacao? e Ty
(g) Acessibilidade e AceS.S'E) Made © Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, existem rampas acessiveis A C'C.IOfa'xa el s rampas/gL{las
S4 Ca 44 | ltem 10 Convivéncia com e 5 rebaixadas no acesso de entrada de veiculos
convivéncia com pedestres Pedestres onde ha rebaixamentos de calgada? dos imévels, porém algumas estéo
(g) Acessibilidade e AceS.S'P Made © Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, os conflitos entre pedestres " WEDFeEsNia "'T"“’a d? S falxas_ navia
sS4 RSN 45| Item 10 Convivéncia com . . L Nao segregando a circulagéo dos ciclistas e
convivéncia com pedestres e ciclistas foram devidamente mitigados? .
Pedestres pedestres em boa parte dos pontos e ndo
$4 |(h) de apoio ao ciclista
sS4 () qulpamenﬁos de apoio 46 | ltem 14 EquIFamen§0§ de Existe bicicletario com paraciclos instalados conforme manual? Nao se aplica [ecioidelpassadeipatalacessolag
ao ciclista apoio ao ciclista aeroporto.
S4 22 (I:-Zigl?sl?:mentos de apoio 47 | Item 14 Ea(:;:?:;n::gﬁss?: Existem paraciclos em quantidade suficiente para a demanda utilizada? Nao se aplica
s4 (h) Equipamentos de apoio 48| Item 14 Equipamentos de  |O bicicletario possui protegéo contra intempéries para protegéo contra o sol Nio se aplica
ao ciclista apoio ao ciclista _|e chuva? P
s4 (h) Equipamentos de apoio 49| Item 14 Equipamentos de  |O bicicletario possui paraciclos que permite ao ciclista prender no suporte, Nio se aplica
ao ciclista apoio ao ciclista _|tanto o quadro como a roda e fixando em pelo menos 02 pontos (item P
85 |(a) Caracteristicas Geométricas e Projeto
S5 (@ Cafat_:tenstlcas. 1 Iltem 2 |Caracteristicas gerais |Existe infraestrutura cicloviaria no local? REEEETDE b|d|re(:|o|.'13\, Sitiacalaolado
Geométricas e Projeto esquerdo ao lado da via.
S5 (a) Caracteristicas P ltem 2 Diretrizes de projeto - | A via ciclavel ndo possui trechos interrompidos, com becos, taludes, A ciclofaixa nesse trecho é continua
Geométricas e Projeto seguranca cruzamentos perigosos ou sem boa visibilidade? )
S5 (a) Caracteristicas 3 Item 2 Diretrizes de projeto - |Existe conex&o clara entre trechos sucessivos da malha cicloviaria A via ciclavel conecta essa via a faixa viaria
Geométricas e Projeto conectividade analisada? do municipio.
S5 (a) Caracteristicas 4 ltem 2 Diretrizes de projeto - | Existe continuidade em cruzamentos, pontes, rotatérias e areas de trafego Sim, apesar da sinalizagao horizontal
Geométricas e Projeto conectividade intenso com guias rebaixadas? desgastada, possui continuidade.
(a) Caracteristicas Diretrizes de projeto - | Existe bicicletarios e paraciclos préximos do local analisado para integragéo | . . |Trecho de passagem para acesso ao
S5 N . 5 Item 2 ~ . Nao se aplica
Geométricas e Projeto integracao do modal |com outros modos ou modais? aeroporto.
s5 (a) Caracteristicas 6 | Item3.2 Caracteristicas A largura da ciclovia/ciclofaixa atende as normas especificas Tabela 4.1, A ciclofaixa possui no minimo 2,50 metros
Geométricas e Projeto "~ |geométricas e projeto [considerando volume e suas caracteristica se é unidirecional ou bidirecional? nesse trecho.
S5 (a) Caracteristicas 7| ttem32 eo(:ér:'icézgsemfs‘eto Existe faixa de seguranga lateral com distancia = 0,50 m (ideal = 0,60 m) Nio O local ndo apresenta distancia entre a
Geométricas e Projeto < |9 N Separagég eJ entre a via ciclavel e o fluxo motorizado, conforme Figura 4.2? ciclofaixa e a via de motorizados.
- Caracteristicas Eym q ; £ o q
(a) Caracteristicas - 3 Quando ndo é possivel a implantagéo da faixa de seguranca, existe a " " L " .
5 Geométricas e Projeto 8 | ltem3.2 geoi‘n;r:;a;;ézrzjeto implantagdo de gradil conforme Figura 4.5? WED Rolexzelinplanacealielgiadh
(a) Caracteristicas Carau_:tensucas_ Existe distancia adequada quando ha estacionamento paralelo (= 0,80 m " . s .
S5 o . 9 | Item 3.2 |geométricas e projeto " Nao se aplica |N&o ha estacionamento paralelo.
Geométricas e Projeto - Separacio 6 para abertura de portas) conforme demonstrado na Figura 4.6?
(a) Caracteristicas Caracteristicas As inclinagdes e comprimentos das rampas estao dentro dos limites . .
S5 Geométricas e Projeto 10| ltem3.4 geométricas e projeto [recomendados na via ciclavel conforme Tabela 4.3? [EED @ FEETD ETEIEELD FESLEHETD (R
S5 (a) Caracteristicas 1 ltem 2 Caracteristicas A solugao adotada para o projeto cicloviario € coerente com o tipo de via Via local com velocidade de 30km/h =>
Geométricas e Projeto geométricas e projeto |(local, arterial, rodovia) tabela 3.1? Ciclofaixa




(a) Caracteristicas

Caracteristicas Existem dispositivos que forcam reducéo de velocidade de veiculos quando
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Ao longo da ciclofaixa possui tachdes e na
esquina com a Av Santos Dumont, existe faixa

S5 o . 12| ltem2 |geométricas e projeto| .. . T de retengéo demarcando o final da ciclofaixa
Geométricas e Projeto existe areas de conflito? . . .
- seguranga e o comego da ciclofaixa partilhada, faltando
apenas a faixa de seguranca lateral de 50cm.
S5 |(b) P: e superficie de
S5 (b) Pay|r_nenta<;ao e 13| Item 3.5 Pawmentggao e |Avia mclav_el f_ow construida livre de desniveis bruscos, degraus, obstaculos Foi pavimentada em asfalto.
superficie de rolamento superficie de ou descontinuidades?
S5 (b) Pavimentagéo e 14| 1tem 3.5 Pavimentagdo e |A via ciclavel esta livre de trincas, sem eros&o, infiltragdo, remendos ou O pavimento nesse trecho esta livre de
superficie de rolamento ) superficie de raizes elevando ou rebaixando o pavimento? trincas, sem erosado ou raizes desnivelando o
(b) Pavimentagao e Pavimentagéo e |A via ciclavel foi construida com superficie adequada de aderéncia Foi construida em pavimento n&o trepidante
S5 - 15| Item 3.5 L X
superficie de rolamento superficie de pneu—pavimento conforme manual? (asfalto).
S5 () Paf"f“e"'a@a" ¢ 16 | ltem 3.5 Pawmer[ngqao € |A via ciclavel possui drenagem adequada, sem actimulo de dgua? B obs‘ervado Gl SEFEITERLD 563
superficie de rolamento superficie de trecho avaliado.
. = Pavimentagéo e 5 . .
S5 ©) Paylmentagao e 17| ltem3 superficie de A via ciclavel possui vegetagdo podada (sem invadir pista)? A CICIOfaIX.a nesse UEDcia Mo iED
superficie de rolamento durante a inspegéo.
rolamento -
(b) Pavimentagéo e Pavimentagao e Esse trecho ndo apresentava sujeira no
S5 L ¢al 18| Item3 superficie de A via ciclavel possui limpeza regular (sem areia, pedras, vidros, folhas etc.)? . presen ;)
superficie de rolamento rolamento - pavimento como areia, vidros e folhas.
85 |(c) I publica
S5 |(c) lluminagdio publica 19 Item3.7 lluminagéo pablica A via c_lclavel ao longo de todg a _gnensao possui ||u_m|nag'ac_1 publ\ca_l no nivel Nio Néo possui ||u_m|naz;ao publica diretamente
do ciclista, que garanta boa visibilidade pelos demais usuéarios da via? para a ciclofaixa no trecho.
S5 |(c) luminagdo pablica 20| Item3.7 lluminagio pablica Ha iluminagao _publlca adequada em travessias cicloviarias, intersecoes e Nio Nao possdi ||u_mmaz;ao publica diretamente
areas de conflito com outros modos de transporte? para a ciclofaixa no trecho.
85 |(d) h e vertical
S5 (@) Slnallzagao horizontal e 21 Item 4 Sinalizagao vertical |A via ciclavel possui sinalizagéo vertical estao instaladas conforme item 4.1? Nao Nao h? SiEizacioenicalconiicicacaol s
vertical ciclofaixa.
S5 (d) _Slnallzagao horizontal e 2| ltema Sinalizagdio vertical As placas de sinalizagao vertical estdo mst_aladas com dimensoes Nio Nao he_l sinalizagao vertical com indicagao de
vertical adequadas das Tabela 5.2) e as core: togramas e placas seguem ciclofaixa.
S5 fli)mSégﬁhzaqao horizontal & 23| Item4 Sinalizagao vertical |Existem placas de indicagao de bicicletarios ou equipamentos de apoio? N&o se aplica |Trecho de passagem.
S5 (@) §|na||mgao horizontal e 24| Item4 Sinalizagéo vertical |A altura e distanciamento das placas estao conforme item 4.6? Nao Nao he? STEFEEE® MR CE (TE D e
vertical ciclofaixa.
S5 (d) $lnallzagao horizontal e 25| ltem4 Sinalizagéo vertical As placas possuem visibilidade diurna e noturna adequada (séao Nio Nao ha_l sinalizagao vertical com indicagao de
vertical retrorrefletantes)? ciclofaixa.
S5 f,i)nil:fhzagao horizontal e 26 | ltem 4.8.8 | Sinalizagdo vertical | Existe sinalizagdo temporaria adequada em obras ou desvios? Ndo se aplica |N&o havia obras durante a inspegao.
S5 (d) _Slnahzagao horizontal e 271 ltem4 Sinalizagao ve~rt|ca| * | As placas estdo sem danos, vandalismo ou desgaste? Nio Nao he_l sinalizagao vertical com indicagao de
vertical manutencéo ciclofaixa.
(d) Sinalizagéo horizontal e e . A via ciclavel possui sinalizagdo horizontal com delimitagdo de seus espagos Esta sinalizada em vermelho com bordas em
S5 N 28| Item5 | Sinalizagéo horizontal .
vertical e com as cores conforme conforme item 5.4 do manual? branco conforme manual.
s5 (d) §|nallmgao horizontal e 29| item5 |Sinalizago horizontal AYla ;lclavel possui simbolos (pictogramas) de bicicleta padronizados e Est&o representados os pictogramas
vertical visiveis conforme manual ? conforme o manual.
S5 (d) _Slnallzagao horizontal e 30| ltem5 |Sinalizagéio horizontal A via mclgvel_ possui espessuras das fa|?<as de bordo ou de divisdo de (B0 (pieRaTEs o CErae @ maris)
vertical |fluxos longitudinais adequadas conforme item 5.4?
S5 (d) _Slnallzagao horizontal e 3 ltem 5 | Sinalizagéio horizontal A via ciclavel possui smahzz_l(;ao horizontal com pintura retrorrefletiva (exceto A pmturg esta desgasiad}a porém &
vertical na cor vermelha) conforme item 5.3? erceptivel a retrorrefletancia.
S5 (d) $|nallmgao horizontal e 32 | Item 5.8.1 | Sinalizagio horizontal Awa cchaveI possui se?as de sentido de circulagdo posicionado proximo as A ciclofaixa possui setas do sentido.
vertical intersecdes conforme figura 6.5.2?
s5 (d) lSlnaIlzagao horizontal e 33| Item 5.5 | Sinalizagio horizontal Existe slnallzggag de linha de retengcdo prox|m9 a faixa de fravesswja de A chIofalxa possui faixas de retengéo da faixa
vertical pedestre na via ciclavel ou cruzamento com veiculos motorizada e area de ciclavel.
S5 (d) Sinalizagéo horizontal e 34| ltems Sinalizagao horizontal A sinalizagao horizontal esté fntegra e visivel? A pintura esta desgastada, porém esta visivel

vertical

manutencéo

S5

(e) Dispositivos auxiliares e seguranca

(e) Dispositivos auxiliares

Dispositivos auxiliares |Existem tachdes/segregadores instalados corretamente em locais para

nesse trecho.

85 35| ltem6 ~ . . Existem taches em conjunto com faixa
e seguranca e seguranca reforcar a segregacao da ciclofaixa?
. - o . - - Existem balizadores, barreiras, defensas, protecéo lateral (gradil ou guarda- " - - -
(e) Dispositivos auxiliares Dispositivos auxiliares . o A R oo = O local n&o possui dispositivos auxiliares de
S5 36| Item6 corpo) ou dispositivo de contengéo onde ha risco de queda ou protegéo Nao
e seguranga e seguranga X P N seguranga.
contra fluxo intenso de veiculos motorizados?
85 |(f) Sinalizagdo semaférica
N - Sinalizagéo Existem semaforos exclusivos para bicicletas nos pontos de conflitos « . |Avia ciclavel nesse trecho ndo posstui fluxo
S5 |(f) Sinalizagéo semaférica | 37 | Item 7 o X Néo se aplica |, § Lo
semafdrica conforme premissas do manual? intenso que necessite de sinalizagdo
S5 |(f) Sinalizagdo semaforica | 38 | Item 7 Slnal\@gao Quando ha semgf?ros, existe programagao semaférica com tempos Naolelapiic
semafdrica adequados ao ciclista?
S5 |(f) Sinalizagéo semaférica | 39 | Item 7 Slnahzgg_ao Quando_ ha seméforos, _esttem detectores, botoeiras ou lagos adequados Nao se aplica
semaférica para acionamento por bicicletas.
S5 |(f) Sinalizagdo semaférica | 40 | Item 7 Sinalizagao Quando h& semaforos, existem intervalos de seguranca suficientes em N&o se aplica
S5 ibili e éncia com p
. Acessibilidade e 9 I ol 0 o o Ao 0
(g) Acessibilidade e L Quando existe via ciclavel partilhada com calgadas, segue as premissas do " . |O segmento ndo possui via ciclavel partilhada
S5 Soa 41| ltem10 convivéncia com = e Né&o se aplica
convivéncia com pedestres pedestres manual e ndo prejudica o fluxo de pedestres? com calgadas.
(g) Acessibilidade e Aces_s@) md_ade € |Quando hé ciclofaixa partilhada com calcadas, as larguras de circulagéo de - .
S5 . 42| Item 10 Convivéncia com o . Nao se aplica
convivéncia com pedestres pedestres e da ciclovia estdo de acordo com o manual?
Pedestres
(9) Acessibilidade e Aces_S|E) “"?ade © Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, existe auséncia de ~ .
S5 o 43| ltem 10 Convivéncia com " ol P - Nao se aplica
convivéncia com pedestres Pedestres obstaculos como postes, lixeiras, pontos de énibus, vegetagao?
(g) Acessibilidade e Aces.slnb\hd.ade e Quando ha ciclofaixa partilhada com calgadas, existem rampas acessiveis - .
S5 N N 44 | ltem 10 Convivéncia com . h Ndo se aplica
convivéncia com pedestres onde ha rebaixamentos de calgada?
Pedestres
(g) Acessibilidade e Aces.slpw\lqade e Quando h4 ciclofaixa partilhada com calgadas, os conflitos entre pedestres " .
S5 A 45| Item 10 Convivéncia com L . L Ndo se aplica
convivéncia com pedestres e ciclistas foram devidamente mitigados?
Pedestres
S5 |(h) de apoio ao ciclista
S5 () E_ql_npamentos de apoio 46 | Item 14 Eqmpamengo_s de Existe bicicletario com paraciclos instalados conforme manual? Nao se aplica [iecholielpassagemiparalacessalag
ao ciclista apoio ao ciclista aeroporto.
S5 ") Elqylpamentos de apoio 47| ltem 14 Equlpamen%o_s de Existem paraciclos em quantidade suficiente para a demanda utilizada? N3o se aplica
ao ciclista apoio ao ciclista
s5 (h) Elqglpamentos de apoio 48| Item 14 Equlpamenfo.s de |O bicicletario possui protegao contra intempéries para protegéo contra o sol Naolselaplica
ao ciclista apoio ao ciclista _|e chuva?
S5 (h) E_ql_leamentos de apoio 49| Item 14 Equlpamen?cp de |O bicicletario possui paramclos_que permite ao ciclista prender no_suporte, N3o se aplica
ao ciclista apoio ao ciclista tanto o quadro como a roda e fixando em pelo menos 02 pontos (item
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APENDICE N — ANALISE DA PESQUISA ORIGEM E DESTINO (OD) DA EPL (2014)

Este apéndice apresenta a sistematizacao e analise dos dados da Pesquisa Origem e
Destino (OD) do transporte aéreo, realizada pela Empresa de Planejamento e Logistica (EPL)
em 2014, com foco somente no aeroporto de Joinville (JOI). A pesquisa, embora apresente
defasagem temporal, constitui a base mais recente com informagdes detalhadas sobre o perfil
dos usuarios e suas condicdes de deslocamento até aeroportos. A analise foi realizada a partir
dos dados brutos disponibilizados pela EPL, organizados e tratados especificamente para este
estudo. As variaveis consideradas incluem municipio de origem e de residéncia dos
passageiros, meio de transporte utilizado no acesso ao aeroporto, tempo de deslocamento,
motivo da viagem e razao para a escolha do aeroporto de embarque.

No que se refere aos modos de acesso ao aeroporto, a pesquisa OD mostra a
dependéncia do transporte motorizado individual, conforme apresentado na Tabela 2 (no corpo
da dissertagao), na qual essa participacao (Carona, Taxi, Carro Proprio, Carro Alugado, Carro
de empresa ou evento, Moto) atinge 93,7% do total. Em contraste, os modos coletivos
apresentam participagao bastante reduzida: 6nibus interurbano (2%), énibus urbano (1,4%) e
Onibus ou vans de companhias aéreas (0,9%), que somados n&o alcangam 5% do total.

Os dados da Tabela N.1 indicam que JOI atende majoritariamente a uma demanda
local e regional imediata. Os resultados da Tabela N.2 reforcam que JOI atende na maioria
usuarios que vivem no proprio municipio ou em areas proximas.

Tabela N.1 - Municipio de origem dos respondentes da Pesquisa OD

Municipio Passageiros % do total
Joinville 1019 82%
Jaragua do Sul 82 7%
Outros 67 5%
Sao Francisco do Sul 27 2%
Blumenau 22 2%
Balneario Camboriu 17 1%
Séao Bento do Sul 7 1%
Itajai 5 0,4%
Total 1246

Fonte: A autora (2025)

Tabela N.2 - Municipio onde reside os respondentes da Pesquisa OD

Municipio Passageiros % do total
Mesmo municipio do destino final desse trecho da viagem 553 44%
Mesmo municipio onde iniciou esse trecho da viagem 591 47%
Resido em outro municipio 101 8%
Resido em outro pais 1 0,1%

Fonte: A autora (2025)

Quanto ao tempo de deslocamento, os resultados indicam que a maior parte dos
passageiros realizava em 2014 trajetos relativamente curtos até o aeroporto (Tabela N.4). Ainda
assim, a existéncia de deslocamentos mais longos mostra que o aeroporto também exerce
papel em escala regional, atraindo usuarios de municipios mais distantes, o que pode ser
potencializado por investimentos recentes no acesso rodoviario pela BR-101.
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Tabela N.3 - Tempo de duragéo do trajeto de chegada ao aeroporto da Pesquisa OD

Tempo Passageiros % do total
Menos que 15 minutos 285 23%
de 16 a 30 minutos 557 45%
de 30 a 59 minutos 136 11%
1 hora exata 105 8%
de 1Th a 1h29 46 4%
de 1h30 a menos de 2h 49 4%
entre 2 e 3h 52 4%
entre 3 e 4h 8 1%
entre 4 e 5h 2 0,2%
mais que 5h 5 0,4%

Fonte: A autora (2025)

Os resultados da Tabela N.4 mostra que o trabalho (junto com participagdo em eventos)
constituiu o principal motivo das viagens realizadas no momento da pesquisa OD,
representando 59% do total de passageiros. Em seguida, as viagens de lazer (19%) e para
visita a amigos ou parentes (13%), que juntas somam quase um terco dos deslocamentos.
Esses resultados reforcam a centralidade do aeroporto no atendimento a viagens de carater
profissional.

Tabela N.4 - Principal motivo da viagem dos respondentes da Pesquisa OD

Motivo Passageiros % do total
Trabalho, negdcios, evento profissional 736 59%
Lazer 239 19%
Visitar amigos ou parentes 166 13%
Estudo 31 2%
Eventos sociais culturais ou esportivos 30 2%
Outro 24 2%
Saude 20 2%

Fonte: A autora (2025)

Os resultados da questdo sobre a razdo para a escolha do aeroporto de embarque
indicaram que a principal razdo para a escolha do aeroporto de Joinville (JOI) era a sua
proximidade em relacado a origem da viagem, mencionada por 874 passageiros (70%). Em
seguida, destacava-se o fato de ser a Unica opgéao disponivel (17%), o que igualmente mostrou
a dependéncia da localizagao e reforgou a relevancia da proximidade geografica como critério
determinante, uma vez que a maior parte dos passageiros do JOI tinham como origem ou
destino areas préximas ao aeroporto.

Em sintese, os dados da Pesquisa OD analisada indicam que, em 2014, o aeroporto de
Joinville atendia predominantemente a uma demanda de carater local, concentrada no préprio
municipio e em bairros do entorno imediato, com acesso majoritariamente realizado por modos
motorizados individuais. Observa-se, ainda, a presenga de uma parcela menor de usuarios
provenientes de municipios vizinhos, como Jaragua do Sul, evidenciando uma area de
influéncia que, embora majoritariamente local, também apresenta alcance regional limitado. A
predominancia de viagens motivadas por trabalho e atividades profissionais sugere que o
aeroporto exercia, a época da pesquisa, papel estratégico no suporte as dindmicas econdmicas
regionais, além de atender deslocamentos de lazer e de natureza pessoal. Esses resultados
constituem suporte técnico para as analises desenvolvidas na dissertacao, contribuindo para a
compreensao dos padrbes de acesso e do perfil dos usuarios do aeroporto de Joinville.
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APENDICE O — ANALISE DA UTILIZAGCAO DA LINHA DE ONIBUS 0240 - AEROPORTO
VIA EMILIO LANDMANN E DA QUALIDADE DO TRANSPORTE COLETIVO DE JOINVILLE

Este apéndice apresenta a analise estatistica complementar dos dados de utilizagao da linha de
transporte coletivo urbano 0240, que atende o entorno do Aeroporto de Joinville. Os dados, fornecidos
pela Prefeitura Municipal de Joinville, abrangem registros mensais e horarios de demanda. Embora os
registros ndo permitam identificar os usuarios com origem-destino ao aeroporto, os resultados
contribuem para o diagnéstico do desempenho do transporte coletivo na area de influéncia do TPS.

Essa analise foi conduzida por meio de estatistica descritiva, com aplicagdo de média, desvio
padrao e coeficiente de variacdo, com a finalidade de avaliar o grau de variabilidade e estabilidade do
volume de passageiros ao longo do periodo analisado. Os resultados indicaram média de 6.393
passageiros por més, desvio padrdo de 568,21 passageiros e baixa variabilidade, com coeficiente de
variagao proximo de 9%, valor que, conforme paradmetros usualmente adotados na literatura, caracteriza
baixa dispersao dos dados. Complementarmente, a analise da série temporal por meio da insercéo de
linha de tendéncia linear apresentou coeficiente de determinag¢ao reduzido (R? = 0,04), indicando fraca
tendéncia de crescimento no periodo. Em conjunto, esses resultados mostram comportamento estavel

do volume de passageiros da linha ao longo dos 31 meses analisados (janeiro de 2023 a julho de 2025),
conforme apresentado na Figura O.1.

Figura 0.1 — Grafico de volume de passageiros na linha de 6nibus 0240 - ida e volta
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Fonte: A autora (2026)

Para a distribuigdo da demanda por horario de operagao, também foram aplicados indicadores
estatisticos descritivos, incluindo média, desvio padrdo e coeficiente de variagdo. Os resultados
indicaram média de 27,6 passageiros por viagem, desvio padrdo de 16,00 passageiros e coeficiente de
variagao de 57,96%, indicando elevada variabilidade na quantidade de passageiros entre os diferentes
horarios. Para a elaboragéo da Tabela O.1 e viabilizar a analise da distribuicdo, os horarios de inicio das
viagens foram agrupados. Por exemplo, os horarios de 05h01, 05h10, 05h15, 05h19 e 05h30 foram
consolidados no horario de 05h19, conforme informado no site Onibus.Info. Ressalta-se que essas
variagdes indicam certa irregularidade nos horarios efetivos de saida dos énibus. Os resultados, quando
ordenados pelo maior volume de passageiros por horario, demonstraram maior concentragdo nas
viagens das 05h19, 16h55 e 11h11, sugerindo associagdo com padrdes de deslocamento pendular e

com a organizacao dos turnos de trabalho e atividades cotidianas. O Quadro O.1 sintetiza a qualidade
do transporte coletivo em Joinville.



TABELA 0.1 - Volume dos passageiros de 6nibus (rota que passa em frente ao aeroporto) em cada frequéncia durante 12 meses
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Volume 2024 2025 Total
frequéncia/més Agosto Setembro Outubro Novembro Dezembro Janeiro Fevereiro Margo Abril Maio Junho Julho
05h19 988 927 289 553 737 838 925 807 963 868 1060 483 [ 9438 23,4%
16h55 1031 857 825 798 652 868 738 810 519 77 460 895 I 8530 21,2%
11h11 782 883 661 489 246 191 636 646 552 600 730 I 6416 15,9%
07h30 116 82 114 442 400 561 639 579 576 61 399 509 [ 4478 11,1%
04h49 406 118 331 336 327 286 299 344 413 334 253 942 F 14389 10,9%
14h08 436 512 474 398 518 498 395 420 22 1 84 F 13758 9,3%
18h43 4 127 84 115 165 82 102 167 93 104 112 730 1228 3,0%
18h08 465 65 18 166 118 97 88 [ 1017 2,5%
17h58 397 340 170 70 8 I 985 2,4%
20h08 13 19 2 2 2 5 43 0,1%
Volume de passageiros processado no periodo  40.282

Fonte: A autora (2026)



Quadro 0.1 — Extrato da qualidade do transporte publico de Joinville
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CALCADAS

ABRIGOS

VEICULOS

ESTACOES

- Falta de padronizacao, sem continuidade ou
nivelamento entre lotes;

- Baixa qualidade dos materiais e acabamentos, com
pavimentos inadequados;

- Deterioragao ou buracos, com desniveis constantes e
obstaculos;

- Dimensionamento inadequado;

- Arvores de espécie inadequada ou escassez de
arborizagao e drenagem,;

- Falta de manutengao ou auséncia de pavimentagao;
- Auséncia ou escassez de fachadas ativas, tornando
os deslocamentos mais monotonos e inseguros;

- Quadras longas sem frui¢ao publica no meio de
quadra que permita tempos mais curtos de caminhada;
- Auséncia ou escassez de informagao ao pedestre;

- Assentamento e/ou modelo incorreto da sinalizacao
tatil no piso;

- Auséncia ou escassez de iluminagao pedonal;

- Esquinas sem rampas ou faixas elevadas; rampas
com inclinag&o acima do recomendado (8,33%) e
largura insuficiente; raios de conversao abertos;
Auséncia de ilhas de protegao; e semaforos apenas
para veiculos e ndo para pedestres.

- Escassez ou auséncia de

informacéo local ao passageiro;

- Auséncia de iluminagao;

- Bancos desconfortaveis, sem
encosto, com falta de espago
para pessoa em cadeira de
rodas ou carrinho de bebé;

- Protegdes contra intempéries
insuficientes;

- Posicionamento inadequado,
obstruindo faixa de circulagao.

- Maioria dos veiculos em piso alto
com degraus de até 35 cm;

- Plataformas elevatérias sem
manutencgao que impedem 0 acesso
ou quando em uso, causam lentidao
para o sistema e dependéncia do
usuario em cadeira de rodas por
terceiros;

- Catraca 4 bragos com altura
demasiada de aprox. 105 cm e largura
estreita de 35 cm;

- Acesso dificultado aos bancos com
passagens estreitas (35 cm);

- Botdes de solicitacdo de parada n&o
acessiveis a todos assentos;

- Estreita largura dos assentos;

- Inexiste informagao visual e sonora
ao passageiro embarcado,
especialmente em tempo real quanto
a proxima parada.

- Falta de nivelamento entre
veiculos e plataforma de
embarque e desembarque;

- Rampas das plataformas
com inclinagdo demasiada;

- Inexisténcia de informacéao
tatil ou sonora sobre o
sistema e informagéo visual
deficitaria;

- Auséncia de sinalizagao tatil
direcional no piso e alerta ao
fim das plataformas;

- Inexisténcia de mapa
localizando o usuario e
mostrando-lhe o itinerario das
linhas.

Fonte: Adaptado de Silveira (2025)
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