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RESUMO

O presente trabalho trata do estudo de um terrmteinmodal de passageiros para a cidade de
Cascavel-PR, com o objetivo de proporcionar um resmaco integrando com 0s outros sistemas de
transportes do municipio, atendendo assim as ndades de mobilidade da populacdo. Para a
realizacdo deste trabalho foram adotadas metodslodé pesquisas bibliograficas, para por fim
elaborar diretrizes e um programa basico de suargabilidade para o projeto do terminal intermodal
de passageiros.

Palavras Chave:Intermodalidade. Mobilidade, Sustentabilidade n§porte Publico.

JUSTIFICATIVA

Justifica-se a possibilidade de um novo projettedainal intermodal de passageiros
para a cidade de Cascavel-PR, em uma localidadeatoral com as suas atividades. Este
novo projeto deve ser compativel com o porte dadecde oferecer atividades e servigos que
proporcionem maior interacdo com a populacdo, ecposequéncia uma utilizagdo mais

eficiente, verificando solu¢des sustentaveis.

1. INTRODUCAO

Cascavel é um dos mais importantes municipios dadBsDo Parana, sendo a 5°
cidade mais populosa do interior, exercendo aénftia direta sobre os municipios vizinhos.

As principais bases da economia de Cascavel s&etoss do comercio e servigcos
além do setor industrial, tendo uma forte relag&tbhca com o desenvolvimento urbano e
econdmico da cidade.

Seu caréater industrial € um dos fatores que maisntivam a migracdo para o

municipio, e essa imigracdo é um dos elementoscqua&ribuem para as altas taxas de



ECONOMIA —2017.2

Curso de Arquitetura e Urbanismo
Centro Universitario FAG

PROJETO DE PESQUISA CAUFAG

crescimentos populacionais. E importante ressgitarexistem outros atrativos que trazem as
pessoas a cidade de Cascavel, que seria 0 casoesicerte numera de Faculdade e
Universidade publica e particulares que se ingtalaaqui. Neste contexto de “grande
cidade”, uma das questdes discutidas é o transpdosno e interurbano, que é realizado
prioritariamente por meio de vias e rodovias.

A eficiéncia do transporte interurbano em Casc®apende de uma estrutura que
comporte sua demanda, ou seja, um terminal rodovéiicaz, operando na melhoria no
sistema e na qualidade de vida da populagao.

Em relac&o ao transporte rodoviario, devido a ggaitangéncia da malha rodoviaria,
pela sua regularidade dos servigos oferecidos,doeno as tarifas mais acessiveis em relacao
a outros sistemas, segundo Freitas et al (201dnsporte rodoviario € fundamental para o
deslocamento de pessoas pelos municipios em uncpaisas dimensées do Brasil, e se
apresenta como uma atividade significativa hatcog&o social e econdmica de uma nacgao.

Os Terminais de passageiros sejam eles urbanagesurbanos tem uma importancia
significativa na composicdo de um municipio, ja gué&ransporte € uma parte crucial da
organizacéo das grandes cidades. (GIMENES, 2005).

Atualmente, conceitos que vem ganhando for¢ca natérdb transporte urbano séo os
de mobilidade e intermodalidade, e o0s projetos d@mihais de passageiros Vvém
acompanhando essas novas necessidades da cidadesfermando-se cada vez mais em
“Terminais intermodais”.

Para SOARES (2006), o Terminal intermodal é o exqugnto que mais acompanha
uma das maiores necessidades de uma grande cidadfciéncia do transporte. Esse
equipamento também, para o autor, atua como uculkadior funcional e espacial entre as
diferentes escalas da cidade. O autor frisa ainga n equipamento como esse gera

oportunidades consideraveis de interacao fisicaalse econbmica de seus usuarios.

1.1PROBLEMA

Como resolver a demanda crescente de mobilidagmplalacdo, dos futuros usuarios

do transporte intermodal de Cascavel e a sua sabikafade.
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1.2 OBJETIVOS DA PESQUISA
1.2.10BJETIVOS GERAIS

Como resolver uma demanda crescente de mobilidadeurd possivel projeto
arquitetdnico de um terminal intermodal de passagepara a cidade de Cascavel, PR

atendendo a sua populacéo, regides vizinhas e géo sustentavel.

1.2.20BJETIVOS ESPECIFICOS

A) Promover melhor interligacdo com os diferentesdais de transporte e com as cidades
vizinhas;

B) Agregar servigos que atendam as necessidadesdasos;

C) Incentivar o turismo no municipio por meio desg@ipamento;

D) Desenvolver um edificio com qualidade espacighor do que o atual.

2. O TERMINAL INTERMODAL

O Terminal Intermodal de passageiros proposto pa@dade de Cascavel, deve
incorporar em um unico edificio as atividades dealaRodoviaria da cidade, bem como de
linhas de 6nibus necessaria para a operacao dassegainda de parada de 6nibus urbanos

conectado com os Terminais ja existentes na cidade.

2.1 TERMINAIS RODOVIARIOS

O terminal rodoviario € um elemento de apoio atesia de transporte, e consiste em
uma estacao destinada ao embarque e desembargassdgeiros, onde sao processadas as
interacbes entre 0s mesmos e o servico de trapspadendo ser o ponto inicial ou final de
uma viagem, ou intermediario, para a transferéadaaitro modal de transporte (GOUVEA,
1980, apud SOARES, 2006, p17).

Segundo Soares (2006) Esses terminais, por suatueair tornam-se elementos
polarizadores do sistema de transporte e expliacitararater publico do transporte rodoviario
permitindo a efetividade de suas operacdes e atdodes expectativas dos usuarios, tornando
possivel o crescimento do sistema. Sua importaseiadd pelo seu proprio alcance
socioeconémico e sua infraestrutura, e por issermdeser compativeis com o0s objetivos
sociais e econdmicos brasileiros e deve proporcibeaeficios a populacdo atingida, para

gue esta receba um servico agil e de qualidade.



ECONOMIA —2017.2

Curso de Arquitetura e Urbanismo
Centro Universitario FAG

PROJETO DE PESQUISA CAUFAG

As estacOes de 0Onibus sdo parte essencial do aistertransporte, e representam o
ponto onde 0s passageiros e cargas entram ou speysseguem pelo sistema, sendo muitas
vezes 0 componente de maior custo do mesmo, eaqyedadengarrafamento (MORLOK,
1978, apud SOARES, 2006, p18).

2.1.1 CARACTERISTICAS DE UM TERMINAL RODOVIARIO DFPASSAGEIROS

Um terminal de passageiros, segundo Soares (2006)mé estrutura fisica
especialmente construida para o fim operacionaigstema de transporte e que se caracteriza,
basicamente pelo funcionamento de atividades thstipossuindo um saguéo principal, areas
de circulacdo comum, areas de espera e baias degmle desembarque. A finalidade dessa
estrutura operacional é de possibilitar a chegadlausuario pelo modal de transporte
escolhido, e sua transferéncia, segura e eficiguaie® 0 embarque no 6nibus rodoviério, e
vice-versa. Esse equipamento possui, ainda, areascitulacdo comum, servicos
institucionais de fiscalizacdo e policiamento, alatiwio médico, alas destinadas as
instalacdes das empresas de transporte rodovii®g), além de comodidades como praga
de alimentacg&o, banca de jornal, farmacia, saogdmiblicos, entre outros.

O Terminal rodoviario se constitui como peca chedeeviagem de um passageiro,
sendo seu primeiro contato com o sistema de tramspmdoviario, Assim, se mal localizado
e instalado, pode prejudicar os procedimentos dmsgne e desembarque, comprometendo a

qualidade dos servigos prestados.

2.1.2 CLASSIFICACAO
Um terminal de passageiros permite duas classffesbasicas (SOARES, 2006).

* Quanto a operacdo, se 0 equipamento possibilitaacdidhde de embarque e
desembarque de passageiros bem como sua transiee@tre modais de transporte,
se possui estacionamento, se oferece conforto lgasem aos usuarios e se oferece
servicos necessarios ao seu atendimento.

* Quanto a sua localizacdo, na medida em que semw® @mnto de referencia ao
usuario, integra sistemas de transporte, aumemabdidade dos individuos e atrai 0
maior numero de usuarios para o transporte rodoviar
O autor considera que a localizacdo de um terndeglassageiros deve ser pensada

buscando maior proximidade com entroncamentos iados, verificando a capacidade da
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rede de transporte. Essa localizacdo ndo devedmajuos usuarios do sistema e sua
vizinhanca.
Considerando as caracteristicas de utilizacdo dgpaaento, Soares (2006), propde

uma classificagcéo geral dos terminais rodoviarmpassageiros em duas frentes:

1 - Quanto ao modo de transporte:

* Terminal unimodal: aquele que presta servico a rmoumodo de transporte,
como o ponto de parada de 6nibus ou uma estagawieia.

 Terminal multimodal: serve a mais de uma modalidddetransporte de
passageiros, de forma integrada e na maioria das vepresenta um ponto de
transbordo necessério para se atingir o destira. fis um tipo de terminal
mais caracteristico dos grandes centros urbanos.

2 — Quanto a organizacgao politica-administrativa:

* Urbanos: quando os pontos extremos da viagem, jau & terminais estao
localizados numa mesma cidade ou area metropqlitatiiizando para o
atendimento dos transportes urbanos, suburbanageenunicipais, quando
existe uma dependéncia sécia econémica entre ésos(gervidos.

* Interurbanos: quando os pontos extremos da viag"#do docalizados em
nacleos urbanos socioeconomicamente independeategjendo 0s servigos
de transporte da media e longa distancia entregidgos urbanos inclusive
dentro da unidade federativa.

O extinto DNER (departamento Nacional de EstradaRodagem), hoje DNIT
(Departamento Nacional de Infraestrutura de Tramepcem seu Manual de Implantacdo de
Terminais Rodoviarios de Passageiros — MITERP (L88tbelece critérios e procedimentos
para a implantacdo de Terminais Rodoviarios no iBrabjetivando a padronizacdo dos
mesmos. O MITERP adota uma sistematica de trabw#lbcapenas para o dimensionamento
dos terminais, mas também para a sele¢do das sjdadalizacdo, arranjo das plataformas e
definicdo de programas de necessidades com dinmamsentos minimos estabelecidos para
cada ambiente (SOARES, 2006).

Segundo o MITERP (1986), a classificacdo dos teimirodoviarios tem por objetivo

“fixar padrdées uniformes de dimensionamento paendsr situacdes caracteristicas de
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demanda”, e se da em funcdo do movimento de pautidaias e a quantidade de plataformas

de embarque e desembarque.

2.1.3AS ESTAQOES INTERMODAIS
As estacOes intermodais sdo geradores de centlalelatuam como “n6 de uma rede

urbana potencialmente eficiente”, sendo que neesspacos esta o maior potencial de

articulagcéao espacial de uma cidade (GIMENES, 2005).
No6 € um elemento funcional de carater objetivopea®enta a interface entre a cidade
e um modo de transporte de relevancia e a interatee diversos modos de
transporte num Unico ponto. Desta maneira, um apréensivel e qualificavel pela
guantidade de pessoas que transporta a quantidadeodos de transporte que

interliga e a qualidade de transferéncia entresesg®los em relacdo ao numero de
usuarios (eficiéncia relativa) (GIMENES, 2005, pd®).

Segundo o mesmo autor, as estacfes intermodaisesponsaveis por relacionar
funcdes e usos e ultrapassam o ambito do transgerfgassageiros, e Sdo cruciais para a
organizacdo e consolidacdo econbmica das areasestéte localizadas, bem como exercem
influéncia direta na interacao fisica e social eiéssusuarios.

A integracdo de modais de transporte em uma estdedpassageiros requer um
sistema que compartilhe estruturas para que sefv@b a transferéncia de passageiros de um
meio de transporte a outro. Isso interfere na orggéo espacial e nas caracteristicas
funcionais e estéticas do edificio. Assim como emterminal rodoviario, € importante que a
estrutura conte com servigos adicionais, como ejaestaurantes (FERNANDES, 2012).

Para Fernandes (2012) a conexdo entre os modags pedfeita por meio de tuneis,
passarelas e corredores que compartilhem um hal,Jsendo que a organizacédo do espaco
deve ser estruturada para relacionar as funcodésnesigtos. Isso demanda a ampliacdo do

programa bésico de um terminal de passageiros.

2.2 TRANSPORTE INTERMODAL
2.2.1 A DEFINICAO DE TRANSPORTE INTERMODAL

O transporte intermodal pode ser definido comoaagporte de uma pessoa ou uma
carga desde a sua origem até ao seu destino attavda sequéncia de pelo menos dois
modos de transporte e a transferéncia de um ma@oopautro ser realizado no um terminal
intermodal (CRAINIC, 2007).
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2.2.2 MODAIS DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Falcdo (2009) diz que a busca por solucdes de atdd nas cidades resulta em
alternativas como a integracdo entre diversos rsagaitransporte de passageiros, visando
um melhor desempenho no processo de transpontedeigdo dos congestionamentos gerados
pelos automoveis particulares. A integracdo de isofdilita a acessibilidade e amplia a

mobilidade dos usuarios, melhorando a qualidaded#eda populacéo.
Existem quatro tipos de modais de transporte pasagyeiros, sao eles:

* Transporte rodoviario;
» Transporte ferroviario;
» Transporte aéreo;

« Transporte maritimo.

A intencdo de projetar um terminal intermodal péenrelacionar alguns tipos de
modais de transporte que podem ser utilizadospgmglalacdo nesse equipamento:
a) Modais ndo motorizados:

No ambito dos modais de ndo motorizados, a ciréolafe pessoas a pé pode ser
considerada um meio de transporte pelo sistemamAssna-se necessario na concepgao de
um terminal de transportes o planejamento das dad¢cgpasseios e acessos que garantam a
acessibilidade universal aos usuarios do equipamédtoutro modo de transporte nao
motorizado existente é a bicicleta, e, embora aomatlizacdo desse modal seja para fins
recreativos e de lazer, a utilizacdo da biciclera@ meio de transporte basico vem ganhando
espaco nas grandes cidades, uma vez que entratagesss de sua utilizacdo estdo a maior
preocupacao com questdes ambientais e de sustielatddj o baixo custo, baixa perturbacéo
ambiental e rapidez (FALCAO, 20009).

(b) Modais motorizados coletivos:

Os modos motorizados coletivos que podem ser aditig num Terminal intermodal
em Sorocaba sdo os Onibus urbanos e os Onibusirdans. Os 6nibus sdo os modais
motorizados coletivos mais utilizados para o trangpurbano e interurbano, atendendo de
modo mais abrangente a diversas classes sociaia. das desvantagens desse sistema € a
grande utilizacdo de combustiveis fosseis, eml@osajp possivel encontrar veiculos movidos
a biodiesel, gas, eletricidade e veiculos hibr{if@éd. CAO, 2009).
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O trem interurbano é outro modal coletivo a seis@@rado nesse projeto. Esse modal
€ usado para transporte de passageiros em massajdgpassageiros de uma cidade a outra.

Para Falcao (2009), a relevancia dos modos motlm&zao espacgo arquitetonico dos
terminais € significativa, uma vez que ele reprissgrande parte no uso da area do terreno.
Assim, é imprescindivel que os espacos de chegadatida, de parada e circulacdo, sejam
articulados de forma harmoniosa com 0s espacosedespe e ciclistas para garantir

seguranca e conforto aos usuarios.
¢) Modais motorizados individuais:

O taxi é outro modal de transporte que pode sesiderado. Esse meio de transporte
nao possui uma rota continua e pré-estabelecidaehonrarios fixos como 0s transportes de
massa e sua utilizacdo ndo se compara a este deasid@rifas altas, ndo acessiveis
economicamente a maior parte da populacdo. A difousobre o transporte do futuro é
centrada nos modais do futuro, inteligentes e ratg(LERNER, 2003).

Além dos taxis, 0s outros modais motorizados imldigis que podem ser considerados
no projeto sdo o automovel particular e as motetadsl A presenca desses tipos de veiculos
implicara na demanda por vagas de estacionamentmomeepcao do projeto (LERNER,
2003).

2.3 ESTUDOS PARA LOCALIZACAO DE TERMINAIS DE PASSAG EIROS

O estudo para a escolha de uma localizagdo adegaadasm Terminal Rodoviario
deriva-se da dinamica do funcionamento desse emeipi@ e dos impactos causados por ele.
Uma localizacdo adequada deve agregar uma boaidagedce fluxo de veiculos, facilidade
de acesso e deve facilitar a mobilidade da popalacéa

Para Soares (2006) a escolha da localizacdo padaatgmatica, centro versus
periferia. Esse processo de decisdo, se pertoddeias, entroncamentos, se no centro ou na
periferia da cidade é muito complexo por apresethtarsas variaveis. A localizacdo de um
Terminal rodoviario no centro de uma cidade projpor facilidades como a existéncia de
infraestrutura e servigos, principalmente de trarteppublico, bem como a conveniéncia da
proximidade com o0s centros comerciais e de negatiosidade. De maneira analoga, a

localizacdo desse equipamento em regides perigérg@aresenta uma desaglomerardo, uma
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diminuicdo dos congestionamentos nos centros d@gles, o que possibilita um tempo de
viagem menor e a melhor eficiéncia no sistemaaitesporte rodoviario.

Para Carraro (2004, apud. SOARES, 2006, p.56)aitac&o ideal para a construgéao
de Terminais rodoviarios seria nas rodovias, ja eesua Vvisdo esse local é muito mais
pratico que o centro e 0 passageiro ndo preciséar era cidade, o que diminui problemas de

transito e estacionamento.

2.3.1 AREA DE INFLUENCIA

A escolha da localizacdo de um Terminal de passeyeieve considerar todos 0s
aspectos relacionados com o potencial de uma osl lozalizacbes no espaco, sendo que a
técnica da determinacdo da area de influéncia dempreendimento torna-se um elemento
fundamental desse processo (SOARES, 2006).

Area de influencia é o espaco geogréafico (espapmfibidtico e socioecondmico)
no qual serdo sentidos os impactos diretos e bodirde um empreendimento
publico ou privado decorrentes de suas fases ddamagdo, manutencdo e
operacao ao longo de usa vida util (SOARES, 20(,)P

Os Terminais rodoviarios de passageiros sdo Paoad@res de Viagens (PGVs), que
conforme as caracteristicas do entorno geram urmdgraumero de deslocamentos. Assim, o
conhecimento da regido que receberda esse empremsndimgue por sua vez pode
desempenhar funcdes de atividade social e econpmigma etapa preliminar fundamental.
Deve-se estudar ndo s6 o sistema de transportetamad®&m os parametros de uso do solo,
gue possibilitardao em conjunto uma melhor adequdedaolucdes (SILVA et al, 2006, apud,
SOARES 2006, P58).

« Area diretamente afetada (ADA): E a area onde se localiza o empreendimento,

compreendendo suas estruturas de apoio, vias decggrvativo e todas as operacoes

associadas exclusivamente a infraestrutura dotproje

o Area de influéncia direta (AID): Compreende a éarea afetada elo impacto

decorrente da implantagdo do empreendimento. Epacescontiguo a area de

implantacdo do projeto, podendo sofrer impactosgotguositivos como negativos.

Esses impactos sédo induzidos pela existéncia doreemgimento e ndo como

consequéncia de uma atividade especifica do meSmaos efeitos forem positivos,

ainda, esses devem potencializados, e caso sejgativos, devem ser mitigados e

compensados;
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« Area de influéncia indireta (All): Compreende uma area que é afetada pelo
empreendimento, porém em propor¢cdes menores, nsggrocativas que a ADA e a
AID, embora ainda possa haver ainda impactos nesetema e no sistema
socioeconémico. Nessa area deve ocorrer uma adalidg insercdo regional do

projeto, ultrapassando os limites de sua area gintacao.

Esses subespacos citados demonstram que poderaroogactos ndo apenas na area
de implantacdo do empreendimento e esses impaati@srpocorrer nos meios fisico, bidtico,

socioecondmico, histérico e cultural de uma regido.

2.3.2 FATORES RELEVANTES PARA A ESCOLHA DA LOCALIZBAO

O Manual de Implantacdo de Terminais Rodoviarios P#ssageiros (MITERP)
estabelece as diretrizes para a escolha da log@atizie terminais rodoviarios de passageiros,
bem como indica os procedimentos que devem sé&adkils no processo de escolha, como
segue:

A localizacé@o de terminal rodoviario de passaggia@s atendimento de um centro
urbano deve ser definida através de estudos qiamam levantamento de dados e
analise e avaliacdo de é&reas alternativas dispenide forma a caracterizar

objetivamente a solugdo mais conveniente, em tedaaendimento as finalidades
do terminal. (MITERP, 1986, pag. 37).

Segundo Miterp (1986) a escolha da localizacadondgesminal de passageiros deve
atender aos interesses dos usuarios e das emmesaransportes, conciliando com o
planejamento urbano local e com o sistema viarimcalizacdo deve proporcionar condi¢cdes
de comunicacédo do terminal com as zonas urbanosnpm da proximidade fisica ou por
meio da integracdo com o transporte coletivo dadgd O manual cita que o caso seja
imprescindivel para o atendimento eficiente dosiries a execucdo de obras viarias, as
mesmas devem ser planejadas e construidas pelassécgmpetentes de modo que seja

concluido ao mesmo tempo em que as obras do tdrmina
3. TRANSPORTE, INTERMODALIDADE E SUSTENTABILIDADE.

Szyliowicz (2003) argumenta que os sistemas desp@ate foram planejados e
construidos de encontro aos principios da sustédtade. Segundo o autor, o setor de

transportes consome grandes quantidades de mmtddatodos os tipos. SAo necessarias
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milhdes de toneladas de concreto e aco para argo@gtde estradas, aeroportos e outras
instalacdes relacionadas aos transportes. Aléno,dssetor de transporte € baseado em
recursos nao renovaveis sob a forma de combudiigskis principalmente o petroleo.
Globalmente o setor consome mais de 60% do totatatkutos de petréleo do mundo.

Existem trés tipos de poluicdo causada pelo usmdwustivel fossei, a primeira é a
poluicdo atmosférica gerada localmente pela emisd@ monoxido de carbono,
hidrocarbonetos ndo queimados e dioxido de carbfmmoepcando por veiculos motorizados.
Alguns estudos demonstram que o transporte é redpeinpor quase 90% das emissbes de
monoxido de carbono e uma grande porcentagem desquiluentes. A poluicdo atmosférica
€ responsavel por diversas doencas como problespsatorios ate mesmo leva ao cancer.
A segunda preocupacdo seria a poluicdo sonora ausaadano psicologico e fisioldgico
sobre as pessoas. A terceira e a ultima, é a gragéa e a poluicdo da agua e do solo, que €
causada indiretamente pela infiltracdo de combeistie outros produtos contaminantes
(MCKINNON et al, 2010, SZYLIOWICZ, 2003).

Dey, Laguardia e Srinivasam (2001) afirmam queamsporte rodoviario ndo é o
modal de transporte menos eficiente em termos des@émde carbono. Avaliado em termos
da intensidade de emissdes de carbono por tondéadarga transportada, o modal aéreo € o
mais intensivo em carbono do que o modal rodoviario

Em geral, quando se avalia a quantidade de tamlague cada modal pode
transportar, os modais que menos consomem carboncomercio internacional sdo 0s
modais ferroviarios e maritimos, pois a sua comagéb de carbono desses tios de transporte
€ de aproximadamente um sexto da concentracdo dtalmodoviario e cerca de um
centésimo de concentragcdo de CO2, encontrada nalnagédeo (WORLD ECONOMIC
FORUM, 2009).

Para Lannone (2012) o setor de transportes ndiénée, pois 0 seus precos nao
refletem todos os custos causados pelos usuarise eafetam negativamente a propria
sociedade. Os custos podem ser divididos em tastosuyorivado-internos e 0s custos
externos. Os primeiros tipos de custos séo diretermbertos pelos usuarios do sistema de
transporte enquanto as externalidades sédo impsEbas os outros a ndo serem cobertas pelos
usuarios de transporte.

A externalidade negativa causadas pelo transpomeanhecida como um problema
critico em varios paises. Entre todos os modaistrdesporte, o0 modal rodoviario é
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responsavel pela maior parte dos custos externdsdsporte. Mas apesar desse fato, esse €
o0 modal mais utilizado no transporte de cargas (NENIE, 2012).

Segundo Szyliowicz (2003) evidentemente que nagddt anos que um sistema de
transporte desequilibrado no uso dos modais, rtégrado e com os modais descoordenados
€ ineficiente para atender as necessidades dara@nouito menos a atender as dimensdes
ambientais e sociais da sustentabilidade. Assino, @apossivel atender as demandas
crescentes de desenvolvimento de quantidades eadmaiores de frete com o atual estado
da logistica de transporte.

A intermodalidade se refere a movimentacdo de sa@gaunidades de carregamento
padronizados que utiliza duas ou mais modalidadesadsporte (LANNONE, 2012).

Deste modo a transferéncia do transporte rodovigai@ a intermodalidade, acaba
sendo uma meta politica visada em varios paiseScydlarmente a intermodalidade através
do transporte terrestre (LANNONE, 2012).

Apesar das vantagens mostradas da intermodalidagistita, ela é de dificil
implementacgéo devido a diversas barreiras. Devidoaahistoria, cada modal de transporte
possui as suas proprias estruturas, culturas,oeldiis e interesses poderosos, que se
beneficiam com o foco das politicas em modais sW(&ZYLIOWICZ, 2003).

Enquanto a forcas poderosas que suportam cada ,mexiatem poucos grupos
intermodais politicamente eficazes. Assim o equdido poder continua fortemente em favor
aos modais especificos especialmente ao modalvi@im Uma criacdo de um sistema
intermodal sustentavel exige desenvolvimentos figiivos em areas como tecnologia,
politica, legislacdo e regulamentacéao, infraesteutirecursos humanos. O aperfeicoamento
da coordenacdo e desenvolvimento de novos padr@estrathsporte que visam a
intermodalidade vai precisar da criagdo de dife®enmecanismos de politicas e
desenvolvimento pessoal que possua habilidadess@&@s para construir coalizes e para

desenvolver e programar novas tecnologias (SZYLIOXYR003).
3.1 TERMINAIS INTERMODAIS SUSTENTAVEIS

Para Almotairi e Lumsden (2009) os terminais intealais sdo uma parte vital da
infraestrutura de transporte, porque eles sdo oqab integra os diferentes modais de

transporte, permitindo a intermodalidade. Apenas edeluir, sua funcdo €& simples,
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movimentacado de carga para desempenhar o papehtte de distribuicdo que serve como
eito do transporte nas cadeias de fornecimento.

Por isso, o terminal logistico se torna uma int&fantre as areas de producéo e
consumo, atraindo atencdo dos usuérios dos serdigdsansporte além de ligarem atores
chaves na cadeia de transporte internacional dgsatais como carregadores, usuarios de
transporte de carga e operadores de transportenodal (LUN, 2011).

A utilizagdo dos terminais intermodais trazem dsesrbeneficios para o transporte de
carga. Em relacéo ao aspecto econémico e opera€lekker et al. (2009), apuraram atraves
de simulacdes com dados logisticos de empresas pge as empresas que enviam suas
cargas para terminais intermodais diminuem os esest®s de armazenamento e reduzem o
tempo de resposta do transporte para os destomférais das cargas.

Os terminais oferecem vantagens socioambientargjupoeles possibilitam que os
deslocamentos de cargas combinem os pontos fapesiéicos de cada modal de transporte
ao longo de trajeto do frete, diminuindo as extétade negativas causadas pelo proprio
transporte (KONINGS et al, 2008 e LANNONE, 2012).

Apesar dos terminais intermodais possibilitarem ajlagistica de transporte seja mais
sustentavel, os estudos que tratam da sustentat@lidos proprios terminais intermodais, sao
escassos, alias, se entende sobre a sustentabitidadterminais logisticos em geral (LUN,
2001).

Rijsenbrij e Wieschemann (2011), afirmam que o @kmento de construcédo e a
operacionalizacdo dos terminais logisticos, apgaeam na minimizacdo dos custos de
investimentos ao invés de considerarem a minim@alg® custos operacionais anuais dos
terminais. Consequentemente os aspectos da simlidatie, principalmente os efeitos das
externalidades negativas de operagdes, nao recelswida importancia dos gestores dos

terminais logisticos.

3.2MOBILIDADE URBANA E DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Sustentabilidade vem do latim sustentare, 0 queifisig suster, suportar, conservar
em bom estado, manter resistir sustentavel, pordshclua-se que é algo que pode ser
mantido suportado (COSTA, 2012).

O tema sustentabilidade tem sido prioridade em amusetores da sociedade,

principalmente no setor publico que cria exigéndegais e linhas de incentivos. A
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administracéo publica de todo o Brasil principalteem dos municipios devem se ater com
especial cuidado a mobilidade urbana de seu teoit® que isto influencia na preservacao do
meio ambiente, na otimizacdo do tempo utilizaddransporte, no melhor uso do territério
em funcdo das vias publicasse principalmente ndesalo bem estar da populagéo. Este por
sinal tem sido um grande problema enfrentado pglsdes metropoles, no qual o individuo
desperdica tempo precioso no desenvolvimento de atinidades profissionais e pessoais
(COSTA, 2012).

A busca por melhorias na mobilidade urbana em umtegto sustentavel tem
encontrado novos conceitos e desenvolvido novaslagias. Um novo conceito ainda pouco
pretendido pelas administracdes publica é a maliédurbana intermodal, onde a logistica
urbana atende a uma logica de priorizagcéo do tostespublico em detrimento da utilizacéo
do automovel direcionando-o a maioria da populag@lopana no atendimento a sua
mobilidade. As solucbes do transporte de automopaiticulares, mesmo que eficientes,
demonstram esgotamento e limitacbes a tendéncsatdeacdo do espaco viario, incorrendo
congestionamento inevitaveis, com desperdicio debastivel e indices de poluigdo
atmosférica, além de outros aspectos negativosdnaI(COSTA, 2012).

No olhar de Ramalho (2016), a auséncia de umaa@éestgrada das infraestruturas
rodoviarias e ferroviarias impediu o aproveitamemwi® sinergias que potenciassem a
intermodalidade e a complementaridade, assim camaivel de custos sustentavel, tendo
também um impacto no desprezavel no ordenamentotedi@oério. As decisdes de
investimento foram tomadas sem uma visdo de canjerde sustentabilidade financeira. O
inequivoco que uma organizacao concorrencial entr@os de transporte, que caracterizou a
gestao das infraestruturas rodoviarias e ferr@agaate ao passado recente, constituiu um serio
entrave a concretizacdo de politicos nacionais, qne diz respeito a mobilidade e
sustentabilidade.

Para Cotemar (2016) o conceito de sustentabilidgadesociedade em seu habito de
estilo de vida e consumo abusivo, no qual, todopatalagéo estejam cientes e consigam
fazer a sua parte na preservacdo do meio ambisnielo condigbes para que as proximas
geracdes possam usufruir no futuro (COTEMAR, 2016).

De acordo com as caracteristicas de cada municdpinodalidade se varia com sua
adequacao e viabilidade, porem, sempre estara amten as solugbes de maior conforto,
economia, e principalmente a sustentabilidade dogph, implicando na utilizagdo de varias
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modalidade, tanto na sustentabilidade financeirantu na ambiental, sendo eficientes
abordando uma setorializacao para gestdo de semwigolucdes viaveis e sustentaveis para os

governos de todas as esferas, visando 0 progrésssTA, 2012).

3.3 MOBILIDADES URBANAS SUSTENTAVEIS

Segundo Campos (S/D) a mobilidade sustentavel emmarea urbana pode ser vista
através de acdes principalmente o uso e ocupac¢&wldocsobre uma gestado de transporte,
sendo visados acessos a bens de servicos de umadae se torne eficiente para os que ali
transitam, mantendo assim uma melhor qualidaded#epara a populacédo atual e geracdes
futuras

Para Propolis (2004) a mobilidade sustentavel vancabrdenacdo de acdes de um
conjunto, para conseguir produzir efeitos acumubatide longos prazos, conseguindo
alcancas metas ambientais, econdmicas e até messhentiiveis. Essas acbes ocorrem
combinando a politicas de tarifas de transportdsigns com o0 uso de automoveis refletindo
custos externos, com isto causando diferenciagbeglacéo a hora de picos.

Direcionar programas de investimentos em transp@aea uma mudanca que podera
ocorrer na demanda devida a politicas de acbesonagido o transporte publico. E também
com o desenvolvimento de plano de uso do sono damdsuporte a necessidade de algumas
novas moradias proximas as areas centrais, alétardena oportunidade de utilizagdo no
transporte publico (PROPOLIS, 2004).

Para alcancar uma mobilidade sustentavel em umextontambiental devem-se
considerar estratégias que incluam: investimentostransportes publicos, utilizando uma
energia limpa, incluir uma politica de restricdes wso do transporte de automoéveis, um
melhor atendimento na qualidade no atendimento rdasporte publico, conseguirem
implantar um sistema para controlar melhor o tmfeg sua velocidade, a por fim a
implantacdo de calcadas adequadas, ciclovias, aegure cuidado com a arborizacdo das
mesmas (CAMPOS, S/D).

3.4 A LOGISTICA SUSTENTAVEL

Um paradigma dominante da logistica tem sido a qug@cdo com 0OS aspectos

econdmicos. E feito um calculo de rentabilidadeatasdades logisticas, que inclui apenas os
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custos econdémicos oriundos das operacdes das esmpersrando numa sustentabilidade
financeira (MCKINNON ET AL, 2010 e MURPHY & POIS2002).

As empresas entram sob presséo, reduzindo os imgpaotioambientais de suas
operacgles logisticas sendo que a natureza destetonpcaba sendo em diversas e uma
abrangéncia em que os seus efeitos adversos sainegptados (IANNONE, 2012 e
MARREWIJK, 2003; MCKINNON ET AL, 2010).

Mankiw (2005), diz que as externalidades negatb&msos efeitos adversos das agbes
de um agente sobre o bem-estar de outros que méoigzen dessa acdo. Para Lannone
(2012) no caso da logistica, as externalidadestivagasédo os efeitos adversos do transporte,
gue geram custos externos que nao sado cobertasymelarios dessa atividade.

Algumas das externalidades negativas causadas I@gilstica de transporte séao:
poluicdo do ar, geracdo de ruidos e vibracdes, estiogiamentos nas vias, acidentes de
transito, danos nos ecossistemas bioldgicos dedesedo transporte de mercadorias
perigosas e emissdo de gases causadores das nsudinmgdicas (DEY ET AL., 2011,
IANNONE, 2012; MCKINNON ET AL., 2010).

Os efeitos dessas externalidades negativas ndarsémlos aos locais onde ocorrem
esses problemas. Esses danos sdo sentidos regotmlmmuitas vezes atravessando
fronteiras nacionais como no desmatamento de tesesontaminacao de recursos hidricos e
lavouras distantes da fonte de poluicdo. Os efettasiulativos dessas externalidades,
também, sdo sentidos em nivel global como fendmeaatestruicdo da camada de ozénio e
das mudancas climaticas (SZYLIOWICZ, 2003).

Assim, a finalidade de reverter esses problema¥odéstica sustentavel”, além da
preocupacdo com a eficiéncia da movimentacédo deaderias, também se leva em conta 0s
impactos ambientais e sociais de suas operacdssnAs objetivo da logistica sustentavel
nao se limitaria apenas a aspectos econdmicostand®m se referindo aos efeitos mais
amplos da logistica no bem-estar social, principab® aqueles relacionamos as
externalidades negativas (GOEL, 2009; IANNONE, 20KODNINGS ET AL., 2008;
MCKINNON ET AL., 2010; SZYLIOWICZ, 2003).

Deste modo € importante ressaltar que os gestassladjisticas de empresas,
precisam compreender decisdes cotidianas do skallica que tem o potencial de afetar

positivamente ou negativamente as pessoas envelvatasuas atividades (DEY et al, 2011).
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Sendo assim, o desafio da logistica sustentavéhiénimar esses impactos negativos e
alcancar vantagens logisticas através da redugiousdtos internos e externos das operacoes
de distribuicdo e a melhoria do nivel de servicAhNNONE, 2012).

Abukhader e Jonson (2004) também analisaram atliter sobre logistica sustentavel
e apuraram que os trabalhos da area se preocupansahee o impacto do meio ambiente na
logistica ao invés de pesquisarem sobre o impagtmgistica sobre o meio ambiente. Os
autores apontam que a maior parte dos estudos ‘$obigtica sustentavel” foi publicado em
periddicos cientificos ndo relacionados & promiadtica.

Ja Seuring e Muller (2008) buscaram todos os tnalsapublicados relacionados a
sustentabilidades. Os autores apuraram que a [@odie artigos sobre o tema triplicou no
periodo entre os anos de 2001 até 2007 em compaaac@eriodo de 1994 até 2000. O que
mostra que a tematica da sustentabilidade comeggzeher mais atencao recentemente pelos
pesquisadores do campo e areas afins como a tagisti

Conforme os mesmos autores, a literatura da are@adaia de suprimentos é
concentrada apenas nas dimensdes ambientais ev@cas@a sustentabilidade. Desse modo
percebe-se que a dimensado social e de maneiraamais, o tripé da sustentabilidade de,

estdo sendo negligenciados pela literatura daptiisaide gestao da cadeia de suprimentos.

4. CONCLUSAO

Com tudo conclui-se que o transporte publico, égdEnde importancia para uma
cidade, ele ajuda a editar o seu crescimento, gueldaz o deslocamento de pessoas, tais que
vem de outras cidades tanto para trabalho, conaaea,lalém de universitarios. Cascavel é
um polo nessa parte universitaria, e tal desloctoménde grande importancia para 0s
estudantes.

Além de que deve- se levar em consideracao a qudatdustentabilidade em relacéo
ao meio de transporte publico, varios sdo as buszaselhoria nesse quesito, buscando trazer
as pessoas a deixarem seus automéveis, e busassggrtransportes.

O fato € que ainda necessita-se de varias mud&argasno comportamento das pessoas
como em relacdo a melhoria do transporte, parasgueonsiga assim um transporte de
gualidade e mais sustentavel, o mesmo ja vem sapticado, mas ainda necessita de
mudancas, essas que ocorre de forma lenta, é @Ecisonscientizar e buscar novas formas

para que esses transportes sejam de fato de qiegglelde mais utilizacdo da populagéo.
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