Analise Espacial da Microacessibilidade

A microacessibilidade se traduz conceitualmente, como a facilidade de
ter acesso de maneira direta aos veiculos ou aos destinos finais
desejados, se apresenta como um elo fundamental na construcdo de
redes de circulacdo urbana ndo motorizadas integradas com o sistema
de transporte publico. A Estacdo da Lapa, localizada no Centro
Tradicional do municipio de Salvador-BA, representa uma das mais
importantes estacdes de transbordo da cidade. A presente pesquisa,
finalizada em 2011 a nivel de mestrado, visou analisar as condicbes da
microacessibilidade na area de influéncia desta Estacdo, através da
avaliagdo fisico-espacial do Nivel de Servico (NS) dos espacos que
viabilizam o acesso dos pedestres. A conclusao principal é que a rede
estudada ndo pode ser considerada favoravel para a realizacdo das
viagens quotidianas, comprometendo os deslocamentos dos pedestres
que buscam a integracdo modal, criando sérias e negativas
condicionantes para a promocdo da mobilidade sustentdvel. Este
trabalho pode ser muito util para Urbanistas, Arquitetos, Engenheiros e
demais profissionais que atuam na area do Planejamento da Mobilidade
Urbana Sustentavel.
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RESUMO

Mesmo considerados como integrantes do sistema de circulagdo
urbana e elementos importantes na definicdo dos principios
norteadores da mobilidade sustentavel nas cidades, os modos de
transportes nao motorizados (NM) foram historicamente relegados a
segundo plano pelo planejamento urbano, incluindo os
deslocamentos que conduzem ao acesso direto
(microacessibilidade) ao transporte publico regular. Neste contexto
a presente pesquisa visa analisar as condigbes de
microacessibilidade através da avaliacao fisico-espacial da rede de
transporte NM integrada as estagdes de transporte publico. A
construgéo do referencial bibliografico permitiu a identificacdo de 10
(dez) fatores e 26 (vinte e seis) indicadores potenciais a serem
considerados em percursos realizados a pé e de bicicleta. A
ponderacdo destes fatores e priorizacdo de seus respectivos
indicadores de acordo com a percepcao de especialistas e dos
usuérios do transporte publico foi determinante para a organizagéo
hierarquica e identificacdo daqueles mais relevantes. A regido que
abrange a Estacdo da Lapa, localizada no Centro Tradicional da
cidade do Salvador-BA foi eleita como area de estudo, onde foram
realizadas medicdes relativas ao nivel de servigo das vias utilizadas
para o acesso a estacdo. As avaliagbes conduziram a construcao
de mapas que representaram o nivel de servico de cada fator
avaliado em toda a rede. Fazendo uso da técnica de
geoprocessamento denominada &lgebra de mapas foi realizada a
sobreposi¢ao e combinacao destes fatores, o qual deu origem a um
3



mapa sintese permitindo observar que o nivel de servigo oferecido
pela rede NM existente na regido é predominantemente regular.
Foram identificados alguns trechos criticos que obtiveram
classificagdo ruim, considerados como os pontos de maior impacto
negativo para os usuarios do transporte publico e pedestres em
geral. A conclusao que se chega é de que a rede NM que abrange a
area de estudo ndao pode ser considerada favoravel para a
integracdo com a estagdo de transporte publico em estudo,
constituindo-se em uma condicionante espacial estrutural para a
implementacdo futura de politicas de mobilidade sustentavel. As
politicas publicas dirigidas a promogédo dos modos de transportes
sustentaveis deverdo considerar principalmente as barreiras
configuradas pela microacessibilidade, principalmente nas regides
préximas as estacoes de integracdo modal.

Palavras-chave: Transportes ndo motorizados, circulagdo urbana,
mobilidade sustentavel, microacessibilidade.



ABSTRACT

Even being considered part of the urban system of circulation and
one of the most important elements in the definition of the guiding
principles of sustainable mobility in towns, the non-motorized
means of transportation (NM) were relegated, historically, in a
second importance by the urban planning disregarding, therefore,
the low quality of this movements including those which lead free
access to (micro-accessibility) the ordinary public transportation. In
this context, this research is aiming to analyze the conditions of
micro- accessibility throughout a physical evaluation of the system
NM connected to public transportation stations. The construction of
the bibliographic references allowed to identify 10 (ten) factors and
26 (twenty-six) potential index in order to be considered in itineraries
done on foot and by bicycle. The reflection of these factors and the
emphasizing of its index according to the specialists’ perception and
to the public transportation users were indispensable to hierarchical
organization and identification of those relevant ones. The region
that covers Lapa Station, located in Salvador’s traditional downtown,
was elected as area of study where were done measurements
related to the level of service of the non- motorized system used to
access the station. These evaluations conducted to the confection of
maps that represent the level of service in each evaluated factor in
the system. By using a GIS technique known as algebra de mapas
was done an overlap and combination of these factors, that led the
creation of map synthesis allowing to observe that the level of
service offered by the NM system is predominately regular. Some
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critical pieces were observed and low scored, considered as the
most negative points to users of public transportation system and, in
general, by pedestrians. Eventually, the conclusion we draw is the
system NM that covers this area is not favorable to the connect
public transportation station, constituting in a spatial and structural
condition to implement future policies to support the sustainable
mobility. The public policies aimed at sustainable means of
transportation promotion must consider, mainly, the obstacles
provided by the micro-accessibility in the areas next to integration
modal stations.

Key-words: Non-motorized transports, urban  movement,

sustainable mobility and micro-accessibility.
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CAPITULO 1
CONSIDERACOES INICIAIS

Os modelos e metodologias de planejamento de transporte
urbano foram fortemente embasados na priorizagdo dos modos
motorizados contribuindo para o surgimento de cidades
espacialmente segregadas e com diferentes realidades urbanas,
determinando assim o comprometimento da articulacao entre os
habitantes e sua prépria cidade.

Esta articulagdo acontece basicamente através das condicoes
de deslocamento oferecidas na cidade, as quais podem influenciar
de maneira muito profunda o acesso das pessoas aos servicos e
equipamentos sociais basicos, fundamentais para a sobrevivéncia.

Segundo pesquisa realizada em 2004 pelo ITRANS (Instituto
de Desenvolvimento e Informagao em Transporte), percebe-se que
a facilidade de deslocamento dos individuos de menor renda, que
habitam as grandes cidades brasileiras, € muito baixa, se tornando
um notavel obstaculo a superacao da pobreza e da exclusédo social
para cerca de 45% da populagéo urbana brasileira que possui renda
mensal familiar inferior a trés salarios minimos. (ITRANS apud
MINISTERIO DAS CIDADES, 2006a). Os grupos sociais de menor
renda utilizam-se de modos ndo motorizados em grande parte dos
deslocamentos, ou, até mesmo, em todo o trajeto, pela nao
disponibilidade de recursos financeiros suficientes para o custeio da
tarifa do transporte publico.

Questbdes socioeconémicas e politicas contribuem para a atual

crise enfrentada na realizacdo dos deslocamentos ndo motorizados
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nas grandes cidades do pais e no mundo. Diversos autores
(HANDY e CLIFTON, 2001; HUSLER, 2002; FERRAZ e ESPINOZA
TORRES, 2004; DELGADO et al, 2007; FLOREZ, 2007;
LARRANAGA et al, 2009; VTPI, 2010a) tém procurado identificar e
sistematizar os fatores que condicionam os deslocamentos nao
motorizados nas cidades. Tais fatores sao informacgbes
fundamentais para a compreensao da problematica da mobilidade,
através de avaliacbes especificas, indicacdo de tendéncias e
desempenhos destinados a subsidiar o planejamento urbano da
circulagdo de forma equitativa.

Ao observar o espago urbano das cidades guiadas pelo
crescimento econémico, Corréa (2005) afirma que o espaco é o
produto do acumulo de acdes originadas, ao longo do tempo, pela
atuacdo de agentes sociais — Estado, empresarios das areas
industrial, imobiliaria, fundiaria e grupos sociais excluidos — que
produzem e que, a0 mesmo tempo, consomem 0 espago.

Decerto, ainda seguindo o raciocinio de Corréa (2005), a
existéncia destes agentes deve ser considerada como elemento
importante para o aparecimento e consolidagéo de areas urbanas e
fragmentadas, que também estdo articuladas em decorréncia das
relagoes espaciais demonstradas através dos fluxos didrios de
veiculos e pessoas entre as dareas residenciais, os locais de
trabalho, de compras, servicos e lazer.

A constituicdo ou reestruturag@o da cidade é interpretada para
muitos como a chegada da moderniza¢do, principalmente no
espaco urbano e nos transportes, mas, conforme Souza (2010), a

euforia do progresso permite que as pessoas nao percebam a
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existéncia de custos e desgastes socioambientais a serem
enfrentados, pois este desenvolvimento propde politicas
sOcioespaciais engendradas na seletividade. A comegar pela
crescente demanda por infraestruturas aptas a acompanhar a
expansao urbana, a qual gera significativa influéncia nas condicdes
dos deslocamentos das pessoas e mercadorias, isto é, na
mobilidade urbana, esta expansdo avanca em todas as diregdes,
aumentando as distancias e as oportunidades de movimento.

Através dos anos, este desenvolvimento urbano tem
proporcionado a produgédo de cidades cada vez mais excludentes,
ambientalmente insustentaveis, principalmente pela influéncia
cultural da industria automobilistica e seus interesses, além de
planejamentos equivocados (FIGUEIRA, 2008; SOUZA, 2010).
Trata-se de um planejamento urbano incompativel, porque existe a
predominancia de concebé-lo apenas focando-se a relagdo do
homem com as coisas, esquecendo-se que existem outros agentes
atuando na determinagdo dos fatos (MINISTERIO DAS CIDADES,
2006a). Sendo assim, a circulagdo no espago urbano vem sendo
tecida de maneira desarticulada, nado integrada, e de forma
imediatista, com um viés fortemente sustentado pelo investimento
em infraestruturas que fomentam apenas a utilizacdo de modos de
transportes motorizados.

Os principais problemas que comprometem a circulagdo do
pedestre sdo desencadeados principalmente a partir da priorizagao
do transporte individual nas politicas publicas, sistemas de
transporte publico deficientes, equipamentos como calgadas,
passeios, escadarias e passarelas deteriorados ou inexistentes,
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terminais de transporte e seus acessos inadequados para usuarios,
falta de seguranga e informacdes adequadas, invasédo do espago de
circulagéo do pedestre por outros usos e etc. Por conseguinte, para
o cenario urbano atual das cidades brasileiras, estes problemas
produzem sérias restricbes para a integracdo entre os modos de
transporte, principalmente entre os modos ndo motorizados e 0
transporte publico.

Jacobs (2000) destaca ndo ser suficiente apenas o
conhecimento sobre servigos e técnicas exclusivas para elaboracao
de planos urbanos adequados, mas é importante conhecer a fundo
as caracteristicas especificas do problema. Nesta perspectiva
entende-se que, de inicio, o principal desafio a ser enfrentado
atualmente pelas cidades esta na compreensdo de como conceber
espacos urbanos de qualidade e que oferegcam qualidade de vida,
inseridos nos principios da sustentabilidade, visando a priorizagao
do uso dos transportes publicos e modos de transportes nao
motorizados, a exemplo dos pedestres e ciclistas.

Faz-se necessério um destaque maior aos modos nao
motorizados por serem estes os principais meios de transportes
utilizados pela populagcdo que possuem renda baixa. Portanto, esta
pesquisa pretende indicar contribuicbes a favor de intervengées
centradas na mobilidade das pessoas pelos modos néo
motorizados, interpretadas como um importante ponto de partida
para a consolidacdo de cidades conscientes e sustentaveis.
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1.1 O ACESSO PLENO A CIDADE

Qualquer cidadao necessita estar em movimento para usufruir
das mais variadas funcdes e praticas sociais dentro da cidade,
sendo este um direito que é assegurado constitucionalmente. Nesta
perspectiva, é importante observar de que forma as pessoas
realizam estes deslocamentos — assunto que destaca a mobilidade,
expressao do grau de liberdade das pessoas para a realizagéo de
viagens dentro das alternativas e condigbes existentes. Desta
forma, o individuo pode estabelecer sua estratégia de
deslocamentos adequada aos seus limites fisicos, econémicos e de
tempo (VASCONCELLQOS, 2001).

Para o Ministério das Cidades (2005), a mobilidade urbana é
compreendida como o produto resultante dos fluxos de
deslocamento das pessoas e de seus bens no espaco urbano, e,
para que a realizacdo desses fluxos acontecga, é necessario que os
mesmos sejam realizados por modos de transportes motorizados ou
ndo. Tal mobilidade é um sistema que estruturalmente combina os
modos de transporte, as redes e também as infraestruturas, sendo
que, este conjunto deve ser percebido como o elemento essencial a
fim de garantir a interacdo das pessoas com a cidade.

Ainda de acordo com o Ministério das Cidades (2005), mesmo
existindo as particularidades regionais entre as cidades — que vai
desde o tamanho da populacdo, desenvolvimento econdmico a
nivel social, institucional e ainda questdes culturais — este conjunto
condiciona a existéncia de mdultiplos modos de deslocamento e,
consequentemente, de diversas condigdes de mobilidade. Porém,

23



as metropoles brasileiras tém praticado politicas embasadas em um
planejamento desequilibrado, ndo contemplando os diversos modos
de transportes e, dessa forma, comprometendo a mobilidade
urbana. Combinado a mobilidade urbana, destacamos a
acessibilidade, que, nas idéias expostas por Tagore e Sikdar (1995
apud CARDOSO E MATOS, 2002), é definida como a combinacao
existente entre a localizagdo dos destinos e as caracteristicas do
sistema de transporte que promove a interligagdo dos locais de
ponto de partida e chegada, atrelada, também, as caracteristicas
socioecondmicas da populagdo, a questdo da distribuicao
geografica e a intensidade das atividades econ6micas.

Vasconcellos (2001) destaca a existéncia de uma subdivisdo
sobre as caracteristicas desses deslocamentos: uma visdo macro e
outra micro. A macro, denominada de macroacessibilidade, observa
a facilidade de cruzar o espago e ter acesso a equipamentos e
construgdes, considerando as condicdes do deslocamento de uma
zona de trafego para outra, espalhadas por toda a cidade. Na
microacessibilidade observa-se a facilidade de ter acesso de
maneira direta aos veiculos ou aos destinos finais desejados, a fim
de compreender a relagdo entre o pedestre sadio, o deficiente ou o
ciclista, por exemplo, com o percurso existente até alcancar os
veiculos ou destinos desejados, identificando os diferentes fatores
visiveis e invisiveis, mas que interferem neste percurso.

A interagdo da rede técnica dos deslocamentos motorizados e
nao motorizados é um fator condicionante para o0 bom desempenho
dos deslocamentos urbanos, pois, é a partir da influéncia reciproca
destas partes que se conduz a interatividade do individuo com seu
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bairro e consequentemente com o restante da cidade. Na
mobilidade urbana a integracdo modal possui um papel estratégico
que, de acordo com Campos e Paiva (2008), deve ser considerada
como uma das formas de promocado do aumento, dentre outras
coisas, da possibilidade de movimento e melhora dos problemas de
circulagdo nas vias urbanas. Destaca-se aqui, dentre o0s
deslocamentos ndo motorizados, 0 modo a pé, por desempenhar
um papel importante na mobilidade, pois, em pelo menos uma parte
do percurso, este ird contribuir diretamente para que se atinja o
destino desejado.

Na integragédo dos modos de transportes ndo motorizados com
os motorizados, principalmente o transporte publico, a visdo micro,
denominada microacessibilidade, se apresenta como um importante
elo na construcdo das redes de circulacdo urbana das cidades,
garantindo maiores possibilidades de realizacao dos deslocamentos
de maneira facil, eficiente e sustentavel, sem transformar a

circulagdo em uma agéo penosa.

1.2 CARACTERIZAGAO DO PROBLEMA

Nas metrépoles periféricas os transtornos decorrentes da baixa
mobilidade acontecem com maior intensidade, atingindo
principalmente as classes de menor poder aquisitivo e que depende
nao s6 do transporte publico para acessar a cidade, mas,
principalmente, do deslocamento a pé ou de bicicleta, estes
considerados meios de transporte ndo motorizados.
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Campos e Melo (2005) afirmam que no planejamento das
cidades brasileiras predomina a oferta de espago e ndo o
gerenciamento da demanda cativa do sistema de transporte,
gerando situagdes insustentaveis como: grandes distancias a serem
vencidas pela infraestrutura basica viaria, tempo de viagem
elevado, sistemas de transporte restritos, aumento da poluicdo
entre outros. O resultado & percebido nas disparidades entre os
niveis de acessibilidade existentes em diversas areas das cidades,
incluindo a dificuldade de circulagdo para alcangar estagbes de
transporte, locais destinados a prestacao de servigos, shoppings,
mercados, escolas, etc. Ressalta-se ainda que, para a populac¢édo
de baixa renda, os problemas de deslocamentos iniciam-se nas
rotas locais, ou seja, nas ruas dos bairros onde estas pessoas
residem. Também, nos bairros mais préximos de grandes estacdes
de 6nibus ou em locais de grande concentracdo de atividades,
segundo Serpa (2002), o deslocamento oferece dispendiosos
transtornos, fruto da auséncia de circuitos integrados. Em outras
palavras a falta de combinagéo entre o conjunto de elementos que
compde a mobilidade (modos de transporte, rede e etc.), unida a
disposigao fisica e estrutural mal concebida, contribui para que as
funcdes urbanas nao sejam usufruidas de maneira satisfatéria pela
populacgéo.

O desestimulo ao uso dos modos ndo motorizados através da
falta de planejamento que integrem estes modos as redes de
transportes motorizados tem sido uma significativa barreira para a
construgdo de estratégias inseridas na utilizagdo de transportes
sustentaveis. Pedrdo (2009), por exemplo, citando a linha de
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atuagao dos planos urbanos desenvolvidos na cidade de Salvador,
destaca a influéncia da concentracdo de capital e intervencdes
autoritarias nas praticas que envolvem a alteragdo de sistemas
viarios e, inclusive, das rotas de acesso aos transportes e
edificagdes. Sao planos voltados a implantagcdo de infraestruturas
para os transportes motorizados incluindo viadutos, faixas
exclusivas, duplicacao das vias de rolamento, etc.

Em contrapartida, a ASBEB (2011) — Associagcdo dos
Bicicleteiros do Estado da Bahia —, destaca a auséncia de
estratégias para a reformulacdo das calgcadas, equipamentos
publicos mal posicionados, estagdes de transporte publico com
acesso inadequado para pedestres e pessoas deficientes, além da
caréncia de ciclovias que, apesar dos 30 km existentes,
concentradas na regiao da Orla Atlantica da cidade, ndo atendem
aos 20 mil usuérios estimados pela associacao.

Na verdade, sdo diversos fatores (calcadas mal
dimensionadas, desniveis excessivos, equipamentos publicos mal
posicionados, aglomeracdo de comércio informal, auséncia de
sinalizag6es, dentre outros) que interferem nos trajetos entre as
zonas habitacionais e os pontos de oferta de transporte publico
(microacessibilidade), incluindo, também, as areas que circundam
estacoes de Onibus, metrd6 e demais modos de meios de
transportes. Estes fatores estdo inseridos no espago urbano através
de diferentes feicbes, se caracterizando por aspectos qualitativos,
outros quantitativos, mas que necessitam estarem integrados para a

producao de andlises que retratem a realidade existente.
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As ferramentas SIG (Sistema de Informacao Geogréfica) tem
se mostrado importantes instrumentos na determinacdo e
visualizagdo dos fenbmenos espaciais ocorridos no ambiente
urbano, e que acontecem através das interagbes entre fatores de
diferentes naturezas. Tornando-se, assim, um importante subsidio
para a gestao publica, permitindo a construcdo de dados favoraveis
a planejamentos urbanos mais integrados e adequados a realidade
urbana.

Nestas condicdes, esta pesquisa busca analisar as
caracteristicas fisicas das infraestruturas existentes para atender
aos modos de transportes ndo motorizados, procurando
sistematizar possiveis relacionamentos espaciais com as estacoes
de integracdo modal através de ferramentas SIG’s, de modo a
identificar e avaliar os fatores associados a microacessibilidade que
influenciam quotidianamente os deslocamentos nao motorizados,

na procura da integracao entre os transportes em Salvador.
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1.3 OBJETIVO

1.3.1 Objetivo Geral

Avaliar as condi¢cdes de integracdo entre os modos de

transporte ndo motorizados e as estacbes de transporte

publico, com foco na microacessibilidade, partindo do

pressuposto que estes também sdo elementos integrantes do

sistema de mobilidade urbana.

1.3.2 Objetivos Especificos

Discutir o papel dos modos ndo motorizados na rede
integrada de transportes e sua influéncia na

sustentabilidade das cidades.

Identificar fatores que interferem na microacessibilidade
e afetam a integracdo efetiva entre os modos nao

motorizados e motorizados.

Propor um método que possibilite avaliar as condigbes e
desempenho dos deslocamentos ndo motorizados na
procura dos transportes publicos presentes nos

terminais ou estacdes de integragéo.
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1.4 JUSTIFICATIVA

Lévy (2001) destaca que atualmente o mundo desloca-se em
diferentes velocidades, ou melhor, 0 ambiente das cidades é
observado como uma superposicdo de espagos que Sao
determinados pelo modo de transporte utilizado, pela velocidade
desempenhada e pela intensidade dos fluxos para a produgéo das
conexdes entre os lugares, passando de um “espacgo a outro”, estes
considerados diferentes e isolados. Porém, o dinamismo provocado
pelos processos de modernizagdo citadina trouxe problemas de
grandes proporgdes a circulagdo urbana nas cidades, tanto de
paises desenvolvidos como naquelas pertencentes aos paises em
via de desenvolvimento, tornando o ambiente urbano insustentavel
e carente de espacgos estruturados para a utilizagdo equilibrada de
transportes motorizados ou nao.

No Brasil, através do Ministério das Cidades, ja existem
diretrizes e politicas embasadas na proposta da sustentabilidade,
porém, € necessario que exista prudéncia no desenvolvimento de
projetos desta natureza, pois os mesmos nao podem ser
concebidos pura e simplesmente a partir dos exemplos
internacionais existentes, devendo os planejadores buscar
conhecimentos profundos e especificos, acompanhando o processo
histérico desencadeante dos problemas locais.

Dentro de suas especificidades, observa-se o exemplo de
Salvador, cidade que cresceu sob continuas iniciativas de
intervencado através dos planos urbanos que (re)modelaram o
espago de acordo com as regras impostas pelo setor publico, tendo
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a concentragdo de capital como o principal fator determinante da
estruturagdo do ambiente soteropolitano. A consequéncia dessas
singulares intervengdes foi a disposi¢cdo do espago fisico e urbano
de maneira fragmentada, dividindo a cidade em duas distintas
realidades e, assim, proporcionando diferentes percepcbes de
articulacdo entre os habitantes e a propria cidade, esta construida
com formas espaciais descontinuas e até mesmo isoladas em
certas regioes.

Tendo este cenario como ponto de partida, o que se percebe é
a consolidacdo de bairros originados de forma “espontanea”,
compostas por habitagdes irregulares distribuidas sem qualquer
principio urbanistico, compostos por vias que foram originadas a
partir do tracado que surgiu nas partes ndo aproveitadas para a

construcéo de residéncias (Figura 1.1).
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i L —— (1
Figura 1.1 — Exemplo de ocupagéo espontanea;
Bairro de Fazenda Coutos em Salvador.

Contrapondo-se a esta situagao percebem-se localidades com
infraestruturas mais completas, oferecendo melhores condi¢cdes de
acessos aos servigos basicos, que abriga as classes de superior
poder aquisitivo. Corréa (1994) explicita em seu trabalho que a
organizacdo do espaco direcionada para estas classes denota a
pratica de intensos investimentos de capitais promovendo o espaco
urbano seletivo (Figura 1.2).

Figura 1.2 — Exemplo de bairro com
infraestrutura; Corredor da Vitéria em
Salvador. Fonte: Google (2010).
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Porém, apesar da existéncia das distintas realidades urbanas
da cidade, nao é possivel afirmar categoricamente que nas regides
mais centrais da cidade os espacos estdo estruturados de modo a
oferecer qualidade na circulacdo urbana sem apresentar restricdes
para a integragdo entre os modos de transportes ndo motorizados e
motorizados, pois podem existir inadequagbes de dimenséo
espacial ou ndo, mas que podem ser elementos impactantes a
mobilidade dos individuos.

No caso de Salvador, é indispensavel considerar os elementos
relacionados ao relevo existente (Figura 1.3), que se apresenta de
maneira irregular com numerosos vales e esta presente em grande
parte da extensdo da cidade. Contudo, em algumas regides tal
caracteristica influencia com maior intensidade, promovendo
consideravel impacto no desenvolvimento dos deslocamentos
diarios, necessitando uma maior atencdo no processo

investigatorio.
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Borda Baia de Todos os »
Santos - Peninsula Regido do Centro
Itapagipana Geografico de Salvador

Borda maritima Borda maritima
Atlantica, trecho Barra Atlantica, trecho Pituacu

I:I Curvas topograficas
I:I Oceano

Figura 1.3 — Trechos da cidade do Salvador evidenciando a topografia
Fonte: Elaborado pela autora, com base na LOUOS 1.2.
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Os modos a pé e de bicicleta se apresentam, na maioria das
andlises, como meios que ndo detém muitas vantagens de
desempenho em superficies acidentadas. No caso especifico de
Salvador é evidente que se trata de uma interferéncia natural, mas
que pode se tornar o diferencial agravante para a baixa qualidade
da circulagdo de pedestres e ciclistas. Atualmente, muitos
habitantes que residem em regides ingremes acabam por utilizar,
exclusivamente, os modos motorizados coletivos ou individuais,
mesmo que seja para alcangar destinos relativamente proximos,
porque se sentem desestimulados a utilizar os ndo motorizados a
pé e bicicleta.

A anadlise de fatores que influenciam a mobilidade dos
individuos ao exercer seus deslocamentos pelos modos nao
motorizados tem sido bastante utilizada na obtencdo de
informagcdes que podem apoiar a concepgdo de um planejamento
urbano mais adequado a acessibilidade destes usuérios.

As contribuigbes de Dixon (1996) através de medi¢des a partir
do nivel de servigo de varidveis ligadas as infraestruturas dirigidas
aos pedestres e ciclistas garantiram resultados Uteis para o
gerenciamento de politicas destinadas a potencializar a utilizacao
de viagens nao motorizadas em area urbanas.

Pavarino Filho (1996), analisando o acesso fisico ao sistema
de transporte publico através do deslocamento a pé buscou avaliar
0s espacos de circulacdo destinados aos pedestres, localizados nas
proximidades dos pontos de embarque e de desembarque até os
destinos. Os resultados apontaram situagbes desfavoraveis a
realizacdo de caminhadas, sendo sustentada pela percepgao

35



negativa obtida através de entrevistas com usuarios. Amancio et al.
(2005) realizaram avaliagdo também através da medicdo do nivel
de servigo de atributos referente as calgadas, destacando os pontos
de baixa qualidade e por consequéncia carentes de intervengbes do
poder publico.

Utilizando variaveis consideradas intervenientes do modo a pé,
Larranaga e Cybis (2007) identificaram fatores julgados
influenciadores da escolha deste meio de transporte e concluiram
ser a infraestrutura oferecida o principal motivador deste tipo de
deslocamento. Portanto, revela-se grande a atengdo que tem se
aplicado aos estudos que investigam o impacto causado pela
microacessibilidade e mobilidade urbana deficientes nas cidades e

a forma como estas situacdes afetam os individuos.
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CAPITULO 2
INTEGRACAO MODAL

Cada modo de transporte possui determinadas limitagbes que
estdo também associadas a falta de planejamento urbano, estes
fatores condicionam o ordenamento equivocado das cidades,
demandando a necessidade de se desenvolver redes de mobilidade
baseadas na compatibilidade e complementaridade dos servigos,
onde cada modo deve servir as necessidades de mercado
especificas, sendo assim, este deve ser o ponto de partida para o
desenvolvimento de um adequado gerenciamento da mobilidade
urbana, de forma integrada, a fim de garantir a satisfacdo das
necessidades dos cidadaos (Macério, 2004 apud MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006a).

2.1  DEFINICOES DE SISTEMA DE TRANSPORTE
INTEGRADO

Faz-se necessario o pleno entendimento do que pode ser
definido como um sistema integrado de transportes publicos
urbanos, ja que, o conceito sobre transportes integrados tem sido
visto como um preceito importante no planejamento de transportes
urbano da era moderna. Existem diversas interpreta¢cdes sobre o
assunto, o que demonstra a necessidade de se realizar discussdes

mais profundas.
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Potter e Skinner (2000) levantam esta questdo, chamando a
atengdo para a maneira equivocada como o0s conceitos sobre
integracdo estdo sendo desenvolvidos, ou melhor, percebe-se a
auséncia de uma clara definigdo. Os autores destacam que o termo
“integracdo” pode abranger significados diversos, ja que nunca foi
divulgada uma definicAo concreta, ganhando assim varias
denominagdes. Desta forma, este capitulo tem a intencéo de buscar
definicbes de significativo destaque que permeiam o assunto em
questao e, a partir disso, buscar um auténtico embasamento, a fim
de contribuir com as discussdes voltadas a esta éarea do
conhecimento e entendimento sobre o estudo aqui proposto.

Iniciamos com a definicdo apresentada por Sorratini e Silva
(2005, p. 2), que denomina sistemas integrados de transportes
como o “conjunto de medidas de natureza fisico-operacional,
tarifaria e institucional destinadas a articular e racionalizar os
servigos de transporte publico”. Cavalcante (2002, p. 16) apresenta
um conceito que aborda a integracdo de sistemas de transporte
como “uma estratégia que permite ao mesmo tempo fornecer maior
acessibilidade aos usudarios e racionalizar a oferta dos servigcos de
transportes”.

O NEA (2003), organizacao independente de pesquisa sobre
transportes da Holanda, questiona a definicdo de integracao
apresentando duas idéias que, de certa forma, parecem até

complementarem-se:

o A primeira visdo observa a integracdo como um

"processo”, um conjunto de medidas capaz de organizar e
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conduzir o sistema de transportes a um nivel de integracao

almejado, entre os modos que o0 compde;

o A segunda prevé a integracdo como um "estado", um
fim em si mesma, ndo considerando a integracdo como a
condicdo necessaria para oferecer um servico de melhor
qualidade, sendo assim o sistema de transporte pode estar
ou ndo integrado, porém ndo depende de processos desta

natureza.

Outra abordagem ¢ oferecida por Cirianni et al. (2009), partindo
do pressuposto de que a existéncia de certa concorréncia entre
diferentes modos de transportes é originada a partir da adogéo e
aplicagdo de agbes ligadas a politicas de transportes. Neste
enfoque os autores chamam a atengdo para o planejamento do
Sistema de Integracdo de Transportes Publicos, que visa a
combinacgao, racionalizacédo e integracdo da oferta de transporte de
natureza publica, tendo como conseqiéncia a melhoria da
acessibilidade a esses transportes e aumento da satisfacdo do
usuario. A tomada de decisdes visando estas finalidades, de certa
forma, acaba por influenciar na escolha de modos que oferegcam
melhores condi¢des de deslocamento.

Tedesco et al. (2007) em sua analise, reafirma a diversidade de
conceitos existentes sobre a palavra “integrada” na politica do
transporte publico, defendendo que, geralmente, os estudos
voltados a integracao se referem a assuntos que obedecem a uma

caracterizacao descritiva e pratica, nao considerando com a mesma
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intensidade a abordagem conceitual. Apesar disso, em seu
trabalho, o autor apresenta a integracdo dos transportes como “a
maneira pela qual os componentes da rede se articulam para
alcancar uma corrente total da mobilidade”, citando Isotope (1997
apud TEDESCO et al. 2007, p.5).

Segundo o Ministério das Cidades (2006a) estas redes, citadas
anteriormente, sdo assim denominadas porque compdem o sistema
de mobilidade urbana: a rede de transporte coletivo em meio
terrestre e aquatico, a rede de transporte individual motorizado, a
rede de transporte individual ndo motorizado e as suas respectivas
infra-estruturas. E ainda, devem estar estruturadas de modo a
permitir que se alimentem entre si, construindo assim uma cadeia
de servicos que sdo modelados a partir da intensidade de demanda.

De fato, a maioria das definicbes e discussbes aqui
apresentadas demonstra que a principal preocupagao permeia a
questdo de melhoria da acessibilidade das pessoas aos mais
diversos modos de transportes e, consequentemente, a melhoria do
servigo de transporte publico, que € o principal meio de locomocao
urbano. No entanto, a primeira e a ultima definicho merecem certo
destaque por apresentarem caracteristicas dispares das demais. Na
primeira discussao os autores discorrem sobre o assunto utilizando
um enfoque mais voltado meramente a natureza da integracgéo,
esquecendo de destacar a existéncia de outros meios de
locomogdo, que ndo necessariamente se desenvolvem estritamente
dentro dos padrbes apresentados, mas que, independentemente
destes, devem ser considerados como modos de transportes que
contribuem para o deslocamento dos individuos. A Ultima definicdo
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também merece destaque por apresentar uma idéia mais proxima
da pluralidade de modos de transportes que fazem parte da rede do
sistema de mobilidade urbana.

Potter e Skinner (2000) ressaltam que a discussédo do tema da
integracdo ndo deve apenas perceber deslocamentos para
estacoes, por exemplo, porém, deve também englobar a busca por
solugbes ou, até mesmo, por um conjunto macico de solugdes que
possam ser utilizadas na resolucdo de problemas ligados ao
comprometimento da mobilidade, como, por exemplo, o uso
indiscriminado dos transportes individuais, além da falta de

qualidade no servigco de transporte publico.

2.2 A NECESSIDADE DE UM SISTEMA INTEGRADO

O planejamento segundo o Ministério das Cidades (2006a),
dentre as varias definicbes apresentadas em sua discussao, cita
muito adequadamente a interpretagdo de Ferrari (1979),
observando a ag&o de planejar como aquela que se destina a
utilizar de forma racional medidas que tenham como objetivo propor
solugcbes para os problemas que atingem a sociedade no campo
espacial e temporal, porém, este processo deve ser desenvolvido
de maneira continua e baseado em métodos de cunho cientifico.
Nesta perspectiva, caracteriza-se a estreita necessidade da
utilizagéo de agbes embasadas em principios racionais, que exigem

a compreensdo dos problemas desencadeados pelo constante
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processo de transformagao que o ambiente urbano das cidades tem
enfrentado.

No que diz respeito aos problemas que afetam negativamente
a utilizacao dos modos de transporte de forma satisfatéria, lista-se a
seguir alguns destes que, segundo os autores pesquisados, devem
ser considerados como bons indicadores da necessidade de se
desenvolver um sistema integrado urbano de transportes.

Batista Filho (2002) destaca:

a) Operagédo de transporte realizada de maneira desordenada e
irracional, tendo, como conseqiéncia, a ociosidade da frota
fora dos periodos de pico, concorréncia predatéria entre
operadoras com consequente elevacdo dos niveis de

congestionamento e poluicdo ambiental;

b) Aumento do tempo de deslocamento e do custo tarifario com

transporte para os usuarios;

N

c) Transferéncias em locais inadequados a seguranga e ao

conforto dos usuarios;
d) Diversidade de modos de transporte operando normalmente
em condigbes de concorréncia e de forma ndo compativel com

suas fungdes e caracteristicas especificas.

Cavalcante (2002), embasado nos discursos da ANTP destaca:
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a) Aparecimento de diversos pontos de destino de viagens e
ndo somente na &rea central, esta situagdo faz com que haja
um aumento no percentual de transferéncias no centro para

conclusao da viagem e desequilibrio dos fluxos de passageiros;

b) As linhas radiais e transversais, otimizadas
operacionalmente ao maximo, ja nao conseguem atender aos

desejos dos usuarios;

¢) Um determinado modo de transporte ja ndo consegue

atender ao volume da demanda existente;

d) Os custos de transporte sdo bastante elevados, ja que uma
parcela significativa dos usuarios necessita tomar varias
condugdes para chegar a seus destinos;

e) O sistema, para atender satisfatoriamente a maioria dos

deslocamentos, comeca a apresentar custos elevados;

f) Ao comprometer a operagcdo do transporte ocorre a
deterioragao da qualidade de vida de seus usuarios, além da

degradagédo ambiental e urbana.

A deficiente estrutura que o sistema de transportes brasileiro
vem apresentando é fruto da dindmica expansao urbana que nao é
acompanhada pelo desenvolvimento dos sistemas de transportes.
Conforme Zmitrowicz e Angelis Neto (1997), este sistema deveria
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estar adequado para receber veiculos automotores, bicicletas,
pedestres e deficientes fisicos. Nao oferecendo estas condi¢des a
conseqliéncia é percebida através do aumento da segregagao
social e espacial, além da depreciacdo e/ou degradacao até mesmo

do proéprio conceito de integracéo.
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CAPITULO 3
0OS MODOS NAO MOTORIZADOS

Mesmo existindo restricdes de natureza econémica, temporal e
até tecnolégica, as pessoas fazem suas escolhas do modo de
transporte buscando a satisfagdo de suas necessidades de
deslocamentos. A partir da analise sobre a disponibilidade de cada
modo € suas caracteristicas, combinados com elementos que
podem interferir na viagem — tempo de viagem, motivo, pressa de
atingir o destino, custo da viagem, conforto, acessibilidade,
condicao de infra-estrutura viaria, disponibilidade de automovel,
além das caracteristicas subjetivas de cada modo — as pessoas
podem eleger suas alternativas e, assim, definir que tipo de modo
de transporte utilizar (LARRANAGA e CYBIS, 2007).

3.1  MODOS NAO MOTORIZADOS

Dentre os modos de transportes existentes, destacam-se
aqueles denominados de nao motorizados, que desempenham uma
importante alternativa como meio de locomogéo dos individuos. Os
modos nao motorizados, segundo a VTPl (2010c), incluem as
formas de deslocamento a pé e de bicicleta, além de suas
variantes, como por exemplo, os transportes de pequeno porte
sobre rodas (patins, skates, patinetes, carrinhos de méo, etc.), estes
modos considerados como meios de recreacao e de transporte.
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Neste trabalho, a énfase sera direcionada aos modos de
transportes ndo motorizados, mais especificamente o transporte a
pé e de bicicleta, por estes desempenharem papel fundamental no
deslocamento das pessoas, favorecendo o acesso a bens, servigcos
e atividades. Deste ponto em diante, para melhor leitura utilizar-se-a
a sigla (NM), equivalente aos modos de transportes nao
motorizados.

O pedestre e as bicicletas nao necessitam de alta tecnologia ou
de combustiveis com recursos limitados. Séo diferentes de outros
modos de transporte, porque contam com a propulsdo humana para
desenvolver o ato desejado de se transportar. Sdo modos que
consomem pouca infraestrutura, e que, geralmente, néo
desencadeiam altos custos para as pessoas e também para o meio
ambiente, pois estes modos estdo inseridos nos principios da
sustentabilidade urbana.

Com base nas discussées de VTPI (2010a), cabe observar
algumas caracteristicas de destaque que fazem parte desse tipo de
transporte:

e E uma das formas de deslocamento de maior
representatividade entre os individuos com baixo poder
aquisitivo, que necessitam se deslocar dessa maneira a fim de
garantir o seu acesso a servicos essenciais, a educagao,
emprego e atividades sociais;
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e Permite o acesso ao transporte publico, através dos
sistemas de transportes integrados, que devem garantir a
harmoniosa articulacado entre outros modos de transportes;

e Proporcionam a realizagcao de atividades que favorecem a
praticas saudaveis;

e Auxiiam na criacdo de ambientes mais seguros,
agradaveis e habitaveis, e que acabam por contribuir na
qualidade do bem-estar dos individuos.

Muitas vezes, os modos de transportes NM s&o ignorados no
planejamento urbano, criando-se a equivocada imagem de que
estes modos nao sado favoraveis a melhoria do sistema de
circulagédo urbana das cidades. Apesar uma consideravel parcela da
populacgédo brasileira ser dependente do modo a pé ou da bicicleta
para realizar suas atividades essenciais, ainda faz-se necessario
que projetos de circulagdo contemplem esta modalidade de maneira
integrada as outras redes de transporte das cidades.

Segundo dados da ANTP (2009), sao realizadas um total de
23.518 milhdes de viagens NM por ano no Brasil, referindo-se aos
modos a pé e de bicicleta, com os valores 21.732 (milh6es/ano) e
1.786 (milhdes/ano) respectivamente, o que reflete assim a
predominancia das viagens realizadas a pé.

Em pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada — IPEA (2011) sobre a existéncia do sentimento de
respeito quando os individuos desempenham o modo a pé e de
bicicleta nas regides brasileiras, o resultado demonstrou que na
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maioria das regides as pessoas ndo se sentem respeitadas, com
destaque para a regido Nordeste onde se encontra a maior
representatividade (47,3%) quanto a falta de respeito pelo
deslocamento NM. As viagens realizadas através dos NM sao
consideradas, em alguns casos, como um modo de deslocamento
desatualizado, sem sofisticacdo e ausente em relagcdo aos modos
motorizados, ou ainda, estereotipado como um modo que simboliza
a pobreza e o fracasso (LITMAN, 2010b).

Andar a pé ou de bicicleta pode ser, as vezes, até mais
acessivel, pois pode auxiliar no desenvolvimento de sistemas de
transportes mais equilibrados, diminuindo a dependéncia do uso de
transportes motorizados. O VTPI (2010c) defende a melhoria de uso
dos transportes NM, pois sdo modos que permitem aumentar as
condicbes e opcbes de transporte, além de proporcionar a
promogao da mobilidade urbana. Condensando as analises de
diversos autores, o VTPI (2010c), apresenta um conjunto de
praticas que podem favorecer o bom desempenho deste tipo de

transporte, dentre as quais se destacam:

e Integrar os modos ndo motorizados no planejamento do
sistema de transportes e as atividades de ordenamento do

territério;
e Promover a conscientiza¢do de profissionais que atuam na

area de transporte sobre os principios do planejamento
urbano atrelado aos transportes NM;
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e Proporcionar vias adequadas para a caminhada e para o
uso da bicicleta, salvo, apenas, 0s casos em que 0 USO seja
estritamente proibido;

e Tornar as ruas mais seguras, agradaveis e adequadas
para a realizagcdo de deslocamentos a partir de transportes
NM.

Existem alguns fatores que interferem diretamente na decisé&o
dos individuos em optar por viagens NM. Sao elementos que nao
necessariamente percebe-se de forma imediata a sua magnitude de
influéncia nos padrées de viagem, e esta constatacao pode, muitas
vezes, impedir que alguns modos possam estar inseridos na rede
de circulagao urbana das cidades.

Lockwood (2006) destaca a ardua competicdo entre os
transportes NM com os motorizados nos grandes centros urbanos,
nestes ambientes o uso da bicicleta, por exemplo, é classificado
como assunto de prioridade secundaria — ou até inexistente em
alguns casos — restando, como alternativa mais provavel de
oportunidade para a interagcao entre estes modos de transportes, a
promocao da acessibilidade e da integragdo modal.

3.2 OMODOAPE

Normalmente, a caminhada € utilizada na realizagao de

viagens curtas, para alcance de destinos especificos — tais como
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lojas, escola, ponto de énibus, etc. — e, também, em viagens de
lazer, onde o passeio em si € 0 objetivo principal. Em comparagéo
com as demais modalidades de transporte, esta possui maior
flexibilidade para circular nas vias terrestres mesmo que existam
dificuldades que contribuam negativamente para a conclusdo do
seu trajeto.

A caminhada deve funcionar como uma op¢ao natural para as
pessoas se deslocarem nas ruas e este deve ser o ponto de partida
para que aconteca a interagdo das redes de transportes das
cidades. Egan e Hyland (2008) interpretam a caminhada como algo
muito mais precioso do que simplesmente sair de um lugar para
atingir outro, pois esta auxilia na promogédo da interagdo entre as
pessoas e no desenvolvimento das relagbes das atividades
econdmicas.

Litman (2010b) afirma que andar a pé proporciona significante
impacto sobre a forma como as pessoas percebem o sistema de
transporte, visto que, este modo é muito utilizado como forma de se
ter acesso a outros modos de transporte — dnibus, trem, metrd, etc.
— e, também, contribui no enriquecimento da percepgdo que o
individuo adquire sobre o ambiente local, pois é a partir deste
cenario que acontece a interacdo entre o0 homem e o0 espaco
urbano. Contudo, os NM, ainda de acordo com o autor, ndo
recebem a devida atencdo por parte dos profissionais ligados ao
planejamento de transporte urbano por ser considerado um modo
de baixo status.

Nas cidades, principalmente aquelas consideradas de grande

porte, é quase que inevitavel observar em alguns momentos do dia
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uma generosa quantidade de pessoas caminhando, mais até do
que de veiculos motorizados. Esta constatacdo demonstra que o
modo a pé é o principal elemento presente em qualquer viagem,
mesmo sendo desempenhada para pequenas distancias, porém,
apesar da notavel importancia que este modo demonstra possuir,
observa-se que as vias destinadas aos veiculos automotores sao
consideradas como o ponto central das discussdes sobre o
planejamento de transporte urbano (CERRENO, 20086).

O ato de caminhar nao corresponde somente a um meio de
deslocamento, pois existem dimensdes caracteristicas, que
endossam 0 quao importante é o papel do pedestre frente ao
espaco urbano. Em suas discussbes Magalhdes et al (2004)

destacam algumas delas:

e Andar como comunhdo com o ambiente: observando o
pedestre como elemento vulneravel ao meio ambiente que o
cerca, desta forma é possivel criar relagdes de identidades e
percepgdes. Porém, habitualmente, estas visbes ndo sao
assumidas por conta da exclusdo fisica representada pela
auséncia de espacos adequados para os que utilizam o modo
a pé;

e Andar como elemento de convivéncia e sociabilidade: as
relagbes de contato sociais sdo maximizadas ao caminhar, o
que, consequentemente, estreita os lacos pessoais e torna as
rotas mais agradaveis, visto que, a presenca de pessoas nas

ruas pode inibir abordagens criminosas, por exemplo;
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e Andar como elemento de sobrevivéncia: esta pode permitir
que a pessoas tenham acesso aos recursos necessarios a
sua sobrevivéncia. Os autores chamam a atencdo para os
chamados némades urbanos (catadores de lixo e vendedores
ambulantes), que buscam a continuidade de sua vida através
do caminhar diario, obtendo o seu sustento;

e Andar como forma de resgatar o lazer e a saude: a
caminhada é um exercicio fisico de notavel riqueza para a
manutencdo da saude. Esta constatacdo ja € defendida em
muitos lugares do Brasil e do mundo que adotaram politicas

voltadas para a promog¢édo da caminhada em suas cidades;

e Andar como meio de transporte. esta, com base nos
autores, € a percepcao mais consciente, e consiste em
caracterizar o andar como o meio de transporte mais
importante, capaz de iniciar e terminar sozinho um
deslocamento, denominando os demais modos extensores e

complementares do andar, maximizando-o.

Apesar das diversas dimensdes que o modo a pé pode

abarcar, para Pavarino Filho (1996) existe a associagado do ato de

caminhar com a falta de transporte, o que distancia o caminhar

como uma modalidade de deslocamento, fazendo concluir que a

circulacdo do pedestre é algo muito mais préximo de um problema

do que de um direito que é assegurado sob legislacao federal.

Normalmente, os planejadores tendem a perceber apenas os

transportes motorizados como os meios de locomogdo mais
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importantes por estarem associados ao progresso e modernidade.
A explicacao para tal afirmagéo € baseada no fato de que o modo a
pé é bastante utilizado em grande parte dos percursos, ou até
mesmo em todo o trajeto, pelas pessoas pertencentes a classe
baixa, por ndo disporem de recursos financeiros suficientes para
custear a tarifa do transporte publico, s6 restando a utilizacao de
modos mais econdmicos, como é o caso da caminhada.

A infraestutura que deveria atender aos pedestres, segundo o
Ministério das Cidades (2004), é relativamente barata em relagdo
aquelas que servem aos modos motorizados, por exemplo, porém,
a grande parte das cidades brasileiras ndo demonstra interesse
pleno em proporcionar conforto aos pedestres. As calgadas e
passeios, elementos que deveriam assumir o papel de
condicionantes diretos na promog¢do do deslocamento a pé,
deixaram de ser relevantes para este fim e estdo sendo invadidos
por veiculos, comércio informal, equipamentos urbanos mal
posicionados, além da auséncia de manutengdo dos mesmos
trazendo, como consequéncia, a depredacao fisica. Infelizmente,
estes espacos estdo deixando de ser considerados como bens

publicos capazes de oferecer seguranca e conforto aos pedestres.

3.3 ABICICLETA

Partindo do contexto cronolégico, a invengdo da bicicleta
aconteceu antes mesmo do aparecimento dos motores a vapor € a

explosao, sendo considerada o “primeiro veiculo mecanico” para o
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transporte individual. Dados mais especificos apontam que a origem
da bicicleta ocorreu na Franca por volta de 1790 (SEMOB, 2007).
No Brasil, as informagdes ndo sao muito precisas, restando indicios
de que a chegada da bicicleta ocorreu no Rio de Janeiro entre 1859
e 1870, capital-sede do periodo imperial brasileiro, onde existia
grande concentracdo de riqueza e, consequentemente, onde se
localizavam as pessoas de alto poder aquisitivo e que mantinham
boas relacbes com o continente europeu, ber¢co das primeiras
fabricas de bicicletas (SEMOB, 2007).

A vinda de imigrantes europeus para o sul do Brasil no final do
século XIX foi considerado um fato de notavel importancia para o
incremento do uso da bicicleta em solo brasileiro, o que ofereceu
condicao suficiente para que a bicicleta fosse popularizada sendo
utiizada por trabalhadores de indlstrias, de pequenos
estabelecimentos comerciais e de prestacao de servigo das grandes
areas urbanas (SEMOB, 2007).

A vinda de imigrantes europeus para o sul do Brasil no final do
século XIX foi considerado um fato de notével importancia para o
incremento do uso da bicicleta em solo brasileiro, 0 que ofereceu
condicao suficiente para que a bicicleta fosse popularizada sendo
utiizada por trabalhadores de indastrias, de pequenos
estabelecimentos comerciais e de prestacdo de servigco das grandes
areas urbanas (SEMOB, 2007).

Com o aumento do preco dos combustiveis e demais produtos
provenientes do petréleo como matéria-prima, ocorrido em 1973,
diversos paises foram obrigados a racionar o consumo de energia

e, neste momento, o uso da bicicleta como modo de transporte foi
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divulgado em jornais do mundo inteiro, trazendo o seguinte
enunciado: “Nds temos uma boa alternativa de transporte” (SEMOB,
2007). Os modos alternativos de transporte sdo capazes de
contribuir positivamente e de maneira direta na minimizacdo de
viagens motorizadas, e, de fato, sdo importantes para o cultivo de
cidades com melhores condicbes de ambientes sustentaveis, sem o
consumo exagerado de energia. Neste viés, a bicicleta € um modo
NM que pode fazer parte do sistema de transporte de maneira
coerente e compativel com a idéia proposta para a promogéao de
cidades mais saudaveis.

Replogle (1992) destaca que as bicicletas devem ser
consideradas no planejamento de transportes e devem estar
inseridas na pratica da gestao urbana, de maneira que, nas cidades
consideradas de pequeno porte, onde os trajetos desenvolvidos sdo
mais curtos, a bicicleta seja interpretada como o principal meio de
locomogdo no desempenho de atividades cotidianas, como
trabalho, compras, educagao, dentre outros motivos. No caso de
cidades maiores, o autor percebe que o0s deslocamentos sao
realizados em viagens mais longas, portanto, a bicicleta tem sua
utilidade modificada, sendo direcionada como um meio auxiliar no
acesso a outros modos de transportes de maior capacidade e em
viagens mais curtas para realizar compras pequenas, por exemplo.

Apesar das bicicletas ndo serem consideradas como um meio
que poderia substituir 0 uso do transporte publico, estas sao
percebidas como adequadas para complementagdo e bom
funcionamento dos sistemas de transportes existentes nas cidades
(REPLOGLE, 1992). Contudo, a Comissao Européia (2000) ressalta
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que apesar deste modo nao ser a principal fonte de idéias capaz de
resolver os mais graves problemas relacionados a circulagéo e o
meio ambiente das cidades, as bicicletas devem estar inseridas nas
diretrizes de revalorizagdo e aumento de qualidade das cidades.

Gardner (2010) aponta beneficios que podem ser alcangados
ao promover 0 uso das bicicletas, sdo vantagens que atingem os
individuos e a prépria sociedade em geral, objetivando o resgate de
uma vida cotidiana mais saudavel e conduzindo a um ambiente
urbano mais equilibrado, livre de transtornos causados por
congestionamentos e poluicdo. Ainda sob este ponto de vista, o
autor compara a busca por uma cidade em harmonia com o sistema
de transportes motorizados e ndo motorizados a um ecossistema
saudavel, onde cada espécie tem um nicho. Trazendo para a
realidade dos meios de transportes, cada modo deveria ter seu
espaco assegurado na cidade. Nao obstante, Gardner (2010) ainda
determina que a interagdo entre todas as espécies deve acontecer
buscando conceber um conjunto estavel e produtivo, e, neste caso,
a combinagado dos modos de transportes para proporcionar o bem-
estar a sociedade na realizagdo de seus deslocamentos.

O automovel seria o principal fator desequilibrante do que
Gardner (2010) denomina como a ecologia dos transportes,
combinado com a grande disseminagao de infraestruturas voltadas
ao automavel especificamente, ndo permitindo a inclusao de outros
tipos de transportes como o 6nibus, bicicletas, o modo a pé dentre
outros. A consequéncia € um sistema excludente, por ndo permitir a
integracao dos meios de locomog¢ao, e que nao cumpre sua fungao

primordial de conduzir o individuo aos seus destinos desejados.
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No Brasil, segundo Ludd (2005), a bicicleta ainda nao é
percebida de maneira plena como meio de locomogao, sendo
observada, conforme palavras do autor, como um “brinquedo de fim
de semana”, porém, quando interpretada como modo de transporte,
esta é utilizada principalmente pelos pertencentes a classe baixa.

A SEMOB (2007) faz uma breve comparagao sobre o nivel de
utilizagdo da bicicleta em cidades brasileiras a depender de seu
porte, citando Fietsersbond', que discute sobre o uso da bicicleta
naquelas cidades com menos de 50 mil habitantes, afirmando ser
este 0 modo de transporte mais utilizado nos pequenos centros
urbanos, dividindo os deslocamentos com o modo a pé. Em citagéo
a Alcantara®, a SEMOB (2007) destaca o significativo percentual de
deslocamentos NM em cidades médias, incluindo a bicicleta, além
da utilizagdo de eventuais linhas de transporte adicionais de
maneira secundaria, feita apenas para alcance de grandes
distancias. J4 nas cidades grandes, citando Paiva®, onde a oferta de
transporte publico é bastante significativa, o denso sistema de
circulagédo faz com que se aumente o tempo gasto com as viagens,
além de comprometer a presenga de bicicletas devido a falta de
espaco para desempenho deste modo de transporte (SEMOB
(2007).

O incentivo do uso de bicicletas deve ser assunto difundindo
em cidades de todos os tipos, tamanhos e niveis de

desenvolvimento econOmico e social, pois esta deve ser

' Associagéo de ciclistas situada na cidade de Utrecht na Holanda.

2 ALCANTARA, Adilson. ASCOBIKE a nossa associagao (2006).

8 PAIVA, R. A. Integragdo de ciclovias com outros modos de transporte. Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (2006).
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considerada uma importante alternativa para elaboracao de acdes
destinadas a otimizar a mobilidade urbana. Decerto, em alguns
casos, mesmo que a cidade ofereca um sistema de transporte que
atenda aos desejos de deslocamentos, o ciclismo deve ser
encorajado, pois, através deste modo de transporte também é
possivel ter acesso as mais variadas areas das cidades, incluindo
as estagdes de transporte integrado, além do beneficio econdmico,
social e ambiental.

No mundo atual, segundo Shaheen et al (2010), existem 125
paises espalhados pelos continentes da Europa, América do Norte,
América do Sul e Asia, incluindo a Australia, que utilizam o
programa Bikesharing, que consiste no compartilhamento de
bicicletas, e tem como foco o desenvolvimento de uma estratégia
sustentavel que possibilite uma melhor conectividade entre o
ciclismo e outros modos de transporte. Com inicio no ano de 1965,
este programa teve a Europa como bergo de sua origem e
expansdo, hoje este continente lidera esta atividade distribuida
entre 19 paises europeus. Nas Américas, paises como Canada,
México, Estados Unidos, Brasil e Chile também ja operam o
programa e na Asia, que teve a expanséo da atividade desenvolvida
de maneira rapida, o Bikesharing opera na China, Coréia do Sul e
Taiwan (SHAHEEN et. al., 2010). A Tabela 3.1 oferece uma melhor
interpretacao sobre o desempenho do programa em todo o mundo:
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Tabela 3.1 — Programas Bikesharing no mundo

BIKESHARING NO MUNDO

, Ne de N2 de ~

Paises programas bicicletas Estagoes
Austria 3 1.500 82
Bélgica 1 1.000 100
Brasil 2 232 26
Canada 1 5.000 400
Chile 1 50 10
China 3 61.400 2.518
Republica Tcheca |3 51 16
Dinamarca 3 2.513 277
Filandia 1 300 26
Franca 22 36.443 2.936
Alemanha 3 6.069 128
India 1 100 6
Italia 16 3.392 361
Irlanda 1 450 40
Luxemburgo 2 370 40
México 1 1.100 82
Ménaco 1 10 2
Holanda 1 0* 200
Noruega 1 1.660 154
Nova Zelandia 1 175 11
Pol6nia 1 100 13
Roménia 1 100 10
Espanha 21 11.080 842
Coréia do Sul 1 430 20
Suécia 3 2.125 171
Suica 1 120 11
Taiwan 2 2.000 31
Estados Unidos |1 120 10
Reino Unido 2 1.410 809
TOTAL 101 139.300 9.332

Fonte: Adaptado por PAIXAO (2010) de SHAHEEN et. al. (2010)

* Numero de bicicletas nao foi confirmado.
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Com base na publicagdo de Demaio (2009), a prestagao deste
servico pode ser de natureza governamental, empresas de
transportes, universidades, organizagbes sem fins lucrativos e
empresas de publicidade. Alguns dos programas Bikesharing
merecem certo destaque por conta da notavel influéncia que estes
assumem perante a crescente necessidade de se desenvolver
estratégias de mobilidade mais compativeis com os principios
sustentaveis que diversos paises almejam alcancar.

Shaheen et al (2010) apresentam alguns destes programas
distribuidos pelos continentes que dividem o mundo:

= Europa: encontra-se o Vélib operando na cidade de Paris,
na Franca, oferecendo um total de 20.600 bicicletas e
1.451 estacOes, e servico disponivel 24 horas por dia,

durante toda a semana;

= América do Norte: o destaque é o programa BIXI,
implantado na cidade de Montreal no Canadd, com a
quantidade de bicicletas estimada em 5.000 unidades e

400 estacoes;

= América do Sul: apenas o Brasil e Chile possuem
sistemas Bikesharing ja implementados e em plena
operacao, em territério brasileiro existem dois programas
funcionando, o UseBike, localizado na cidade de Sao
Paulo com 202 bicicletas e 23 esta¢cdes e o chamado
SAMBA (Solugéo Alternativa para Mobilidade), na cidade
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do Rio de Janeiro, com 80 bicicletas para servir em 8
estacées e com plano de expansdo para se alcancar o
nimero de 500 bicicletas e 50 estagbes; No Chile
encontra-se o B’easy, que opera na cidade de Santiago

com a quantidade de 50 bicicletas e 10 esta¢des;

Asia: apesar de ndo ser o continente que possui larga
experiéncia na atividade, esta vem crescendo muito nos
paises asiaticos e seu destaque é o Public Bicycle,
desenvolvido em Hangzhou na China, sistema que opera
com 40.000 bicicletas e 1.600 estagdes, ja superando o
Vélib da Franca; A Hangzhou Public Bicycles chegou a
divulgar que a idéia de expansao do programa até o final
de 2009 alcancaria a quantidade de 50.000 bicicletas e
2.000 estagoes.

De fato, experiéncias como estas demonstram a mudanca de

consciéncia das pessoas frente ao potencial positivo em transformar

a bicicleta em um transporte alternativo viavel e capaz de ser

desenvolvido nas mais diversas realidades urbanas, criando o

vinculo importante com os demais modos de transportes que

compde a rede urbana.

O Ministério das Cidades (2006a) prevé no desenvolvimento de

redes de mobilidade — a rede de transporte coletivo em meio

terrestre e aquatico, a rede de transporte individual motorizado, a

rede de transporte individual ndo motorizado e as respectivas infra-

estruturas — a garantia de que estas possam se alimentar entre si
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de modo a facilitar o deslocamento em diferentes situagbes e

configuragdes urbanas.

3.4 MODOS NAO-MOTORIZADOS E SUSTENTABILIDADE

A necessidade de se desenvolver visbes aliadas aos principios
do desenvolvimento urbano sustentavel comega a aparecer como
uma realidade consolidada, direcionando o mundo globalizado a se
questionar sobre as posturas desenvolvimentistas que imperam de
forma agressiva na vida cotidiana e, assim, perceber os novos
rumos que necessitam ser apoiados a fim de evitar que aconteca o
colapso urbano a cerca dos deslocamentos das pessoas e bens.
Esta sustentabilidade deve estar inserida nas mais diversas
tematicas urbanas, o que, de certa forma, permite afirmar a inclusao
do sistema de transporte urbano neste conjunto, proporcionando —
ou que deveria promover — o direito de qualquer ser humano se
deslocar de um ponto a outro conforme seu desejo, com 0 minimo
de conforto necessario e sem agressdes ao meio ambiente.

Atualmente, muito se tem realizado na miss&o de apresentar e
expandir as visbes de praticas sustentdveis no transporte, a
comecar pelo desenvolvimento de incentivos do uso de meios de
locomocdo NM. Whitelegg e Williams (2000) destacam em seu
trabalho as iniciativas desenvolvidas pelas instituicoes
internacionais — por exemplo, Banco Mundial e governos de
diversos paises do mundo — que demonstram, através de pesquisas
e investimentos, o quao importante é a questao da preservagao do
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direito de ir e vir, combinada com a agdo de manutengdo do meio
ambiente favoravel as praticas urbanas.

Vasconcellos (2001) observa a China como o pais de grande
porte que possui a maior porcentagem de viagens NM, destacando
os deslocamentos a pé e de bicicleta como parte essencial do dia a
dia da cidade de Pequim. Ja Gardner (2010) menciona o avango de
acoes para aumentar a taxa de uso de bicicletas em cidades, com
maior destaque para aquelas pertencentes ao continente europeu,
mais especificamente ao norte, onde se localiza paises de alta
industrializagdo como a Holanda, Dinamarca e Alemanha, mas
também incluindo na sua andlise a China, EUA, Colébmbia e
Alemanha.

Apesar do perceptivel esforco de atuacao frente aos principios
sustentaveis, esta tarefa ainda exige uma imensuravel mobilizagcao
mundial no combate a crise nos transportes urbanos. Whitelegg e
Williams (2000) chamam a atencdo para aqueles paises que se
encontram em fase de desenvolvimento e que ainda permanecem
sendo encorajados a intensificar o uso de estratégias voltadas a
modernizagdo desenfreada e a dependéncia de veiculos
automotores, visées que ja estdo sendo descartadas pelos paises
inseridos no rol do desenvolvimento pleno. O mundo desenvolvido
ja reconhece a necessidade de se utilizar modos de transportes
sustentaveis, em destaque os NM, que, apesar de serem
considerados mais lentos, possuem vantagens que perpassam por
questoes ligadas a economia, meio ambiente e sociedade.

Porém, apesar de instituicbes de peso assumirem este
compromisso, 0s principios que norteiam esta questdo da
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sustentabilidade, segundo o Ministério das Cidades (2006a), sofre
grande influéncia de fatores como a localizagdo geogréfica, estagio
de desenvolvimento econdmico, caracteristicas e interesses
especificos das nagdes ou grupos, o que deve ser considerado o
principal desafio para a implementagdo de agbes voltadas a este
assunto.

A pluralidade de culturas, segundo Cerrerio (2006), € um fator
que tende a influenciar diretamente no incentivo de praticas
sustentaveis a partir do uso de modos de transportes NM.
Comparando cidades dos Estados Unidos o autor ofereceu
destaque a significativa quantidade de bicicletas em bairros de
baixa renda da cidade de Los Angeles, esta considerada a segunda
maior cidade dos EUA, enquanto que na Filadélfia, ocupando a
posicdo de quinta maior cidade, o uso do ciclismo como modo de
transporte € o principal meio de deslocamento, concentrado em
regides com renda média. Porém, Gardner (2010) esclarece que,
mesmo para viagens curtas, de 1,6km ou menos, os automoéveis
particulares ainda sdo os responsaveis por 60% dos deslocamentos
desempenhados.

De fato, é perceptivel que os problemas enfrentados na
maioria dos paises estédo ligados a auséncia de alternativas focadas
a partir do cruzamento das 3 (trés) dimensdes citadas anteriormente
— economia, meio ambiente e sociedade. Esta interacao é o que
pode garantir a disseminagdo de praticas sustentaveis para o
transporte humano nas cidades. Conforme Figura 3.1, é possivel
perceber onde os principios da sustentabilidade urbana devem ser
inseridos dentro das 3 (trés) dimensoes:
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SUSTENTABILIDADE
DA MOBILIDADE

Fiaura 3.1 — As trés dimensdes da sustentabilidade

Esta proposta permite determinar questionamentos sobre como
desenvolver estratégias inovadoras capazes de proporcionar a
consolidagdo de idéias voltadas a pratica do deslocamento de
pessoas e bens com o minimo possivel de impactos sociais,
econdmicos e ambientais. Assim, os modos NM podem ser
considerados importantes aliados no combate a redugdo das
disparidades consequentes do desequilibrio no sistema de
transporte urbano das cidades, citando algumas idéias baseando-se
nos 3 (trés) eixos da mobilidade urbana sustentavel, observam-se:
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Nivel econémico

» S0 modos que ndo demandam, necessariamente,
grandes gastos financeiros por parte dos usuarios, visto
que, o deslocamento feito dessa forma exige muito mais da

forca fisica do que grandes dispéndios econémicos;

= O desenvolvimento de infraestruturas voltadas ao incentivo
dos NM nao envolve gastos vultosos frente aquelas
direcionadas aos veiculos motorizados, 0 que representa
uma vantajosa economia de recursos ndo somente para o
poder publico na construcdo de vias exclusivas e
estacionamentos, por exemplo, mas, também, para a

sociedade usudria.

Nivel social

= Os NM sdo considerados, segundo a VTPl (2010b),
elementos de grande importancia para a promogao do
chamado Desenho Universal, que busca opcbes de tornar
0 sistema de transporte acessivel da origem ao destino
para o maior ndmero de potenciais usuarios, incluindo
pessoas portadoras de deficiéncias e outras necessidades
especiais;

» Contribui na criagdo de ambientes comunitarios com maior

interatividade entre as pessoas, 0 que garante um espaco
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que denota melhor seguranga e menor risco de praticas

criminais como roubos, assaltos e violéncia fisica;

» Criam condi¢oes favoraveis para o acesso a outros modos
de transportes, como o transporte publico, o trem urbano,

metro, etc.

Nivel ambiental

» Pedestres, ciclistas, dentre outros NM ndo séo
considerados como fontes geradoras de poluicdo

atmosférica, sonora, etc.;

» Estes nao utilizam energia oriunda do petréleo, o que
contribui positivamente para a preservacdo das fontes

naturais ndo renovaveis, como é o caso do petréleo.

A reavaliagado dos estilos de vida urbano no mundo ja € uma
realidade constatada, os problemas de circulacdo sdo graves e
necessitam ndo somente serem percebidos, mas, também, é de
extrema importancia extrair através de estudos minuciosos as
alternativas disponiveis que permitam o encaixe equilibrado nos
principios da sustentabilidade, em harmonia com o espago como
um todo e em conformidade com a vida urbana.

Cidades do Japao, da Holanda, da Alemanha, dentre varios
outros paises, praticam a chamada modernizagdo dos transportes
urbanos sem a utilizacdo da motorizacdo total e integrando-os aos
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modos NM. Em contrapartida, na Asia, apesar de muitas cidades se
utilizarem destes modos, a busca incessante pelo desenvolvimento
econdmico, combinada com a motorizagado, tem afastado cada vez
mais os incentivos do uso de modos de transportes alternativos
(REPLOGLE, 1992).

No Brasil o Ministério das Cidades trabalha na difusao de
conceitos sustentaveis para politicas de transporte e circulagao
através da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana (SEMOB). Dentre os seus objetivos destaca-se a incluséo
dos modos NM para a promogao da circulagdo urbana socialmente

inclusiva e ambientalmente sustentavel.

3.5 0OS MODOS NAO MOTORIZADOS INTEGRADOS AO
SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO

O surgimento dos diversos modos de transporte tem
desencadeado a propria expansdo urbana das cidades,
favorecendo o aumento das distancias e para garantir o alcance das
pessoas a esta pluralidade de direcbes fez-se necessario o
desenvolvimento e utilizagdo de modos de transportes variados
respeitando suas velocidades e capacidades (VIEGAS, 2004).

Apesar da priorizagdo dos modos de transportes motorizados,
os modos NM ndo devem ser deixados de lado, visto que a
proposta da integragdo modal prevé a utilizagdo equilibrada dos
modos componentes da rede de mobilidade urbana, sem excecéo,
contribuindo para a promog¢édo de deslocamentos focados nos
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principios da sustentabilidade citadina. De acordo com o Ministério
das cidades (2006a), para que esta rede funcione de maneira
aceitavel é importante que exista certa harmonia entre suas partes,
o que permite afirmar a necessidade de se acontecer uma
complementaridade entre os modos — que podem variar do modo a
pé e ciclismo, para motos, carros particulares e 6nibus, transportes
ferroviarios e metroviarios.

Viegas (2004) confirma que este intercdmbio entre os modos
de transportes é de grande importancia para o deslocamento
humano, principalmente porque é desta forma que é possivel tornar
0 processo de integracdo modal visivel a toda a sociedade em
geral. O autor ainda destaca que esta proposta deve ser
desenvolvida, a principio, para atenuar as dificuldades enfrentadas
por aquelas pessoas que ndo encontram boas conexdes no acesso
aos principais centros de oferta de empregos, servigos e bens.

A intermodalidade € um assunto que ainda se encontra em
baixa sintonia com os sistemas de transportes urbanos das cidades
brasileiras. O Ministério das Cidades (2004) revela que sao diversos
os fatores que podem impedir que este modelo de funcionamento
dos meios de locomocédo seja desenvolvido, que vao desde a
escala institucional, abrangendo as posturas politicas e
empresariais que véem nos veiculos motorizados a promessa de
sucesso tecnolégico e financeiro, até as posturas culturais que
observam o pedestre com pouca importéncia.

Replogle (1992) ja destacava a necessidade da modernizagao
dos transportes urbanos focando a pratica da integracdo adequada
para os modos NM, citando cidades do Japéo, Holanda, Alemanha
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e varios outros paises que demonstraram através da adogdo de
politicas viabilizadoras do uso de bicicletas e da pratica do
deslocamento a pé como pegas importantes no sistema de
transportes urbanos. O autor ainda afirma que a integragao destes
NM pode facilitar a ligagao entre varios centros urbanos, além de

melhorar o acesso as estacdes de transportes de maior porte.
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CAPITULO 4
METODOLOGIA

A analise dos fenbmenos urbanos requer a utilizacdo de
abordagens integradas, pois, estes sdo desencadeados a partir da
interacdo entre a sociedade e o0 seu espago, associados e
moldados de acordo com varidveis de natureza fisica, ambiental e
social. Neste viés, os métodos qualitativos tem grande aceitagao
para a compreensdo dos fendbmenos sociais com esséncia
semelhante, pois, de acordo com Neves (1996), podem, além de
diagnosticar um fenémeno, ser capazes de decodificar os
componentes de um sistema complexo de significados, pois os
fenébmenos sdo oriundos da combinagdo de varidveis que revelam
contextos reais, apesar de nem sempre serem percebidos de
maneira direta.

De acordo com Duffy (1987 apud NEVES, 1996), os métodos
quantitativos também podem contribuir para a complementacéo,
enriguecimento de constatacbes e reafirmacbes tornando a
pesquisa mais compreensivel dentro do contexto real. Sendo assim,
a juncao destes dois métodos de pesquisa apresenta a combinagao
tedrico-metodoldgica util, para explicar e ilustrar o proposto objetivo
de estudo, tornando a analise dos fendmenos espaciais e sociais
mais completa.

O uso de técnicas qualitativas de apoio a decisao também foi
necessario visando selecionar e ponderar os diversos fatores fisico-
espaciais e sociais, associados ao problema em questéo,

construindo-se uma estrutura baseada no conhecimento dos
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especialistas sobre o problema. Por outro lado, as operagbes de
cbmputo  numéricos baseadas em uma estrutura de
geoprocessamento  viabilizaram a integracdo dos fatores
selecionados, mediante a algebra de mapas. Portanto, optou-se por
estruturar uma abordagem metodoldgica que viabilizasse o transito
entre as variaveis qualitativas e quantitativas da problematica
estudada, visando integrar fatores considerados diversos pela sua
natureza e pelas unidades de medi¢do (DELGADO, 2002).

Na figura 4.1 apresenta-se o fluxograma da pesquisa, com a
ilustracdo das etapas metodoldgicas utilizadas para a investigacdo
da problematica em questéo e, logo em seguida, a descrigao plena

do conjunto de procedimentos.
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Figura 4.1 — Fluxograma de Desenvolvimento da Pesquisa

73



12 ETAPA: Construcao do Marco Teodrico

Consiste na consulta de trabalhos cientificos e de documentos
que discutem assuntos direcionados a avaliacdo dos
deslocamentos NM, microacessibilidade e integracdo modal dos
transportes publicos, além da discussdo que envolve os principios
da mobilidade urbana sustentavel e os assuntos correlatos. Desse
modo, é possivel ter o suporte investigativo necessario para
esclarecimentos sobre o(s) ponto(s) de vista(s) defendido(s) pelos
autores e instituicbes que se debrugcam nas tematicas abordadas
nesta pesquisa.

22 ETAPA: Levantamento e selecao de fatores

Da mesma maneira que o momento anterior, esta etapa
caracteriza-se inicialmente pela consulta em trabalhos nacionais e
internacionais de cunho técnico-cientifico, realizados por estudiosos
e instituicoes que desenvolvem pesquisas voltadas a investigacao
de melhores praticas relacionadas ao planejamento em transportes,
neste caso, o modo de transporte ndo motorizado. Visando a
identificagdo de fatores associados ao desempenho do modo nao
motorizado, principalmente a pé e bicicleta, assim como as
irregularidades existentes entre as redes de transporte NM e a
integracao modal.

Apés a identificagdo destas variaveis, as mesmas foram
agrupadas em um quadro, contendo o conjunto de indicadores
correspondentes além da lista de autores que os citam. Ademais, foi
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possivel também observar a existéncia da predominancia de fatores
que envolvem questdes subjetivas e que nem sempre sao
interpretadas como bons subsidios para avaliagdes e conclusées.
Sendo objetivas ou nao, estas variaveis podem contribuir positiva
ou negativamente nos percursos realizados pelos individuos que
optam ou sdo obrigados a desempenhar os seus deslocamentos
através dos modos ndo motorizados e que, portanto, sdo de

extrema importancia para compreensao da problematica.

32 ETAPA: Ponderacao dos fatores

Esta etapa consiste na participacao de especialistas da area de
planejamento de transportes e afins, profissionais pertencentes a
Organizagdes Nao-governamentais (ONG’s) que atuam em projetos
ligados a promogdo da acessibilidade equitativa e sustentavel e
pessoas usudrias cativas do sistema de transporte publico, todos
residentes em Salvador.

Estes participantes foram convidados a atribuir pesos no intuito
de se determinar a importancia de cada fator elencado, tomando
como ponto de partida a percepgdo de cada um destes sobre 0s
deslocamentos NM tendo as estagbes integradas como destino
final.

O critério de selecao dos profissionais teve por base o
desejavel conhecimento sobre o assunto e experiéncias
profissionais inseridas na tematica dos transportes motorizados e
ndo motorizados. A forma de contato inicial com 0s mesmos

aconteceu via telefone ou através de comunicacdo eletrbnica
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(email), onde estes foram convidados a participar da pesquisa,
contribuindo de acordo com seu ponto de vista sobre a influéncia
dos fatores elencados ao deslocamento NM.

O grupo de usuarios foi selecionado considerando que os
mesmos fossem residentes fixos de Salvador e que habitassem ou
que desempenhassem alguma atividade préxima de estacdo de
Onibus. Estes também receberam uma breve explicagdo sobre o
proposito da pesquisa e foram convidados a participar da mesma
através do preenchimento da matriz de fatores. A contribuicdo dos
usuérios tem como ponto principal a percep¢ado na pratica sobre os
deslocamentos NM desenvolvidos na localidade em que residem
até uma estagéo de transporte integrado.

Ao todo foram consultados 12 (doze) participantes — 4 (quatro)
profissionais especialistas de transporte e areas afins, 4 (quatro)
profissionais que atuam na cidade em Organizagoes Né&o-
governamentais (ONG’s) e que trabalham pela causa da
acessibilidade equitativa e sustentavel, incluindo pessoas que
possuem algum tipo de deficiéncia visual e/ou motora e 4 (quatro)
pessoas usuarias do sistema de transporte publico da cidade.

O documento (Apéndice A) que foi apreciado pelos
participantes foi composto de 3 (trés) partes: na primeira constou
uma rapida apresentacdo formal do teor da pesquisa, além de
conceitos primordiais envolvidos e a lista dos fatores a serem
julgados com suas respectivas definigcdes, portanto este momento
inicial consistiu em leitura basica; na segunda os participantes
tiveram acesso a uma matriz onde foram feitas as ponderacdes; na

terceira e Ultima parte os participantes deveriam hierarquizar os
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indicadores que compde cada fator de modo a organiza-lo segundo
sua percepgao.

A ferramenta utilizada para as ponderagbes foi a Matriz de
Prioridade, umas das Técnicas Conclave desenvolvidas pelo
Departamento Nacional de Estradas e Rodagem — DNER (1996)
para dar suporte as organizagdes que necessitam sistematizar o
processo de resolugbes de problemas. A Matriz de Prioridade é
capaz de desenvolver ponderagdes e avaliagbes de alternativas
para tomada de decisbes. Este tipo de ferramenta demonstra ser a
mais adequada para a analise proposta nesta pesquisa, por conta
de sua flexibilidade de organizacdo. A mesma abrange um universo
amplo de aplicagbes e, dessa maneira, permite que sejam utilizadas
variaveis quantificaveis ou nao, garantindo, assim, uniformidade no
processo de ponderacao de todos os fatores envolvidos.

A andlise de situagdes/problemas através das técnicas
conclave se inicia através da obten¢éo de subsidios claros e reais
sobre o0 assunto, que podem ser alcangados através da experiéncia,
do conhecimento individual de pessoas que apresentem uma
relagdo direta ou indireta com a questdo a ser avaliada, o que
determina uma abordagem sistémica trazendo o conhecimento
inter-relacional entre variaveis que estao intrinsecamente presentes
na abordagem.

Quanto ao numero de participantes, a definicao de grupos nao
muito pequenos e, também, ndo muito extensos, garante que nao
ocorra 0 empobrecimento ou que néo se estabeleca confusdo no

decorrer do processo. Seguindo a recomendacao da prépria técnica
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escolhida para esta etapa da pesquisa, foi sugerida a participagao
de 5 (cinco) a 10 (dez) participantes.
Os procedimentos para aplicacdo da matriz estdo dispostos
nos seguintes passos descritos a seguir:
12 passo: Apresentacdo dos fatores organizados na matriz do
tipo “L”, sem ordem hierarquica e dispostos nos eixos horizontal e
vertical, conforme figura 4.2 :

Fatores| A | B | C | Zi
A
B
C

Figura 4.2 — Modelo da Matriz de Prioridade

292 passo: Solicitacdo a cada especialista para a atribuicao de
pesos aos fatores de acordo com sua interpretagdo de importancia,
realizando o cruzamento dos mesmos presentes na matriz;
Comparados dois a dois por vez sempre avaliando os fatores que
aparecem na vertical (coluna 1) com os fatores dispostos na
horizontal (linha 1), sendo concedido valores numéricos a cada par,

de acordo com a seguinte escala de descritores linguisticos:

10 = | Muito mais Importante

= | Mais Importante

1= | Igualmente Importante

0,2 = | Menos Importante

0,1 = | Muito Menos Importante
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Lembrando que é importante haver correspondéncia entre as
avaliagbes, ou seja, se no cruzamento dos fatores A em relagéo a B
o valor concedido for 10 (muito mais importante) ao comparar B e A
devera ser atribuido o valor 0,1 (muito menos importante).

32 passo: Apos finalizagao de preenchimento realizou-se o
somatério de cada linha onde foi percebido o peso oferecido a cada
fator por especialista, seguindo-se, entao, para a fase seguinte, que
consistiu na constru¢do de uma nova matriz contendo 0s pesos
individuais referente a cada fator, restando apenas a realizagdo do
somatorio de todos os pesos para se chegar aos valores finais e
percentuais, respectivamente, conforme exemplo a seguir (Figura
4.3):

FATORES | Especialista 1 | Especialista 2 | Especialista3 | Zt | Z%
A 11 15 10 36 | 0,65

B 5,1 6 5,3 16,4 ] 0,29

C 1,2 1,1 1 3,3 | 0,06
TOTAL | 55,7 | 1,00

Figura 4.3 — Exemplo de preenchimento da Matriz de Prioridade com base em dados
ficticios.

Finalizado o preenchimento da matriz, cada participante em
outra folha preencheu uma tabela onde foram dispostos todos os
fatores e seus respectivos indicadores de modo a hierarquiza-los
para identificacdo daqueles mais adequados para medicdes,
andlises e obtengao de resultados, tendo como base a percepgéao
de cada participante.
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Esta ordenacao fez-se necessaria devido a grande quantidade
de indicadores que podem ser considerados nas medigbes, o0 que,
de certa forma, poderia vir a atrapalhar o alcance de resultados
mais objetivos. Para os fatores que possuem um grande nimero de
indicadores, foram considerados, quando necessario, até, no
maximo, aqueles que ocupam o 3° lugar na hierarquia para analise,
levando em consideracao, também, as condi¢oes existentes para as
medi¢cdes em campo. Segue exemplo da tabela hierarquizacdo
(Figura 4.4):

FATOR | INDICADORES | ORDEM
X 32
Fator A Y 12
W 22

Figura 4.4 — Exemplo da tabela de hierarquizagéo dos indicadores

Como resultado final desta etapa, obteve-se a ordem de
ponderagdo dos fatores a serem utilizados na avaliagdo espacial e
os respectivos indicadores considerados mais adequados para as
medicdes, através da hierarquizacdo concedida pelos especialistas
e usuarios da estagao de transporte.

42 ETAPA: Escolha e delimitacdao da area para estudo de
caso e confeccao da rede de acesso

Esta etapa se inicia com a escolha, delimitacdo e
caracterizacdo da darea de estudo propicia a ser submetida a

avaliagbes com base nos fatores considerados pelos especialistas e
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usuérios. A determinacao desta area contou com um conjunto de

condi¢des a serem observadas e listadas a seguir:

¢ Localidade de carater popular;

¢ Uso do solo diversificado;

e Area ja consolidada, mesmo abrangendo mais de um
bairro, porém, que ja esteja oficializado perante o érgao
municipal responsavel, na tentativa de observar caminhos
e vias que ja possuem infraestrutura definida;

e Area localizada em area de abrangéncia de estagdo ou
estacdes centrais de transporte publico que possibilitem a
continuacao das viagens desejadas pelos usuérios.

A justificativa para a inclusdo desta Ultima condi¢cdo se deve
pelo fato de que esta pesquisa pretende analisar o cendrio que
embasa a pratica dos modos NM, no principio da
microacessibilidade, a partir dos fatores eleitos como influentes nos
deslocamentos a pé e de bicicleta, combinada com a integracao
modal que deve ou deveria existir no sistema de transportes urbano
da cidade do Salvador por meio das estagdes, a fim de ampliar o
alcance dos individuos aos diversos destinos.

Apbés selecdo da localidade encaixada nos perfis citados
anteriormente, foi realizada a delimitagdo mais rigorosa da area de
estudo, obedecendo a uma extensdo entre 500 e 600 metros de
abrangéncia a partir da estacdo de transporte publico integrada.
Este procedimento visa oferecer condicdes mais favoraveis para a
realizacdo de medicoes e analises dos fatores inerentes aos
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deslocamentos NM, obedecendo a distdncia maxima que pode ser
alcangada por pedestres e ciclistas, ou seja, o intervalo acessivel
por estes.

Também houve a necessidade de se construir a rede
correspondente as principais rotas existentes que oferecem acesso
aos usuarios — moradores ou pessoas que trabalham ou estudam
na regidao e onde também se encontra a estacdo de transporte
publico. Esta rede foi confeccionada através de bases geogréficas
elaboradas pela Prefeitura de Salvador e Governo do Estado da
Bahia, que permitem perceber os eixos das ruas da cidade,
incluindo a area de estudo. Utilizando o sistema infogeografico a
rede foi subdividida em trechos que foram analisados de acordo

com os fatores ponderados pelos participantes convidados.

52 ETAPA: Inspecao in loco e Avaliagoes Técnicas

Esta fase consiste, basicamente, na obtencédo das informacdes
pertinentes para o mapeamento dos fatores na &rea de estudo.
Aconteceram as visitas a campo para observagao e para coleta de
dados conforme os indicadores destacados pelos especialistas,
profissionais de ONG'’s e usuarios entrevistados.

Os dados necessarios para analise através dos indicadores
foram coletados obedecendo aos aspectos que os caracteriza da
maneira mais adequada, ou seja, apresentados qualitativa ou
quantitativamente. Desta maneira, tornou-se necessaria a busca de
dados secundérios, como por exemplo, cartografia de base para
localizagdo de caracteristicas pertinentes as analises técnicas.
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Devido a crescente preocupagado com os modos de transportes
mais sustentéveis, o desenvolvimento de estudos que tem como
ponto principal a avaliacdo de infraestruturas voltadas a pedestres e
ciclistas € cada vez mais evidente, utilizando métodos ndo muito
tradicionais quanto aqueles aplicados para avaliagdes do transporte
motorizado, e que, por este motivo, necessitam de certas
adaptacdes que possam refletir a realidade de determinada area de
estudo (AGUIAR, 2003).

Metodologias semelhantes vém sendo utilizadas por estudiosos
que visam objetivo parecido como Amancio et al. (2005), Delgado et
al. (2007), Fontenelle et al. (2008) e Ferreira e Sanches (2005 apud
FERREIRA E SANCHES, 2010), onde estes determinam os Niveis
de Servico desempenhado a partir dos fatores reconhecidos como
influenciadores da circulagao dos pedestres e ciclistas.

Para as inspegbes in loco da area de estudo o procedimento
utilizado se enquadra em um sistema de classificagdo denominado
de Nivel de Servigo. Segundo VTPI (2010d), este método de
avaliagdo pode ser muito Util para identificagdo de problemas,
estabelecimento de indicadores de desempenho, comparacdes
entre vias, além de indicar possiveis solugdes. Conforme VTPI
(2010d), a medicdo dos niveis de servico de indicadores
multimodais tem, particularmente, uma adequada vantagem em sua
utilizagdo por conta da possibilidade de se refletir o teor de
influéncia oferecida pelos fatores que sao considerados inerentes
ao comportamento de viagens motorizadas ou néo, além disso, a
medi¢cdo da qualidade do servico pode orientar um planejamento
futuro, favorecendo o desempenho dos modos de transportes mais
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eficiente, podendo também aumentar a demanda por um
determinado modo.

As visitas a campo ocorreram em horarios diurnos até o inicio
da noite, no decorrer da semana (segunda a sexta), considerando
ser este 0 periodo mais adequado para perceber o movimento das
pessoas nestes locais em dias e horarios que, normalmente, uma
consideravel parcela dos individuos que se deslocam a pé ou de
bicicleta, deixando suas casas para cumprir suas jornadas de
trabalho, de estudo ou outros motivos de viagens.

Estas avaliagbes técnicas tiveram como base a atribuicdo de
pontuagbes estimadas dentro de uma determinada escala
estabelecida pelo método. Utilizando descritores linguisticos
representados pelas letras A, B, C, D, E e F, que correspondem a
classificacdo do Nivel de Servico, definido entre o Otimo ao
Excelente, atribuidos sequencialmente com intervalos de valores
em ordem decrescente, correspondendo a cada um dos descritores,
variando a pontuagdo em intervalos, conforme exemplo da Tabela
4.1:

Tabela 4.1 — Parametros de pontuagéo do nivel de servico

Nivel de

Servico

A B C D E F

Classificacao | Excelente | Otimo Bom | Regular | Ruim | Péssimo
Pontos 5 4 3 2 1 0

4,0 - 3,0 - 2,0- 1,0 - 0,0 -

4,99 3,99 2,99 1,99 0,99

Intervalos 5

Fonte: Delgado et al. (2007)
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62 ETAPA: Avaliacao da area de estudo

Apds enceramento das visitas para avaliagao técnica, os dados
referentes a cada fator estudado foram processados e analisados
com o auxilio de ferramentas que fazem parte do SIG — Sistema de
Informagdo Geografica, mais especificamente o software ArcGis
versdao 9.2. Estas ferramentas dentre suas diversas utilidades,
conforme Camara et al. (2004), sdo capazes de apresentar mapas
que permitem a observacao de padrbées espaciais de determinado
fendmenos, além das chamadas andlises espaciais, utilizando,
segundo Santos (2009), informacdes vetoriais e matriciais.

A primeira parte desta etapa se resumiu na criagdo de tabelas
individuais preenchidas com as pontuagbes dos niveis de servigos
dos trechos avaliados in loco, com estas informagdes foi construida
uma base de dados georreferenciada da area de estudo. Esta base
constituiu o principal subsidio para as interpretacdes quanto as
andlises espaciais. Utilizando fungdes especificas do SIG, seguiu-
se a construcdo dos mapas teméaticos por fator, contendo o cenario
que caracteriza o nivel de servigo de cada um dos fatores avaliados
na area de estudo.

A partir do eixo das vias inseridas na rede foi criado um buffer
de 5 metros de largura a ambos os lados, de modo a abranger 0s
passeios e calgcadas presentes nos 2 (dois) lados das vias, apenas
em dois trechos foi utilizado um buffer com 8 metros de largura, por
serem vias mais largas que as demais, sem oferecer qualquer
prejuizo no processo de medi¢cdo. Neste espaco dos buffers,

através da gradagdo de cores obtidas por fungdes especificas do
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software utilizado e que, ademais, estdo associadas a escala de
classificagdo dos niveis de servigco, foi possivel perceber a
avaliacdo de cada um dos 132 trechos identificados. Ao todo foram
construidos 8 (oito) mapas correspondendo aos 8 (oito) fatores
analisados em campo, concedendo a interpretagdo quanto as
informacdes sobre os niveis de servigo atribuidos em cada trecho.

A segunda parte desta etapa consistiu na sobreposi¢do dos 8
(oito) mapas para a construgdo de um mapa sintese, considerando
0S pesos obtidos através da matriz de prioridade preenchida pelos
grupos entrevistados na ponderagdo. Combinando os pesos e as
notas dos indicadores, o resultado alcangado correspondeu a
descricao integral quanto a situacdo da microacessibilidade nas
rotas utilizadas para o deslocamento NM em direcdo a estacéo
integrada de transporte publico urbano.

Esta sobreposicdo dos mapas, também denominada “index
overlay” ou justaposicdo indexada, foi obtida através de uma
linguagem pertencente ao conjunto de ferramentas SIG’s,
conhecida como Algebra de Mapas. Através desta ferramenta, os
mapas, ao serem sobrepostos, puderam se combinar
matematicamente (computo numérico), produzindo, assim, um
resultado composto.

As andlises espaciais cartograficas desta natureza fazem uso
de dados em formato raster ou matricial, ou seja, imagens
constituidas de pontos individuais (pixel). Para o proposto estudo foi
adotada resolugdo com tamanho 1 m2 x 1 m2 para confec¢éo de
todos os mapas gerados. De acordo com Pina e Santos (2000) o
pixel (Figura 4.5) armazena um valor indicando a condigdo
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encontrada naquela localizagdo, sendo valida a toda célula ou
ponto, independente de sua dimensao fisica.

Figura 4.5 — Exemplo de imagem raster com dados gréaficos
Fonte: PINA e SANTOS (2000)

A sobreposicdo consiste em operagbes mateméticas que,
dentre suas varias fungbes, sdo usadas para a classificagao
tematica de um atributo em fungdo do seu valor em cada posi¢ao
(peso), ou ainda na combinacdo de diferentes atributos com o
objetivo de encontrar correlagdes espaciais entre os mesmos
(Tomlin,1990 apud BARBOSA, 1997). Utilizando estes principios foi
possivel construir um mapa sintese, gerando informagbes mais
abrangentes sobre o nivel de servigo global da regido analisada, um
mapa que possibilitasse observar as condigbes de
microacessibilidade da rede em estudo, como resultado da
integracao espacial dos diversos fatores elencados.
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72 ETAPA: Conclusoes

As conclusdes foram concebidas de acordo com os resultados
alcancados a partir das medicdes e avaliagcoes realizadas na area
de estudo, combinadas com os cendrios obtidos descritos nos
mapas, conforme as analises espaciais feitas através do SIG. Em
consonancia com os conceitos discutidos sobre o papel dos modos
NM, sistemas de circulagdo integrados e os provaveis impactos
s@cio-espaciais da microacessibilidade na area de estudo.
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CAPITULO 5
FATORES QUE INFLUENCIAM O DESEMPENHO DOS
DESLOCAMENTOS NAO MOTORIZADOS

A necessidade de se promover melhores condigcbes para o
desempenho dos deslocamentos (a pé e de bicicleta) tem feito com
que os modos NM recebam uma crescente atengéo, porém, para o
éxito significativo de tais acoes, € importante que os planejadores
de transportes percebam a influéncia dos fatores e aspectos que
estdo presentes no ambiente fisico e visivel, assim como aqueles
que envolvem questdes sociais, culturais e econbmicas, que
também devem ser considerados como determinantes chaves para
o desenvolvimento e consolidacdo dos modos NM e como
integrantes vitais da circulagdo urbana nas grandes cidades.

5.1  FATORES IDENTIFICADOS

A identificagdo e avaliagcdo de tais fatores através de critérios
que variam desde pesquisas bibliograficas, percepcdo dos
individuos, opinides de especialistas e demais fontes de
investigacdo tém muito contribuir na busca pela compreensédo dos
elementos que interferem no deslocamento NM. Estas informagdes
sdo muito Uteis para avaliar as tendéncias e desempenhos dos
transportes NM. Apesar disso, o Federal Highway Administration —
FHWA (1999) afirma que muitos profissionais da éarea de

planejamento ndo levam em consideragdo muitos desses fatores,
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argumentando se tratarem de varidveis que apresentam certa
dificuldade para serem descritas e/ou até quantificadas com certa
objetividade.

A avaliagdo de alguns fatores ndo é desenvolvida com muita
facilidade, pois, nem sempre estdo prontamente disponiveis e,
normalmente, a coleta de informacdes também nao & muito facil.
Além disso, muitas vezes necessitam ser combinados com outros
fatores para facilitar a determinagéo de uma varidvel mais completa
e proxima da realidade das cidades, porém, mesmo com todas as
dificuldades impostas, ainda torna-se importante a utilizacdo destes
como fontes contributivas no avango das pesquisas a respeito do
assunto.

A identificacdo e avaliacdo de fatores podem indicar
circunstancias que tendem a denotar a necessidade de realizagao
de intervengdes pontuais ou pelo menos apontar os principais
elementos a serem estudados com maior rigor. Portanto, sdo dados
que muito podem contribuir na compreensdo de fenémenos
intrinsecos a problematica dos deslocamentos NM e, ainda, como
importantes alternativas na busca de solugbes embasadas em

analises de cunho cientifico, o que oferece maior confiabilidade.

5.2 PESQUISA BIBLIOGRAFICA E PREDICAO DE
FATORES

A literatura existente permite perceber de que forma os fatores
podem ser utilizados para o estudo em questdo, desta maneira,
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serdo abordadas no total de 10 (dez) pesquisas que elegeram
fatores de acordo ao seu intuito investigativo, porém, sempre
relacionado ao desempenho do pedestre e/ou do ciclista no
ambiente urbano das cidades, o que favorece boas condigcbes de se
elaborar um conjunto de fatores julgados pertinentes para esta
pesquisa.

Segundo Handy e Clifton (2001), a analise de diversos estudos
sobre o assunto auxilia muito na identificacdo de fatores que se
apresentam como os mais relevantes. Rutz et al. (2010) afirmam
que algumas metodologias utilizam parametros numéricos e estas
se mostram insuficientes para obter qualificacdes adequadas das
areas de desempenho de caminhadas e espera para utilizagdo de
outros modos. Desta maneira, ocorre a necessidade de se buscar,
também, valores associados a aspectos subjetivos, considerando
este como o ponto de partida para a utilizagdo de metodologias de
natureza qualitativa que podem ser Uteis na analise do desenho
urbano ambiental dos espagos destinados aos individuos que
desempenham o modo a pé, de bicicleta ou qualquer uma de suas
variantes inseridas nos aspectos dos transportes NM. Portanto, as
metodologias  qualitativas sdo  bastante  utilizadas  nos
procedimentos para identificacdo de fatores considerados
importantes nos deslocamentos NM.

Autores, como Larrafiaga et al (2009) e Florez (2007),
buscaram determinar os fatores que interferem no processo
decis6rio do individuo ao optar em realizar a viagem a pé.
Identificados por categorias, até certo ponto semelhantes, os
mencionados autores fizeram uso da revisdo bibliografica e da
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técnica de Estudo de caso em Porto Alegre — Brasil e Caracas —
Venezuela, onde foram realizadas entrevistas para coletar opinides
e percepgbes que pudessem determinar aqueles fatores mais
importantes para os usuarios. No estudo de Larranaga et al (2009),
os fatores foram agrupados em 4 (quatro) categorias,
correspondendo aqueles que foram citados com maior frequéncia
(Quadro 5.1):

CATEGORIAS FATORES

Socioecondmicos Disponibilidade de automével

Horério e dia da viagem

Distancia da viagem

Caracteristicas da viagem Consumo de tempo

Custo monetério

Flexibilidade e liberdade na escolha de trajetos e
momentos do deslocamento

Proximidade de comércios e servigos

Topografia do terreno

Condicdes e dimensdes das calgadas

Localizagao do mobiliario urbano

Seguranca publica

Caracteristicas do bairro Presenca e localizagdo do comércio formal e
informal

Caracteristicas do fluxo de veiculos nas vias

N? de pessoas nas paradas de transporte coletivo

Caracteristicas do trafego nos cruzamentos

Qualidade do ambiente para pedestres

Continua

Quadro 5.1 — Fatores que interferem na decisdo segundo Larrafiaga et al.(2009)
Fonte: Adaptada de Larrafiaga et al. (2009
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CATEGORIAS

FATORES

Estilo de vida

Limitacdes fisicas dos usuarios

Desejo de evitar esforgos fisicos

Desejo de realizar exercicios fisicos

Consideragdes ambientais

Preferéncias de modo de transporte

Compra de emergéncia

Preferéncia por comércios e servigos

Necessidade de realizar viagens encadeadas

Nas conclusbes de Florez (2007), baseadas nas analises de

Mondon e no FHWA (Federal Highway Administration), a autora

destaca 3 (irés) categorias consideradas influentes na escolha

modal (Quadro 5.2):

CATEGORIAS FATORES DESCRICAO
Comportamento dos
Cultura individuos
Caracteristicas Renda, emprego, idade,
sOcioecondmicas género
Dlsponlblllqade de Automovel préprio
Pessoais automovel

Ciclo de vida familiar

Familias com criangas,
casais jovens e idosos

Condigbes fisicas

Pessoas com mobilidade
fisica reduzida

Aspectos psicologicos

Diferentes atitudes e
preferéncias

Continua

Quadro 5.2 — Fatores que interferem na decisdo segundo Florez (2007)
Fonte: Adaptada de Florez (2007).
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CATEGORIAS

FATORES

DESCRICAO

Caracteristicas das

Distancia e tempo

Transporte de objetos

A distancia entre a
origem e o destino assim
como o tempo gasto
Viagens a pé carregando
objetos

O modo a pé, pode se
tornar um modo

viagens conveniente para
Viagens encadeadas ligagbes de cadeia curta
e torna-se complementar
para viagens
motorizadas
Motivos de viagens Estudo, trabalho, lazer e
outros
Ambiente construido Densidade, usos do solo
e desenho urbano
Design das ruas Layout, conectividade
das redes
Condicdes geograficas e | Clima, topografia e hora
Ambientais climaticas do dia

Oferta de transportes

Outras opgdes de
transporte: 6nibus, trem,
metrd

Ambiente social

Presenca de pedestres e
ciclistas, sensacao de
seguranca

Utilizando semelhante procedimento adotado nos trabalhos

citados anteriormente — revisdo bibliografica e aplicagdo de

questionarios — a fim de obter a partir da percepgao de usuarios que

circulam pelas ruas da cidade de Cascavél — Parand, Silva Junior et

al (2008) desenvolveram uma pesquisa para demonstrar o conjunto

de atributos que devem compor a rede de deslocamento a pé

(Quadro 5.3).

94



ATRIBUTOS DESCRICAO

Tipo de piso e suas caracteristicas
superficiais. Considerando um piso

Revestimento regular antiderrapante, com inclinacédo
adequada e sem depressdes ou
saliéncias

Largura medida do meio-fio até o limite
da confrontagéo do terreno a frente da
calgada. A confrontacdo pode ser feita
por um muro ou cerca, por exemplo

Largura total

Largura livre de obstaculos que
possibilite caminhar de forma segura e
sem obstrugdes. Compreendida dentro
da largura total da cal¢cada

Largura efetiva

Que acompanha o percurso da calgada
e geralmente acompanha a inclinagao
Inclinagao longitudinal do terreno ou é levemente tratada
através de escalonamento suavizando
seus efeitos

Inclinagédo feita para faciltar o
escoamento da aguas precipitadas
Inclinagao transversal sobre o corpo da calgada e deve ser no
sentido do meio-fio, ou seja, seu
caimento em dire¢do a sarjeta ou valeta

Referente a projecéo artificial de luz
lluminagéo sobre o corpo da calgada e avaliada em
periodo noturno

Todos 0s sinais ou mensagens que
possam ser Uteis aos pedestres dos
Sinalizagao sistemas de transportes, inclusive a
existéncia de sistemas tateis aos
portadores de necessidades especiais

Aquelas que podem ajudar o0s
pedestres a seguir um determinado
percurso dentro da cidade. O
Informagéo aos pedestres equivalente das placas de indicagéo de
sentido ou de locais importantes na
cidade, muito utilizadas nos sistemas
de transito motorizados

Continua

Quadro 5.3 — Atributos da rede de deslocamento a pé, segundo Silva Junior et al.
(2008) Fonte: Adaptado de SILVA JUNIOR et al. (2008)
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ATRIBUTOS DESCRICAO

Rampas destinadas aos portadores
de necessidades especiais.
Rampas PNE Normalmente encontram-se nos
cruzamentos, porém podem existir
em locais especiais

Refere-se a altura livre de
obstaculos, ou seja, aquele véao

Vao livre ou gabarito vertical que possibilite o caminhar
sem riscos a integridade fisica dos
pedestres

Seguindo a opinido dos individuos, os autores conceberam a
Tabela 5.1, contendo a escala de importancia de atributos de
acordo com a realidade vivenciada na cidade onde a pesquisa foi
realizada. A ordem dos atributos apresentados por Silva Junior

foram os seguintes:

Tabela 5.1 — Ordem dos atributos conforme percepcao dos usuarios
por Silva Junior et al, 2008

ORDEM ATRIBUTOS
12 Revestimento regular
22 Largura efetiva
32 lluminagao
42 Rampas PNE
52 Sinalizagéao

Largura Total

62 —
Vao livre
78 Inclinago transversal
Inclinagéo longitudinal
82 Informagbes ao pedestre

Fonte: Adaptado de SILVA JUNIOR et al. (2008)
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Ainda foram sugeridos pelos entrevistados mais alguns
atributos julgados importantes, sdo eles: desniveis acentuados;
padrdo de tipo de revestimentos; revestimento ecoldgico ou com
aproveitamento de residuos de construcdo; arborizacdo das
calcadas e uso de espécies vegetais que possuam raizes
adequadas para calcadas; proibicdo de vendedores ou outros
equipamentos que possam dificultar a circulagdo de pedestres;
fiscalizagdo do transito de bicicletas e/ou motocicletas sobre as
calcadas.

Procedimento também utilizado por Stonor et al. (2002), feito
em Londres, ao identificar fatores que afetam a utilizacdo das
calcadas e vias destinadas a pedestres, observou o grau de
influéncia de cada elemento. Neste caso, a pesquisa trata de uma
selecéo preliminar que serviu de base para elaboragédo de um indice
de deslocamentos pelo modo a pé. De acordo com o objetivo desta
dissertacao, foram destacados os seguintes fatores (Quadro 5.4):
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FATORES

DESCRICAO

Presenga ou auséncia de pessoas

A presenca de pessoas nas calgadas
oferece uma sensacdo de “vigilancia
natural”, incentivando o]
deslocamento a pé, porém a alta
densidade ou a falta de pedestres
pode desencorajar a locomocao

Presencga ou auséncia de ambulantes

Ao aproveitar-se dos locais de
passagem, estes podem contribuir
negativamente para o incentivo do
deslocamento a pé

Qualidade dos passeios e vias

Uma ma projegao dos passeios pode
indicar o grau de utilizacédo destes
pelos pedestres. Mesmo que estes
sejam construidos com material de
alta qualidade as evidéncias
permitem afirmar que ndo existem
correlagdo imediata entre a qualidade
e 0 nivel de utilizacdo

Largura do passeio e vias

A medicdo da densidade a partir da
largura dos passeios sdo dados
interessantes para expor pontos de
risco potencial para pedestres. Tal
como acontece com a qualidade, nao
h& correlagdo imediata entre a a
largura (ou passeio Capacidade) e
sua utilizacéo

Acessibilidade aos passeios e vias

Os padrées de circulagdo de
pedestres em &reas urbanas séo
fortemente afetados pela forma
urbana, este fator tem a intengéo de
medir o potencial de movimentagéo ao
longo da rota chamado de integracéao
espacial

Inclinagéo dos passeios e vias

A inclinagdo de um passeio ou uma
calgada pode afetar o deslocamento
do pedestre

Desenho das travessias para
pedestres

Os cruzamentos sdo desenhados de
forma a dificultar a travessia do
pedestre.

Continua

Quadro 5.4 — Fatores que influenciam as vias para pedestres, por Stonor et al (2002)

Fonte: STONOR et al. (2002)
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FATORES

DESCRICAO

Tempo dos semaforos para travessia

A curta duragdo dos sinais para
travessia do pedestre incentiva a
pratica em momentos inadequados
principalmente em horarios de pico

Condi¢cbes metereoldgicas

Influéncia da temperatura, chuva e sol,
incrementados pela auséncia de
toldos ou outras coberturas para
protecdo contra as intempéries do
tempo

Hora do dia

Nos periodos de pico a quantidade de
pedestres pode aumentar de acordo
com a tipologia das zonas (comerciais,
residenciais, escolares e etc.)

Dias da semana

O fluxo de pessoas varia de acordo
aos dias da semana, nas areas
comerciais por exemplo o fluxo diminui
bastante aos fins de semana

Transportes e edificios como
geradores de deslocamentos a pé

A presenca e a proximidade de
estacdes (nds) de 6nibus e entrada de
grandes edificios podem proporcionar
0 aumento do movimento a pé, porém
em alguns casos estes locais nao
oferecem condicdes de integragdo
com as calgadas e vias

Uma adequada sinalizagdo pode

Sinalizagao auxiliar o pedestre na orientagdo de
seu deslocamento
A presenca de iluminacdo nas
calgadas e vias pode incentivar o
o movimento de pedestres, porém deve
lluminagao P P

ser combinada a outros fatores que
pode melhor
deslocamentos

influenciar 0s

A classificagdo do grau de importancia que permite perceber

quais aqueles que devem ser observados com maior rigor por

oferecerem desconfortos mais eminentes ao deslocamento NM,

caso 0s mesmos apresentem irregularidades impedindo uma

circulagcdo adequada, € a seguinte (Quadro 5.5):
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GRAU DE INFLUENCIA

FATORES

12 ORDEM

Acessibilidade aos passeios e vias

Desenho das travessias para pedestres

Tempo dos seméforos para travessia

Hora do dia

2 2 ORDEM

lluminagéo

Largura do passeio e vias

Inclinagéo dos passeios e vias

Transportes e edificios como geradores
de deslocamentos a pé

Sinalizagao

Condigbes metereoldgicas

Dias da semana

Presenca ou auséncia de pessoas

Presenga ou auséncia de ambulantes

32 ORDEM

Qualidade dos passeios e vias

Quadro 5.5 — Grau de influéncia dos fatores, por Stonor et al (2002)

Fonte: STONOR et al., 2002

De acordo com a classificagdo, sob o ponto de vista do grau de
importancia, ndo sdo somente assuntos relacionados com questoes
fisicas que podem interferir no deslocamento a pé. Observando
aqueles considerados em 12 (primeira) ordem percebe-se que
equipamentos eletrénicos, que deveriam auxiliar na seguranga da
travessia para pedestres podem conduzir ao risco de acidentes, um
local com alto potencial de acidentes, de certa forma, causam a
inibicAo da circulagdo de pedestre. Aqueles fatores enquadrados
em 22 (segunda) ordem chamam a atencdo para a presenca de

placas de orientacdo e sinalizacdo, presenca de edificios para uso
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comercial e quantidade de pessoas circulando, dependendo dos
dias e horarios de maior ou menor movimento.

Estudos desta natureza tendem a apontar pelo menos a
direcdo sobre as principais acdes que devem ser realizadas a fim
de proporcionar espagos mais harmoniosos para o desempenho
dos modos NM.

Hisler (2002), conforme a realidade da Suiga, discute a
influéncia harmoniosa de 3 (irés) elementos julgados como fontes
estimulantes para uso do modo a pé integrado ao transporte
publico: a acdo de caminhar para o ponto de transporte publico; a
area que compreende a estagado e rota para acesso ao transporte;
nivel de qualidade do transporte publico. A criacdo de estratégias
voltadas a esta perspectiva, segundo o autor, poderia ser capaz de
incrementar a circulagdo NM.

O ultimo elemento apresentado acima ndo se mostra pertinente
a esta pesquisa, que prioriza apenas as discussdes relativas aos
modos NM, portanto destacam-se os seguintes fatores (Quadro 5.
6):
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ELEMENTOS

PARAMETROS
(Fatores)

INDICADORES

A acédo de caminhar
para o ponto de
transporte publico

Acessibilidade

Tempo de caminhada

Desvios da rota

Diferenca de altitudes

Seguranga

Organizagao da
travessia das pistas de
trafego

Nivel de velocidade do
trafego de automotores.

Conforto

Poluicdo Atmosférica

Condigoes de trafego

Presenga de
equipamentos publicos

Nivel de Ruido

Seguridade

Atratividade

Forma do espago
publico

Estrutura
Uso

Area que compreende a
estaco e rota para
acesso ao transporte

Acesso a plataforma

Acesso direto (sem
desvios)

Tempo de espera

Informagdes sobre
horérios e rede

Conforto (bom espago,
abrigos, bancos,
iluminagao, ruidos e etc)

Presenca de diferentes
usos

Embarque/desembarque

Desvios

Degraus

Passagens mal
concebidas

Quadro 5.6 — Fatores que influenciam na integracdo entre modos de transportes, por

Husler (2002).

Fonte: Adaptado de HUSLER (2002)

Os resultados foram divididos de acordo com o género dos

individuos entrevistados; tanto no caso masculino quanto no

feminino o fator de destaque foi aquele que trata do revestimento
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regular, porém o fator iluminagdo foi muito observado pelas
mulheres.

Também existem pesquisas que tiveram por base investigativa
as conclusdes de outros trabalhos que estudam o mesmo assunto,
tendo como resultado final o conjunto de fatores mais relevantes
apés cruzamento. O VTPl (2010a), por exemplo, discute os
esforcos que estdo sendo realizados para a se promover uma
melhor integragdo dos transportes NM com os motorizados
convencionais (6nibus, metrd, trem, etc). No decorrer da pesquisa é
apresentada uma sintese de fatores julgados influenciadores nos
deslocamentos NM.

Buscou-se identificar através de estudos realizados por
instituicbes da América do Norte, como a Universidade da Carolina
do Norte, estudiosos como Clarke e Tracy, além da analise de
pesquisas nacionais realizadas em anos anteriores, como a NTPS
(National Personal Transportation Survey) e os resultados do Censo
nacional. Apesar da vasta listagem encontrada no trabalho, foram
destacados aqui apenas alguns dos fatores dos quais foram
considerados diretamente relacionados ao deslocamento NM.
Alguns destes estdo relacionados entre si o que denota a
possibilidade da influéncia negativa de um dos fatores interferir em
outros de maneira negativa também. Segue listagem abaixo dos
fatores que afetam os deslocamentos a pé e que, segundo o VTPI,
merecem atengdo especial (Quadro 5.7):
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CATEGORIAS

DEFINICAO

INDICADORES

Continuidade

Existéncia de calgadas e
caminhos que ligam ao
restante da cidade.

Parcela de ruas com
infraestrutura para modo
NM

Conectividade e
densidade da via

Comprimento da via
disponivel para cada
pessoa

Qualidade das vias

Conservagao das
calgadas e caminhos.

Parcela das calgadas e
vias que atendem aos
padrdes de design

Parcela de calgadas e
vias em bom estado de
conservacao

Passagem de veiculos
motorizados

Seguranga e rapidez
nos cruzamentos.

Tempo médio para
travessia de pedestres

Quantidade e qualidade
das faixas de pedestres
e de sinais

Protegao contra o
trafego rodoviario

Separagéo do trafego
nao motorizado e
motorizado, em especial
os locais com alto
volumes de trafego e
alta velocidade.

Distancia entre os
corredores de trafego e
calgadas e vias

Presenga de
separadores fisicos,
como arvores, postes de
iluminagao e etc

Congestionamento e
conflito entre usuarios

Calgadas e vias
ocupadas por
ambulantes e

equipamentos publicos
que atrapalham.

Largura funcional das
calgadas e vias

Densidade em periodos
de pico (pessoas por
metro quadrado)

Presenca de declives

Porcéo de calgadas e

Topografia inaremes vias com declives
9 ingremes
Seguranca Ameagcas de acidente, Qualidade de

assalto, roubo ou abuso.

visibilidade e iluminacao

Informagoes para
orientagao

Orientagao para se
deslocar dentro de uma
estacdo e destinos
préximos.

Disponibilidade e
qualidade de sinais,
mapas e servicos de

informacdo ao pedestre

Protegao contra
intempéries

Pedestres protegidos
contra sol e chuva

Presenga de arvores de
sombra e toldos
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CATEGORIAS DEFINICAO INDICADORES

Limpeza das instalagbes Eficacia de programas

Limpeza e areas préximas de Ilmpezavcialaescalgadas e
Qualidade e facilidade de
deslocamento
Qualidade e design dos
Atratividade das edificios préximos e
Atratividade instalagcdes, areas paisagismo
proximas e destinos. Quantidade e qualidade

das interagbes positivas
entre as pessoas em
uma area

Quadro 5.7 — Fatores influenciadores do deslocamento a pé, por VTPI (2010a)
Fonte: Adaptada de VTPI (20102

Existem trabalhos que fazem uso de metodologias mais
elaboradas e foram concebidas a fim de avaliar o nivel de servigo
que os modos de transportes possuem. Conforme Yuassa (2008), a
determinacdo destes niveis possibilita que agdes de investimento
em transportes sejam mais adequadas representando grandes
chances de projetos mais eficientes. Delgado et al (2007), Amancio
et al. (2005) e Fontenelle et al. (2008) demonstram em seus
trabalhos como esta técnica pode ser bem aproveitada em
avaliagbes de modos de transportes NM. O estudo realizado de
Delgado et al. (2007), por exemplo, buscou identificar fatores que
inibbem a circulagdo de pedestres, além de mensurar através do
nivel de servico de cada fator reconhecido como elemento que
dificulta ou inibe a acessibilidade e a mobilidade dos pedestres
usuario da estacdo de transbordo da Lapa, situada no centro da
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cidade de Salvador e que recebe um fluxo muito intenso de pessoas
diariamente.
A partir da reviséo bibliografica pertinente foram selecionados

o0s seguintes fatores e seus respectivos atributos (Quadro 5.8):

FATORES ATRIBUTOS

Fluidez nos espacgos de transito e de

permanéncia do pedestre Taxa de fluxo de pedestres

Largura efetiva

Condigoes das vias de circulagcdo
Condigdes da superficie

Densidade de pedestres

Seguridade Policiamento

lluminagéao

Existéncia de placas e informacdes

Sinalizago ¢ informagGes para orientacdo do pedestre

Declividade

Conforto Superficie de deslocamento

Velocidade média nas escadas

Quadro 5.8 — Fatores e atributos selecionados, por Delgado et al. (2007)
Fonte: DELGADO et al. (2007)

As andlises foram realizadas nos acessos a estacdo e dentro
da mesma, tendo como finalidade a identificagdao dos pontos criticos
para a circulacao de pedestres de acordo com a medi¢ao do nivel
de servico obtido. Apdés a medicdo individual de cada fator, foi
possivel realizar uma ponderacao através da metodologia de matriz
de prioridade, onde cada fator recebe um peso atribuido pelos
usuarios do terminal, de acordo com a sua percepgao. O resultado
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determinou a existéncia de um baixo nivel de servigo, tanto dentro
como fora da estacdo da Lapa, o que, segundo os autores, explica
a causa da utilizacdo de um shopping que tem ligagéo direta com a
estacdo e é bastante utilizado pelas pessoas como via de acesso
para a mesma. Os fatores conforto e fluidez foram considerados os
principais desencadeadores do baixo nivel de servico no espaco da
estacdo, enquanto que, nos acessos, a pior classificagdo foi
atribuida ao fator sinalizagdo comprometendo o nivel de servigo.
Amancio et al. (2005), avaliando as calgadas de uma cidade de
pequeno porte chamada Serrana — SP, e Fontenelle et al. (2008)
também utilizaram da técnica tendo como objetivo principal a
avaliacao da qualidade de parte das calcadas. As etapas de analise
dos estudos consistiram-se basicamente, na identificacdo dos
fatores, que estdo ligados ao ambiente das calgadas, através da
revisdo de literatura relacionada nos dois trabalhos apresentados —
Ferreira e Khisty (1995), Dixon (1996), Sanches (2001) dentre
outros — além da ponderagdo dos fatores de acordo com a
percepcao dos usuarios e avaliagdo técnica das areas de estudo
selecionadas. Os fatores selecionados e sua organizagdo
dependendo da ordem de importancia atribuida, segundo pesquisa
de Amancio et al. (2005) e Fontenelle et al. (2008) se apresentam

nas Tabelas 5.2 e 5.3, respectivamente:
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Tabela 5.2 — Fatores e classificagdo de importancia, por Amancio et

al. (2005)
ORDEM DE ~

IMPORTANCIA PONDERACAO FATORES
1 0,33 Manutencao
2 0,17 Seguranca
3 0,17 Seguridade
4 0,23 Largura Efetiva
5 0,10 Atratividade visual

Fonte: AMANCIO et al. (2005)

Tabela 5.3 — Fatores e classificacdo de importancia, por Fontenelle

et al. (2008)
ORDEM DE IMPORTANCIA FATORES
1 Seguranga Publica
2 Manutencéo
3 Conforto
4 Atratividade
5 Seguranca

Fonte: FONTENELLE et al. (2008)

O trabalho de Handy e Clifton (2001), mesmo afirmando a
dificuldade em se coletar e avaliar informacgdes referentes a fatores
inerentes a acessibilidade das pessoas através dos modos a pé e
bicicleta em bairros, apresenta um conjunto de fatores que podem
ser utilizados para avaliagbes sobre a acessibilidade urbana por
modos de transportes, neste caso observa-se aqueles eleitos como
adequados para analise e que contribuem no deslocamento NM
(Quadro 5.9):
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CATEGORIAS

FATORES

MODOS

A pé

Bicicleta

Barreiras

Distancia

X

Tempo gasto

Topografia

Qualidade do servigo

Densidade

Sinalizacéao

Direcionamento da rota

Continuidade

Sinais de transito

Largura

X [ X [ X [ X | X | X |X [X |[X

Design de veiculo

Abrigo

X o[X [ X [ X [ X [X [X [X|[|X|[X

Bancos

Conforto

Velocidade

Volume de trafego

Condigdes do pavimento

lluminagéao

Tempo

Obscuridade

Paisagem

X [ X | X [ X | X |[X |[X]X |X

X | X [ X [ X | X [X|X

Seguranca
(policiamento)

x

x

Limpeza

Conflito entre modos

QOutros usuarios

Velocidade

X [ X | X | X

X | X | X | X

Quadro 5.9 — Fatores por modo de transportes, por Handy e Clifton (2001)
Fonte: Adaptado de HANDY e CLIFTON (2001)

Baseando-se na pesquisa bibliografica feita anteriormente o
Quadro 5.10 demonstra, de uma maneira geral, os principais fatores
elencados, seus possiveis indicadores, além dos autores que os
mencionam. Alguns dos indicadores se apresentaram nos trabalhos

com nomenclaturas diferentes, porém, denotam o mesmo raciocinio
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de significado, portanto, estes foram agrupados no fator
correspondente a fim de simplificar a organizagao.

110



INN Olusweoo|sep

0 wejouanjul anb apepI|IqISSeOB0IOIW B SOPEIDOSSE S8I0JE) 8P 9S8julS — OL°G 04pend

enunuo)
BPBYUIWED 8P BIPOW SPEBPIOOISA
OBN
BIp Op ®BIO
(2002) 4o1SnH (2002) 1P OP B10H
‘e 18 opebjaq (£002) za10[4 {(100Z) UOHID saugdwalul Bljuod oedalold 0l0ju0)
9 ApueH (20102) IdLA :(1002) e 10 Jouolg wis odwe | oURIS
apepineg
(2002) ogdeunwn)]
J81SnH *(2002) °[e 18 J0UOlS :(}.00g) UOKID wis olBWeIDI0g apepunbog
@ ApueH (8002) ‘[e 1o 9||pUBIU0S ((5002) ‘[E 10 SESIon
ouBwy :(0102) Id.LA (£002) 'e 1o opeblea o sansapad op spepIsuaq
(lreloedse oedeuboyu]) solessed
8 seped|eo se opep|IqISsaoy
. (£002) zau0l4 1(2002) B 10 wig INN opow ered spepINURUOD
10u0ls {(1002) uoID @ ApueH (0 102) IdLA BININJISORIIU| WOD SBIA 9p B|9died
apeEpIAIIDBU0D
oedeulpu|
uoyd o ApueH (8002 [e 19 m__m_m%coow einbal olewiisoNoH
{(5002) .._m 18 ojpuBWY (£002) ‘|E 10 opeblag wIs BAlee einbie sepedjeo o sojessed

:(8002) "[e 18 Jounp eAlIS {(2002) 'le 10
Jou0is (6002) ‘|e 1o ebeveue (B0 1L02) IdLA

oe5eAIaSU0D Bp OpeIS]

18] ® opuapuale olaloid/ubisaq

sop apepienD

S3LNO4

oeu no |eloedsy
OYSN3INIa

S34O0AavIIaNI

S3HOLv4

111



suabeIA ap OAIIOI

—

(£002) za1014 {(6002) "6 10 ebeURLE] OEN sliodsues) 8p opow Selouglsjald | [eossad/epia ap ojis3
SeoIs)} S8031puon
apep|
(£002) z81014 1(6002) ‘e 1o ebeyeen 0BN SO0ILLQUODB0ID0S
Bpusy
OpPeIIJISIBAIP 0]0S Op 0OS
(2002) ‘e 18 J0u0IS £(£002) PEOUISISNP 0108 0P oSN
za10]4 (8002) '[e 18 8||8usiuod (5002) wis owsibested apepiAeny
‘e 19 opuBWY :(80102) Id LA ‘(2008) JeISnH (SOU) SO0OBISa SPEPIWIXOIG
(6002) ‘e 10 ebeyeire ((1L002) UOHID
f = ; : wi sojue|NgqWe ap edussal solensnN a41ud oIjjuo o
o ApueH *(2002) “[E 10 J0U0IS :(20102) Id.LA 'S WPINGUIe op d HENSN 8438 ONRUOD
SaJojowolne ap oxn|
saJjojowolne
(1002) uoyD © ApueH (6002) e wig ap oBiajel) Op SPEPIJOJOA 8P [SAIN sopow
1o ebeyeue ((2002) J81SnH (80 102) Id.LA soI0pEsEdas op BdUasaIg S0.JN0 8.jud OJuoY
SBIA © Seped[ed aJjus elouelsiq
h {(1002) uowID @ ApueH ogdezijeuls OESEIIBUO
:(8002) '[e }o Jounp BAIIS 1(£002) ‘B 19 wis SEAELIOJU]

opebjaq :(2002) ‘|e 18 JoualS £(e0102) IdLA

seoe|d ap apepl|iqiuodsiq

ap sojuswa|g

S31NO4

OBU NO [eloRAST
OVSNawIa

S340AvIIaNI

S3dOoLvd




5.3 PONDERACAO DOS FATORES

Cada um destes fatores corresponde a fendmenos que podem
contribuir positiva ou negativamente para a promocado do
deslocamento NM e, consequentemente, na integracdo com o0s
modos NM. S&o condicionantes que nem sempre recebem a devida
atencao dentro do planejamento urbano do sistema de transportes.

O comprometimento da facilidade para o acesso integrado ao
sistema de transporte por meios NM pode causar prejuizos de
natureza fisica, j& que as pessoas podem estar expostas a
desgastantes e longos trajetos; prejuizos de fonte econémica por
serem “coagidos” a gastar além do seu orgamento para pagamento
de mais de uma tarifa até chegar ao seu destino desejado; além do
dispéndio de tempo que em muita das vezes é precioso por conta
dos horarios a serem cumpridos no trabalho, escola e demais
motivos de viagens.

Na cidade do Salvador, assim como também em outras
grandes cidades brasileiras e, até mesmo do mundo, enfrentam-se
delicados problemas com deslocamentos NM. Observa-se que
muitas das variaveis influenciadoras da mobilidade urbana néo séo
muito faceis de serem identificadas, principalmente por conta das
caracteristicas individuais de formacao, disposicdo e consolidacao
da forma urbana dessas metrépoles.

Algumas variaveis tém seus niveis de influéncia diferenciados,
devido as particularidades de cunho fisico ao notar-se a diferenga
de relevos e padrées de ocupagado, por exemplo, € nao se
esquecendo das caracteristicas de natureza sociocultural. Observa-
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se que algumas destas variaveis podem estar relacionadas a
posicionamentos induzidos por culturas e/ou costumes que foram
impostos, seja no ambiente popular dos individuos que residem e
circulam pelas cidades, como no meio técnico que engloba o
planejamento urbano.

Para esta pesquisa, o foco principal estd na realizagcao de
andlises espaciais de fatores mais presentes no meio fisico do
ambiente urbano, desta forma, os 2 (dois) ultimos fatores listados
anteriormente no quadro 10 — socioecondmicos e estilo de
vida/pessoal do fizeram parte do conjunto de fatores ponderados.
Os mesmos nao perderam a devida importancia, pois influenciam
0s padrées de deslocamento, no modo de transporte utilizado,
principalmente aqueles de natureza socioeconémica que foram
observados mais a frente, como elementos determinantes para
melhor compreensao dos resultados finais.

Existiu a necessidade de se obter o auxilio de especialistas
(profissionais ou estudiosos) familiarizados com a problematica dos
deslocamentos NM e que estdo ambientados com a cidade do
Salvador, além de pessoas usuarias do sistema de transporte que
desempenham cotidianamente o papel de pedestres e ciclistas para
0 acesso a outros modos de transportes. Sendo especialistas ou
ndo, estes podem indicar com adequada destreza, devido ao
conhecimento adquirido e as experiéncias cotidianas ja vivenciadas,
0 peso exercido daqueles aqui considerados como 0s principais
fatores influenciadores do deslocamento NM as estacées no

municipio de Salvador.
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Alguns dos trabalhos apresentados (Larrafaga et al. 2009;
Silva Junior et al. 2008; Fontenelle et al. 2008; Florez, 2007)
buscaram nesta pratica, de participacdo de atores sociais, a
resposta para melhor discernir entre o nivel de importancia de cada

fator identificado em suas respectivas pesquisas.

Foram escolhidos 12 (doze) participantes distribuidos da

seguinte forma:

» 4 (quatro) profissionais especialistas de transporte e
areas afins, que trabalham em diferentes instituicdes do
ambiente académico e de 6rgaos publicos do municipio

de Salvador;

» 4 (quatro) profissionais que atuam na cidade por meio
de Organizagdes  Nao-governamentais  (ONG’s)
promovendo o acesso igualitario e sustentavel das
pessoas aos direitos assegurados constitucionalmente.
Foram incluidas neste grupo pessoas portadoras de
deficiéncias fisicas que, apesar de suas limitacdes
visuais ou motoras, desempenham o papel de usuarios
dos modos de transportes NM, a exemplo da cadeira de
rodas;

» 4 (quatro) pessoas usuarias do sistema de transporte

publico da cidade que, em algum momento, necessitam
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desempenhar o deslocamento NM em parte do seu
trajeto diério.

Foi realizada uma breve apresentacdo onde foram expostas
algumas definicdes preliminares sobre os temas chaves que
permeiam a pesquisa, além da lista de fatores com suas respectivas
definicbes, que foram elaboradas a partir da juncado das visdes
defendidas nos trabalhos utilizados para sele¢do dos fatores:

Qualidade dos passeios e calcadas: Condigdes de
conservagao/manutencdo das vias existentes para desempenho

dos deslocamentos;

Continuidade: Presenca de vias que proporcionem conexoes
diretas, permitindo a ligacdo com destinos sem interromper os
deslocamentos;

Seguridade: Riscos de assaltos ou qualquer outra acédo delituosa;

Conforto: Condigbes oferecidas no espago para garantir o
deslocamento confortavel e sem desgastes fisicos;

Elementos de Orientagdo: Recursos utilizados para auxiliar a

localizagdo, direcionamento, identificacdo dos destinos (estacoes),

barreiras, etc.;
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Conflito entre outros modos: Auséncia de barreiras fisicas e/ou
normatiza¢des que organizem o desempenho dos diversos modos

de transporte existentes;

Conflito entre usuarios: Presenca de comerciantes informais

(ambulantes) nas vias destinadas aos modos NM,;

Atratividade: As condi¢des visuais do espaco, a diversificagdo do
uso do solo e proximidade das estagées como encorajadores dos
deslocamentos NM.

Os 8 (oito) fatores apresentados sem estabelecimento de
qualquer ordem foram dispostos em uma matriz, cabendo aos
participantes ordena-los atribuindo valores ponderados. A
ferramenta denominada de Matriz de Prioridade compde o conjunto
de técnicas que fazem parte do Manual de Técnicas Conclave,
elaborado pelo Departamento Nacional de Estradas e Rodagem —
DNER (1996).

A matriz procura desenvolver ponderagdes de alternativas para
auxiliar na tomada de decisbes, neste caso, esta é utilizada como o
meio pelo qual sera obtida a ordenacao dos fatores a partir do grau
de influéncia nos deslocamentos NM a estacéo de integracao entre
modos de transporte. Conforme procedimentos necessarios para
contabilizagdo dos resultados observam-se a seguir as matrizes de
ponderagéo global dos fatores (Tabela 5.4):
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Com base nos resultados exibidos anteriormente, percebe-se 0
destaque do fator seguridade, que ocupa a primeira posi¢ao de
acordo com as entrevistas realizadas. Portanto, este resultado
reflete ser esta uma das varidveis que muito interfere nos
deslocamentos NM, segundo a percepcdo dos especialistas,
profissionais de ONG’s e usuarios em geral através dos valores
calculados.

Seguindo a ordem de pontuacgao, o préximo fator considerado
com significante peso, ocupando a segunda posi¢ao, € a qualidade
dos passeios e calcadas que representa o ambiente mais
apropriado para o desenvolvimento da circulacdo das pessoas
pelos modos NM. O fator conflito entre modos ocupa a terceira
posicdo, o que permite confirmar a existéncia do choque que é
travado diariamente entre os modos motorizados e 0s nao
motorizados, e que é percebido pelos entrevistados através de suas
pontuacoes.

O fator elementos de orientacao segue na quarta posigao,
dentre os pesos, garantindo a idéia de que este fator pode também
afetar o deslocamento dos pedestres e ciclistas, por conta da
tranquilidade que este fator pode oferecer aos usudrios evitando
certos transtornos e perda de tempo no desenvolvimento de trajetos
em diregbes erradas. Na quinta ordem observa-se o fator
continuidade, seguido pelos fatores conflito entre usuarios,
atratividade e conforto ocupando o sexto, sétimo e oitavo lugar
respectivamente.

Observando cada grupo pesquisado individualmente é

possivel observar como as interpretagbes se apresentam
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diferenciadamente, apontando os diversificados pontos de vista que

cada grupo defende ao refletir sobre a influéncia dos fatores no

deslocamento NM, conforme tabelas 5.5, 5.6 e 5.7:

Tabela 5.5 — Matriz de ponderacao grupo profissionais especialistas

de transportes e areas afins
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- N (4] <

o o [<) [<)

° ° ° °
o o 7 7 Total

FATORES 2 2 ] 2 | Pesos

sl 2|¢8 em %

c = c c

17| w 17| i
Qual. dos passeios e calcadas | 60,1| 20,7] 6,6] 24,2] 111,6] 0,190
Continuidade 52| 12,6] 12,8 15 45,6] 0,080
Seguridade 52| 23,2] 31,1 37 96,5] 0,160
Conforto 5,2 2| 32,2 2,9 42,3] 0,070
Elementos de orientacao 13,2] 26,2 6,9 15 61,3] 0,100
Conflitos entre modos 8,4| 21,4] 27,2] 10,2 67,2] 0,120
Conflito entre usuarios 3,6] 25,4] 31,2 2 62,2] 0,100
Atratividade 70] 12,8 7,81 14,1 104,7] 0,180
TOTAL 591,41 1,000




Tabela 5.6 — Matriz de ponderacao grupo profissionais de
Organizagdes Nao-governamentais (ONG’s)

Total

FATORES em %

Pesos

Entrevistado 1
Entrevistado 2
Entrevistado 3
Entrevistado 4

[¢)]

Qual. dos passeios e calcadas
Continuidade

7 2] 1,2 95,2] 0,180
18,2] 43 15| 83,2] 0,160

-
~N |jon
N

| Seguridade 15| 94| 12,4 7 43,8| 0,080
Conforto 14,2 3| 13,4| 16,9 47,5| 0,090
Elementos de orientacao 54| 17,4] 21,3 32 76,1] 0,140
Conflitos entre modos 6,2 15 52 11 84,2] 0,160
Conflito entre usuarios 7 15| 21,5] 27,2 70,7] 0,130
Atratividade 54| 22| 0,7] 26,2 34,5| 0,060

TOTAL 535,2] 1,000

Tabela 5.7 — Matriz de ponderagédo grupo usuarios do sistema de
transporte publico da cidade

- N (s} <

[<) [<) [<) [<)

T T T T
2 2 2 2 Total

FATORES B i 2 2 | Pesos

s s|8|¢g em %

c c c c

1T} 1T} 1T}
Qual. dos passeios e calgadas | 23,2 2,7| 35,4] 10,2 71,5 0,110
Continuidade 18,21 2,7| 36,2| 13,4 70,5] 0,110
Seguridade 46 42| 26,3| 30,2] 144,5] 0,230
Conforto 10,8 28,1] 25,5| 15,8 80,2] 0,120
Elementos de orientacéo 1,8] 42,1 15,7] 22,2 81,8] 0,130
Conflitos entre modos 38| 21,3 6,9 7,8 741 0,120
Conflito entre usuarios 274 224 7,71 7,8 65,3| 0,100
Atratividade 1,9] 19,2 16,6] 12,6 50,3| 0,080
TOTAL 638,1| 1,000
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ApOs comparacgdo das tabelas apresentadas acima, € possivel
auferir percepcoes particulares que chamam a atencao, pelo menos
quanto aos fatores que atingiram as 3 (trés) primeiras colocagdes
na soma global. Apesar de o fator seguridade ter ocupado a
primeira posicdo no somatério geral, este ndo pareceu ser 0 mais
importante para os profissionais que atuam em ONG'’s, ja que estes
concederam nota préxima a menor pontuagao geral do grupo. Isso
ndo significa que o assunto da seguridade nao seja observado por
estes profissionais, porém, ha elementos que exigem uma atencao
mais apurada quanto a qualidade do deslocamento NM,
principalmente para o alcance de estagbes de transporte publico.
Neste caso, os fatores de maior destaque foram qualidade das
vias, conflitos entre modos e continuidade, respectivamente.

Porventura, uma adequada explicacdo para este resultado
pode ser alcangcada devido a predominante preocupagdo com a
inclusdo de pessoas que possuem algum tipo de impedimento
fisico, reduzindo suas capacidades normais de deslocamento. Na
verdade, estas sdo as mais prejudicadas, até mais do que os
individuos sadios, por necessitarem de aportes auxiliares para a
sua movimentacao que nem sempre estdo disponiveis nas ruas.

O fator qualidade dos passeios e calcadas alcancou as
mais altas pontuacbes em pelo menos 2 (dois) dos grupos
(profissionais especialistas em transportes, é&reas afins e
profissionais atuantes de ONG’s). Dentre os grupos convidados a
participar desta etapa da pesquisa estes dois grupos profissionais
séo considerados os detentores do conhecimento técnico dirigido a
solugdo de problematicas urbanas que alcance o maior niumero de
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pessoas, e, desta maneira, podem perceber este fator como a
principal questdo a ser discutida e analisada, visto que, é através
das vias e calcadas que boa parcela da populagdo de qualquer
cidade se desloca através dos modos de transportes NM, de um
ponto a outro. O ponto de vista do grupo composto por usuarios do
sistema de transporte sobre este fator difere dos demais
entrevistados, visto que este obteve a 5% posicdo na avaliacao
individual do grupo.

O fator conflito entre modos obteve maior destaque no grupo
de profissionais atuantes em ONG’s. Como mencionado
anteriormente, este grupo visa proporcionar a realizacdo de
deslocamentos em condicdes sustentaveis e que ndo promovam a
exclusdo de qualquer pessoa, seja ela sadia ou com algum tipo de
restricdo fisica. Sabendo que o deslocamento NM é considerado
como de baixo status, os transportes motorizados ganham as ruas,
criando uma disputa diaria por espaco entre este e as pessoas que
circulam a pé, de bicicleta ou outro transporte de pequeno porte
sobre rodas.

Elementos de orientacao foi o fator que recebeu a quarta
colocagéao na ponderacao geral, porém, na verificagdo parcial, este
ocupou pesos distintos na divisdo por grupos. O grupo composto
por profissionais especialistas em transportes ponderaram este fator
correspondendo a 62 posicdo, ja o grupo de profissionais atuantes
em ONG’s contemplou 0 mesmo na 42 posi¢do, destacando uma
maior preocupagao quanto aos recursos destinados a orientagdo no
percurso NM. Por outro lado, os usuarios do sistema de transporte

garantiram a 22 colocagdo ao fator, demonstrando uma significativa
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priorizagdo por ruas bem equipadas no que diz respeito a
orientacao ao deslocar-se através dos modos de transportes NM.

Ocupando a quinta posicdo na ponderagdo geral o fator
continuidade obteve maior destaque entre o grupo de profissionais
atuantes em ONG’s, preenchendo a 32 posicdo dentre a ordem
ponderativa registrada. Este grupo realiza interessantes reflexées
sobre a continuidade das vias, pois busca dentre varias metas, a
atengdo para planejar espacos que possam ser utilizados por
pessoas que possuem  deficiéncias  fisicas, e que,
consequentemente, pelas suas limitagbes sdo os que mais
necessitam de vias continuas, sem abruptas interrupgbes e desvios
no seu deslocamento. Os grupos de profissionais especialistas em
transportes e de usudrios atribuiram, respectivamente, a 72 e 62
posi¢céo na distribuigdo parcial.

Na sexta posigao o fator conflito entre usuarios foi percebido
de forma semelhante pelos grupos de profissionais especialistas em
transportes e o de profissionais atuantes em ONG'’s, que atribuiram
a 5% posicao, simultaneamente. Ja os usuarios concederam a 72
posicdo ao fator em questao, denotando, assim, uma importancia
ndo muito relevante ao fator. Possivelmente, a melhor justificativa
seria pelo fato de que os usudrios do sistema de transporte ao
realizarem seus percursos NM, ndo percebem este fator como um
elemento que iniba a circulagdo, podendo até servir, em alguns
casos, como fomentadores de ruas seguras em relacédo a risco de
acoes delituosas.

O fator atratividade foi muito bem ponderado pelo grupo dos
profissionais especialistas em transportes, atribuindo o 2° lugar na
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ordem de importancia ao mesmo. Pode-se considerar como um
resultado coerente para o grupo, pois esta é uma condigdo de
primeira instdncia no plano de localizagdo de estagbes de
transporte publico. Os demais grupos concederam a 82 posicao ao
fator, demonstrando ser este um assunto que ndo muito os
incomoda na realizagdo de deslocamentos NM.

O fator conforto foi mais destacado pelo grupo de usuarios do
sistema de transporte, sendo considerado o terceiro fator mais
importante no deslocamento NM. De fato, os usuarios esperam que
sejam oferecidas boas condigdes tanto no entorno da estacdo
quanto nas localidades préximas, tornando-se assim um elemento
motivador para o desempenho do deslocamento a pé, de bicicleta
ou qualquer outro transporte NM. O grupo dos profissionais
especialistas em transportes atribuiram a 82 colocagcdo na analise
individual e o grupo dos profissionais atuantes em ONG’s
concederam a 62 posicao ao fator correspondente.

O grupo de profissionais especialistas em transportes elencou
nas 3 (irés) primeiras colocagbes, respectivamente, os fatores
qualidade dos passeios e calcadas, atratividade e seguridade,
denotando preocupacdes que envolvem diferentes abordagens
(fisica, locacional e social). Sendo assim, a promog¢ao de ruas mais
convidativas para o deslocamento NM perpassa por questdes que
ndo corresponde somente a parte fisica dos passeios e calgadas.
Ja o grupo de profissionais atuantes em ONG’s classificou os
fatores qualidade dos passeios e calcadas, conflito entre modos
e seguridade como, respectivamente, os 3 (trés) elementos mais
importantes na avaliagdo da qualidade dos deslocamentos NM. O
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que chamou mais a atencao foi, justamente, o fato de o grupo das
ONG’s perceberem como a cultura engendrada no uso de veiculos
automotores influencia na disponibilidade das pessoas em fazer uso
de transportes NM, ponto de vista justificado ao destacarem o fator
conflito entre modos como o segundo mais influente.

O grupo de usuarios elegeu os fatores seguridade, elementos
de orientacdo e conforto, respectivamente, como os mais
importantes a partir da atribuicdo de pesos, decerto que todos os
fatores elencados sdo considerados influenciadores do
deslocamento NM, segundo os autores pesquisados. A maior
preocupacado destes esta atrelada a assuntos que n&do envolvem
exatamente a parte fisica do passeio ou da calgcada, mas sao
questdes que, segundo 0s usuarios, se resolvidas poderiam
melhorar a qualidade deste tipo de deslocamento.

Apesar das diferentes percepgoes, todas se mostram validas e
tém fundamentos coerentes para serem destacadas. Nao ha por
que se desconsiderar as percepgdes de grupos mais tecnicistas,
porém, a interpretacdo do usuario que freqlienta diariamente as
ruas e a regido pode acrescentar maior riqueza na investigacdo
sobre determinados problemas urbanos. Esta juncdo de
interpretacées pode garantir que se construam politicas publicas
mais completas para a sociedade, evitando que se realize gastos
desnecessarios e, acima de tudo, evitando que se promovam
conjuntos de agbes, metas e planos incoerentes com a realidade

enfrentada pelos habitantes citadinos.
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5.3.1 Hierarquizagao dos indicadores no interior de cada fator

Cada entrevistado, apds preenchimento da matriz, foi
convidado a hierarquizar os indicadores correspondentes aos
fatores. Os mesmos foram dispostos em uma tabela, sem qualquer
critério de ordenacao, e, neste momento, os participantes atribuiram
uma ordem hierarquica classificando os indicadores, partindo
daquele considerado o mais importante ao que possui menor
importancia perante o papel que o indicador tem no interior de cada
fator.

A seguir observa-se no Quadro 5.11, a relagdo dos fatores e

seus indicadores correspondentes:

FATORES INDICADORES

Design/Projeto atendendo a lei
Qualidade dos passeios e Estado de conservacao
Largura efetiva

Revestimento regular
Inclinagéao

calgadas

o Conectividade
Continuidade Parcela de vias com infraestrutura para NM
Acessibilidade as calgadas

. Densidade de pedestres e ciclistas
Seguridade Policiamento
lluminagéo

Declividade

Distancia / Tempo

Conforto Protec&o contra intempéries
Hora do dia

Velocidade média

Continua
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FATORES INDICADORES

Elementos de orientacéo Disponibilidade de placas informativas
Sinalizagéo para NM

Distancia entre passeios / calgadas e vias
Presenca de separadores

Conflito entre modos Nivel de velocidade do trafego de
automotores
Fluxo de automotores

Conflito de usuarios Presenca de ambulantes

Proximidade de estacdes (nos)
Atratividade Paisagismo
Uso do solo diversificado

Quadro 5.11 — Relagéo de fatores e respectivos indicadores
Fonte: Elaborado pela autora (2011)

Foi permitida a atribuicdo de ordem semelhante a mais de um
indicador e, ainda, a adicdo de pelo menos mais 1 (um) indicador,
caso o entrevistado o julgasse procedente. Em seguida, observa-se
a lista de indicadores (Tabela 5.8) e suas respectivas pontuacoes,

de acordo com a ordem de importancia:
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Tabela 5.8 — Hierarquia dos indicadores por cada fator

QUALIDADE DOS PASSEIOS ELEMENTOS DE
E CALCADAS Ordem ORIENTACAO Ordem
Design/Projeto 1° Placas informativas 20
Estado de Conservagao 2° Sinalizagao para NM 10
Largura Efetiva 40
) 0 CONFLITOS ENTRE
Revestimento Regular 4 MODOS Ordem
. ~ o Distancia entre calcada e o
Inclinacédo 3° via 1°
Separadores 40
CONTINUIDADE Ordem (|| Nivel de velocidade 20
Conectividade 3° Fluxo de automotores 3°
Parcelas de vias com o
. 2,
infraestrutura ,
Acessibilidade as calgadas 1° CONFLITOS USUARIOS | Ordem
Ambulantes e
SEGURIDADE Ordem
Densidade de pedestres & | 4 ATRATIVIDADE Ordem
ciclistas
e 10
Pohglam:anto o Proximidade das estagdes 10
lluminagéo 2°
Paisagismo 3°
CONFORTO Ordem [fl Uso do solo 20
Declividade 1¢
Distancia/Tempo 50
Protecéo intempéries 40
Hora do dia 3°
Velocidade média 2°
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CAPITULO 6
AREA DE INFLUENCIA DA ESTAGAO DA LAPA:
ESTUDO DE CASO

Nas areas centrais, segundo Corréa (2005), concentram-se as
principais atividades comerciais, de servigos, da gestdo publica e
privada e terminais de transportes inter-regionais e intra-urbanos.
Desta maneira pode-se afirmar que o centro desempenha um papel
concomitantemente integrador e simbdlico para a cidade e seus
habitantes (CASTELLS, 2000).

Esta significagdo simbdlica e ordenada de atividades urbanas
cria condicbes essenciais para oferecer aos atores urbanos
comunicagdo e acessibilidade a serem desempenhados neste
espaco central (CASTELLS, 2000).

6.1  OS CENTROS MUNICIPAIS DE SALVADOR

De acordo com o Plano Diretor Urbano — PDU, elaborado pela
PREFEITURA MUNICIPAL DE SALVADOR (2008) considera-se o
Centro Municipal a zona multifuncional onde se concentram os
principais fluxos estruturadores do ambiente urbano. No Municipio
de Salvador sdo considerados 3 (irés) centros com estas
caracteristicas (Figura 6.1):

o Centro Municipal Tradicional, CMT;

130



e Centro Municipal Camaragibe, CMC;

e Centro Municipal Retiro-Acesso Norte, CMR.

Figura 6.1 — Mapa dos Centros Municipais de Salvador
Fonte: Elaborado pela autora, com base na LOUOS 1.2

Para esta pesquisa foi considerada como area de estudo uma
regido que se encontra inserida no Centro Municipal Tradicional
(CMT), j& que este possui caracteristicas pertinentes quanto a sua
representatividade perante a sociedade, pois trata-se do primeiro
nucleo urbano da cidade, sendo destacada pelo PDU de Salvador
em seu artigo 171, § 12 como:

“O Centro Municipal Tradicional, CMT, que inclui o Centro
Histérico de Salvador, corresponde ao espago simbdlico e
material das principais relagdes de centralidade do Municipio,
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beneficiado pela localizagdo ou proximidade de grandes
terminais de transporte de passageiros e de cargas,
vinculando-se as atividades governamentais, manifestagbes
culturais e civicas, ao comércio e servicos diversificados, a
atividades empresariais e financeiras, a servigos relacionados
a atividade mercantil e atividades de lazer e turismo.”
(PREFEITURA MUNICIPAL DE SALVADOR, 2008; p. 89)

Apesar do surgimento dos novos centros urbanos, como é o
caso do Centro Municipal Camaragibe (CMC) — que é classificado
como o principal centro de negécios de Salvador — e o Centro
Municipal Retiro-Acesso Norte (CMR) — que possui a proposta de
estruturar grandes corredores e terminais de transporte de
passageiros e de cargas —, o Centro Municipal Tradicional (CMT)
ainda garante uma consideravel parcela de atividades formais e
também informais que tém a plena capacidade de atrair individuos
oriundos de diversas partes da cidade, por intermédio
principalmente da principal estagdo de transbordo que conforme o
INFOCULTURA (2008), publicagao informativa da SECULT
(Secretaria da Cultura do Estado da Bahia), representa um dos
sustentaculos dessas atividades econ6micas, servindo de
importante ancora para a circulagdo de pessoas nesta regido da
cidade.

Conforme figura 6.2, observa-se a distribuicao quanto a
geracao de viagens a pé por hectare por toda a cidade, porém
particularmente a regidao que abrange o CMT exerce uma
significativa atragdo de pessoas gerando entre 132 & 176 viagens a
pé por Ha, segundo dados da pesquisa domiciliar de Origem e
Destino (1995) na cidade do Salvador.
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Figura 6.2 — Mapa geracéo de viagens a pé/ha em Salvador
Fonte: Elaborado com base na Pesquisa domiciliar de O/D em Salvador (1995)

Ainda com base no PDU, esta zona do municipio de Salvador
faz parte da area que correspondera ao projeto de Requalificagao
Urbana, que tem por objetivo melhorar a qualidade dos espacos
oferecendo, dentre outros beneficios, a melhoria das condigbes de
acessibilidade, infraestrutura, equipamentos, servigcos urbanos e a
requalificacdo de espacos degradados ou em processo de
degradacéo.

Como dito anteriormente, estd localizada neste centro a
estacdo de transbordo da Lapa (Figura 6.3), considerado um
terminal aberto e que futuramente se tornara uma estagéao integrada
ao transporte metroviério. Atualmente, segundo a Superintendéncia
de Transito e Transportes do Salvador (TRANSALVADOR, 2011) a
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Lapa recebe normalmente um fluxo de 460 mil usuérios por dia, e
apods a inauguragao do sistema de transporte metroviario este fluxo
deve ser incrementado devido a propria integragdo que atraird

novos usudrios.

Figura 6.3 — Vista da Estagdo de transbordo Lapa em Salvador
Fonte: Google (2011)

A estacdo se encontra em uma regiao de vale com cotas que
variam de 30 m a 65 m portanto, € considerada uma regiao
acidentada o que a principio torna-se uma caracteristica importante
que deve ser levada em consideragdo no desenvolvimento dos
deslocamentos NM.

Ao redor da estagdo de transbordo encontra-se uma
diversificada zona de comércio e servicos (médicos, escolas,
bancos e etc.) considerada como os verdadeiros atratores de

pessoas que diariamente circulam pelas proximidades da estagao
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fazendo uso das diversas atividades e também utilizando o servigo
de transporte publico ali ofertado.

Os bairros dos Barris, Centro, Nazaré e Tororé cercam o
terminal, abrigando ndo somente lotes de usos comerciais, mas
também muitas residéncias que, de certa forma, também sao
responsaveis pelo incremento na quantidade de individuos que
percorrem diariamente pela regido, para tanto se observa a tabela
6.1 que apresenta o total de pessoas residentes nos mencionados

bairros que circundam a estacao.

Tabela 6.1 — Populacao residente total dos bairros que circundam a

estacédo da Lapa

BAIRROS Hab
Barris 6.969
Centro 15.688
Nazaré 12.790
Toror6 4.718

Fonte: Sistema de Informagao Municipal de Salvador (2000)

6.2 DELIMITAGAO DA AREA DE ESTUDO

Litman (2010a) ao discutir sobre os niveis de acessibilidade, a
partir dos diferentes modos de transportes, citando Krizek et al
(2007), observou o poder de alcance (Figura 6.4) destes, a comecar
pelo pedestre que, segundo seus limites fisicos normais em 5
(cinco) minutos pode caminhar até 804 m aproximadamente,

135



enquanto que um ciclista pode se deslocar a uma distancia
aproximada de 1.609 m. No entanto, o motorista chega a percorrer
3.218 m, permitindo afirmar que as diferentes velocidades
influenciam no deslocamento podendo interferir na mobilidade dos

individuos de acordo com seu modo de transporte utilizado.

, T
i ]
| 1 l Area de acesso
| T " do pedestre
Area de acesso N A
do automovel Area de acesso
<+ da bicicleta —
\\ | |
% { :
.
N

Figura 6.4 — Nivel de acessibilidade por modo de transporte
Fonte: Adaptada de Litman (2010a)

De fato estas medi¢des sdo adequadas para areas de poucas
ou até nenhuma irregularidade topografica, porém imaginando-se a
ocorréncia destes deslocamentos por diferentes modos em
localidades de relevo acidentado é evidente que a area de alcance
deve sofrer diminuigdes por conta dos obstaculos a serem vencidos
principalmente pelas pessoas que optarem em se locomover pelo
modo a pé e de bicicleta.

A delimitacdo da area de estudo para esta pesquisa abrange
uma extensdo que varia entre 500 e 600 metros de raio de alcance
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maximo, utilizando a Esta¢do da Lapa como eixo central. A principal
meng¢ao desta delimitacao foi justamente buscar as principais vias
que compde as rotas utilizadas pelos pedestres e ciclistas para

fazer uso do servigco de transporte publico na estacao (Figura 6.5).

137



"(9002) avoIs @

(2661) SINH/HYOIS 0Ou 8seq wod (1102
opnisa ap eaJe ep oedejwiep ep edepy

)

eJone ejad opeioge|] :8}uo4
- g9 einbi4

138



Com base nesta delimitacdo, o préximo passo consistiu na
constru¢do da rede de circulagdo inserida nesta é&rea, que
corresponde ao conjunto de rotas utilizaveis para acesso a estagao.
Foram adotados alguns critérios para a confecgéao desta, de modo a
se obter um conjunto logico e de maior representatividade para a
compreensdao de como o deslocamento NM é desenvolvido na
regiado de estudo, até a estacao da Lapa:

e Continuidade: existéncia de percursos continuos em toda
a extensao da area de estudo, garantindo uma rede isenta

de grandes interrupgoes;

e Direcionamento ldgico: coeréncia nas dire¢des mais
provaveis de serem utilizadas pelos usuarios que desejam

chegar até a estacao de transporte publico;

e Maxima interligagdo entre as rotas: a flexibilidade na
escolha dos possiveis itinerarios de deslocamento atravées
da interatividade entre as ruas denota maior garantia de
que estas fazem parte do percurso das pessoas em algum
momento da circulagdo ndo motorizada.

Apés aplicagdo destes critérios o resultado obtido é

representado pela Figura 6.6:
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Figura 6.6 — Mapa da rede de circulagédo da area de estudo
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e SICAD (2006).
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Como ja mencionado, Salvador é uma cidade composta por
inUmeras cadeias de morros, que transformam a mesma em uma
cidade topograficamente acidentada e que de certa forma pode
representar uma barreira para implementacdo de sistemas viarios
urbanos, sejam motorizado ou nao.

A situagdo topografica a qual se encontra inserida a rede da
area de estudo (Figura 6.7), faz referéncia a esta constatacao,
porém apesar da presenca de algumas adaptagdes antrépicas no
relevo para acomodacao de vias e edificagbes em certas extensoes,
as inclinagcbes do terreno sdo percebidas como um elemento de
relevante impacto na circulagdo dos individuos. A comecar pela
propria estagdo da Lapa que foi construida em meio a um vale, com
cotas predominantemente altas.

Esta mesma rede foi subdivida em trechos a fim de otimizar as
avaliagbes de modo que possibilitassem uma organizagao
sequencial nas andlises, respeitando as intersegdes existentes, ou
melhor, os n6s que interligam as ruas contidas na rede.

O total de trechos identificados correspondeu a 132 (cento e
trinta e dois) espagos (Figura 6.8), que foram avaliados
individualmente pelos 8 (oito) fatores elencados, além da
classificagdo global do nivel de servigo oriunda da construgdo do
mapa sintese que caracteriza a qualidade de desempenhos dos

fatores presentes nos deslocamentos NM.
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Figura 6.7 — Mapa da topografia da area de estudo
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e SICAD (2006).
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Figura 6.8 — Mapa da rede subdividida em trechos
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e SICAD (2006).
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6.3 DEFINICAO DOS FATORES A SEREM AVALIADOS NA
AREA DE ESTUDO

A etapa que corresponde ao levantamento e selegédo de fatores
que estdo intimamente ligados aos deslocamentos NM garantiu
também a construcdo de definicbes preliminares que foi de
significante utilidade para norteamento das entrevistas realizadas,
mais especificadamente na fase de ponderacao dos préprios fatores
identificados.

Por outro lado, julgou-se pertinente a busca por definigbes mais
detalhadas a fim de melhor reconhecer as caracteristicas que
delineiam cada fator, evitando a suscetibilidade de ambiguidades e
enganos. Combinando referéncias utilizadas por autores e também
de acordo com regimentos especificos estabelecidos por 6érgaos
ligados as normatizagbes técnicas, além de entidades e
pesquisadores que realizam trabalhos com semelhantes medigées.

E importante ressaltar que as definicdes dos fatores aqui
apresentadas foram tracadas com base nos indicadores que foram
eleitos pelos entrevistados e, além disso, levando em consideragédo
a disponibilidade de dados aptos e adequados para a realizacdo
das medicoes.

Decerto que existe uma vasta listagem de caracteristicas que
podem ser observadas no que diz respeito a avaliagdes desta
natureza, porém coube nesta pesquisa indicar uma listagem basica

para a concepgao de um resultado satisfatério e real.
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A) Qualidade dos passeios e calcadas

Para medicdo do fator qualidade dos passeios e calgadas
foram eleitos, de acordo com a hierarquia concedida pelos
entrevistados, os indicadores:

e Design/ Projeto;

e Estado de Conservagao das vias (passeios/calgadas).

Para uma definicao mais especifica tomou-se como base a
Norma Técnica ABNT NBR 12.255 NB 1338:1990 que trata das
adequadas condi¢des para execucdo e utilizagdo das calgcadas e
passeios a serem utilizados por pessoas sadias ou que possuam
algum tipo de deficiéncia fisica. O texto da norma apresenta uma
orientacdo basica dos principais itens a serem observados na
construcdo e bom uso das calcadas, descrevendo cada uma das
partes que compde a area destinada ao transito de pessoas.

Também foram utilizadas as orientagbes fornecidas pelo
CREA-BA (2009), a partir de um guia elaborado pelo 6rgao com a
proposta de se trazer andlises sobre a acessibilidade, infraestrutura
urbana, melhoria das condicdes ambientais e fisicas da cidade
principalmente no que diz respeito as calgadas.

A contribuicdo de Gondim (2001), também se mostrou
adequada a fim de se buscar relevante embasamento sobre as
caracteristicas que deveriam ser levadas em consideragao para
andlise deste fator. Em seu trabalho, a autora apresentou uma

analise sobre as legislacdes vigentes que versam sobre diretrizes e
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parametros técnicos que conduzem a promog¢ao da circulagao
segura de pedestres, ciclistas e deficientes fisicos.

Apés leitura das informagbes disponiveis nestas fontes citadas
anteriormente chegou-se ao conjunto basico de caracteristicas que
denotaria 0 que pode-se denominar como uma via (calcada)
adequada ao uso seguro, segundo as normas existentes e
defendidas:

= Revestimento adequado e estado de conservagao;
= Tragado da cal¢ada;

= Dimensionamento.

Para interpretacdo em campo chegou-se a conclusdo de que
uma calcada com nivel de servico “A” (excelente) seria indicada
caso esta se apresentasse adequada as normas especificas de
projeto geométrico e em excelente estado de conservagdo em toda
a sua extensdo. Nao inserida neste padrdo, esta deve ser
enquadrada de acordo com o nivel de servigo mais préximo da

realidade encontrada.
B) Continuidade
O elemento continuidade foi medido através do indicador eleito
pelos entrevistados como aquele de maior importancia para

avaliagao do fator em questéo:

o Acessibilidade das Calgadas,
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O embasamento para concepgdo de uma definigdo mais
adequada a proposta avaliativa foi feito utilizando-se a discussao
apresentada pelo MINISTERIO DAS CIDADES (2006b), que
consiste em um conjunto de cadernos subdivididos em assuntos
especificos quanto a acessibilidade urbana no Brasil. Dentre as
tematicas discutidas utilizou-se mais especificadamente orientacdes
do Caderno 5 que orienta sobre a concepcao de projetos acessiveis
garantindo o wuso indiscriminado das infraestruturas urbana
disponiveis nas cidades.

Somado as investigagbes de Keppe Jr. (2007) que formulou
indicadores para a avaliagdo de acessibilidade as calgadas e
travessias, através de varidaveis fisicas e ambientais que
subsidiaram a medicao dos niveis de servico dos espacos publicos
em sua totalidade ou até mesmo em trechos destes mesmos
espagos.

De acordo com as observaghes citadas nestes trabalhos foi
possivel chegar a seguinte relagdo de caracteristicas a serem

analisadas:

= Faixa livre de circulacdo com pelo menos 1,20 m de
largura;

» Faixa de circulacdo isenta de obstaculos;

» |nexisténcia de desniveis abruptos;

» Existéncia de rampas de acesso.

Sendo assim a concluséo para se considerar uma via (calgada)
acessivel com nivel de servigo “A” (excelente) poderia ser descrita
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como aquela que apresenta excelente condi¢cdo de acessibilidade
as vias e calcadas, conexdes diretas, sem mudancas abruptas de
percurso; Os mobilidrios urbanos e/ou elementos paisagisticos
estdo bem localizados o que garante o livre transito de pessoas

sadias ou com algum tipo de deficiéncia fisica.

C) Seguridade

Apds ordenagdo hierdrquica atribuida pelos entrevistados,
estes consideraram o policiamento como o indicador mais
adequado para melhor representar a avaliacdo do fator seguridade.
Porém como ja mencionado anteriormente, alguns fatores exibem
certa dificuldade para serem medidos por ndo serem de facil coleta
ou por exigirem uma maior quantidade de informagdes, ou até
mesmo pela dificuldade em se obter dados de natureza secundaria
para garantir a adequada interpretacao.

No caso do indicador em questao, a coleta tornou-se delicada e
dificil, pois trata-se de um indicador que ndo pode se basear
somente em percepgodes individuais, sendo necessaria, a principio,
a juncdo de informacbes ligadas a opinido popular e dados
estatisticos de 6rgaos competentes ligados a seguridade.

No que diz respeito aos dados oriundos de 6rgaos competentes
ainda é relevante afirmar que estas informagdes podem néo ser
encontradas dentro dos moldes mais adequados para a
identificagdo de trechos ou ruas e seus respectivos indices.

Diante dos obstaculos que poderiam demandar uma maior

quantidade de tempo para andlise e da sua relativa subjetividade,
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foi necessario fazer uso de um indicador que apresentasse
condi¢cbes favoraveis de coleta, da mesma maneira que os demais,
sem oferecer prejuizos em seu cOmputo e interpretacéo.

Desta forma, optou-se por considerar o indicador densidade de
pedestres como 0 mais adequado para se obter resultados mais
neutros e proximos da realidade, vivenciada pelos usuarios que
circula pelos trechos analisados e que tém como ponto de destino
ou de partida a estagdo da Lapa para a realizacdo da integragao
entre modos de transportes.

Stonor et. al (2002) destaca que a presenga de pedestres
circulando pelas calcadas é considerado algo positivo por
proporcionar uma “vigilancia natural” nas ruas transmitindo
sensacdo de segurancga, porém € importante destacar que altas
densidades podem se tornar um obstaculo para a livre circulagao
dos individuos ja que o risco de roubo pode ser incrementado
devido a confusado de pessoas em determinada cal¢ada.

D) Conforto

Este indicador faz parte de uma importante particularidade do
relevo da capital baiana e ainda de acordo com a percepgcao dos
entrevistados elegeu-se o seguinte elemento para melhor traduzir o

conforto dos individuos:

e Declividade.
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A Norma Técnica ABNT NBR 9050:2004 trata dos critérios e
pardmetros necessarios para que a acessibilidade seja
desempenhada de maneira confortavel e segura em ambientes
privados, assim como nos espacgos e equipamentos urbanos de uso
comum, levando em consideracédo qualquer condicdo de mobilidade
e percepcao do ambiente. Englobando assim o maior nimero
possivel de individuos independente de sexo, idade ou limitagcao
fisica.

Dentre as observagdes que incorporam a norma, existe uma
que aborda as condicdes de declividade favoraveis para o
desempenho dos deslocamentos NM de pessoas sadias ou com
algum tipo de deficiéncia fisica auxiliada por algum instrumento
complementar para sua locomogéao.

Dessa forma, chama-se a atencdo para as especificacoes
quanto ao limite maximo de inclinagéo longitudinal, ou melhor, de
acordo com Silva Junior et al. (2008) aquele declive que
acompanha o percurso da calcada e que geralmente obedece a
inclinagao do terreno.

Com base na NBR 9050:2004, o valor maximo recomendado
para espagos reservados exclusivamente a circulagdo néo
motorizada é de 8,33%, sendo assim para medi¢ao deste indicador,
tornou-se mais adequado a utilizagdo da cartografia topografica da
area de estudo para a visualizagdo dos pontos que apresentam
maior indice de declividade, correspondendo assim aos trechos ou
areas consideradas mais nocivas ao desempenho NM e

consequentemente com niveis de servico mais baixos.
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E) Elementos de orientacao

De acordo com Silva Junior et al. (2008), os elementos de
orientagdo para a circulagcdo NM envolve os sinais ou mensagens e
também os sistemas proprios para orientacdo de pessoas
portadoras de necessidades especiais. Desta forma, €& correto
afirmar que tratam-se de recursos capazes de orientar a melhor
direcdo e até o melhor momento de realizar uma travessia,
mudanga de sentido e etc.

Para a medicdo deste fator os entrevistados elegeram a
sinalizagdo para o modo ndo motorizado como o indicador mais
adequado para obter informacgdes sobre o seu nivel de qualidade.

A sinalizacdo se subdivide em visual, caracterizada de forma
escrita, podendo desempenhar a sua funcdo em formato de uma
imagem ou utilizando a luminosidade para ser percebida; Tatil,
representada pelas linhas de guias, estas destinadas a deficientes
visuais, com diferentes padrdes de textura na calgada; Ou também
pode se apresentar pela sonoridade caracterizada por alarmes
(BARBOSA e MOURA, 2010).

Nestas condicdes, o trecho classificado com nivel de servigo
“A” (excelente) deve ter as seguintes caracteristicas:

» Sinalizagdes visuais, sonoras e tateis, permitindo que
qualquer individuo tenha orientagdo satisfatoria,
oferecendo um deslocamento seguro;

» Bom estado de conservagéo;
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» Boa localizagdo, ou seja, afixados em locais de boa
visibilidade e de facil constatacdo, atendendo as
necessidades dos usudrios de acordo com suas

necessidades.

F) Conflitos entre modos

Para medigao deste fator foi considerado o indicador:

¢ Distancia entre calgadas e vias de rolamento.

A NBR 12.255 NB 1338:1990 descreve em seu texto as
subdivisdes existentes na area que corresponde a via publica, esta
destinada ao transito de pessoas, automoéveis e colocacdo de
equipamentos publicos. Porém para o proposto estudo a parte
considerada como objeto de estudo € fundamentalmente aquela
utilizada para o deslocamento NM.

O CREA-BA (2009), em seu guia, também destaca o desenho
béasico para compor as calgadas, passeios € vias exclusivas para a

circulacdo do pedestre e ou ciclistas, conforme Figura 6.9:
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Figura 6.9 — Divisdo basica das calgadas.
Fonte: Google (2011)

Observando a figura acima, compreende-se a necessidade de
se apresentar esta area com pelo menos 3 (irés) subdivisdes
basicas a fim de contribuir para a seguranca dos individuos que
transitam pelas calgadas:

Faixa de servigos: destinada a locagdo de equipamentos
publicos e mobiliarios urbanos, vegetagéo e etc.; Segundo o CREA-
BA (2009) deve ser composta por uma largura minima de 0,75 m.
Localizada proximo a via destinada a circulagéo de veiculos, esta
faixa pode auxiliar na protecdo dos individuos quanto ao conflito

com veiculos.

Faixa livre: faixa especifica para a circulacdo de pedestres,
com base no CREA-BA (2009) a largura minima aceitavel é de 1,20
m. A Comissdo permanente de acessibilidade — CPA (2005)
ressalta que indubitavelmente nesta area nédo é aceito qualquer tipo
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de interferéncia que venha se caracterizar como obstaculo para a
circulagdo das pessoas, sendo considerada faixa obrigatéria em
qualquer calgada, passeio ou via deslocamento ndo motorizado.

Faixa de acesso: ndo existe uma largura minima exigida,
porém o CPA (2005) sugere a implantacdo desta em passeios
maiores que 2,00 m, j& que esta consiste na local de passagem da
calgcada para o lote e normalmente é muito utilizada pelos
proprietarios dos lotes para exposicdo de mercadorias, colocagao
de mesas, cadeiras e etc, desde que autorizado por 6rgao
competente.

De acordo com as descricoes feitas anteriormente pode-se
dizer que uma calgada, passeio ou via de circulacdo para NM deve
ser classificada com o mais alto nivel de servico se possuir as

seguintes caracteristicas:
» Existéncia de passeio, calcada ou via;
» Existéncia das respectivas subdivisdes;
» Faixa livre com a largura minima exigida e isenta de
obstéaculos.

G) Conflito entre usuarios

Para a observagédo deste fator os entrevistados elegeram por

unanimidade o indicador:
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¢ Presencga de ambulantes.

A presenga do comércio informal em areas destinadas a
circulagdo NM tem comprometido as condicbes de deslocamento
das pessoas, Amancio et a.l (2005) caracteriza esta situacdo como
uma declarada disputa entre os pedestres que necessitam alcancar
seus destinos desejados através das calgadas e os comerciantes
informais que se consolidam nas calgcadas criando certa confuséo
nestes ambientes.

Apesar de em algumas situagdes ser visto como algo positivo
para a inibicdo de riscos de roubo ou assalto, contribuindo para a
sensacdo de seguranca nas vias de circulacdo do pedestre, a
presenca destes de maneira desorganizada pode atrapalhar a
passagem das pessoas (DELGADO et al, 2007).

Porém por nao existir uma fiscalizagdo mais efetiva ou o
minimo de critério para localizacdo de atividades desta natureza,
muitos ambulantes acabam por ocupar boa parte das calcadas,
passeios ou vias diminuindo a faixa livre destinada aos pedestres e
demais usuarios. Talvez alguns individuos ndo percebam como um
real impedimento, mas a presenca de ambulantes tende a provocar
uma baixa na qualidade da mobilidade de pessoas sadias e
principalmente as pessoas com algum tipo de deficiéncia fisica o
que torna o deslocamento mais penoso e desgastante.

Uma calgada onde os ambulantes pudessem atuar de maneira
organizada em faixa delimitada e sinalizada, isentando o espaco
para circulacdo das pessoas de maneira confortavel denotaria uma

calcada de boa qualidade para o deslocamento ndo motorizado,
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contribuindo para o alcance das estagbes de transporte publico com

maior conforto e rapidez.

H) Atratividade

Dentre os possiveis indicadores existentes para medigcdao do
fator em questdo, os entrevistados consideraram que a avaliagao

mais adequada poderia ser obtida observando o seguinte indicador:

e Proximidade das estacoes;

A condicdo mais adequada para acesso a um sistema de
transporte publico ocorre quando o usuario dispde de pontos de
paradas proximos aos locais de origem e destino de deslocamento
(RECK, 2010).

Grandes distancias afetam diretamente na decisdo de se
realizar deslocamentos ndo motorizados e contribuem para que
outros modos de transportes nao sustentaveis se tornem mais
utilizados (LARRANAGA et al, 2009).

Ainda é possivel que outros atributos promovam uma maior
influéncia deste indicador na qualidade dos deslocamentos nao
motorizados. De acordo com Aguiar (2003) caminhos sinuosos ou
tortuosos, a alta declividade, ou seja, a geometria dos caminhos
pode desencorajar o uso de modos de transportes mais
sustentaveis, pois aumentam a distancia total do percurso.

De acordo com Alter (1976 apud RECK, 2010) a distancia mais

confortavel para que este indicador possua uma étima qualidade de
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nivel de servigo seria de 100 metros de distancia entre o ponto de
partida e o de destino, neste caso a estagdo de transporte publico.
O oposto considerado como um péssimo nivel de servigo

corresponderia a um distanciamento maior que 1.000 metros.

6.3.1 Quadros descritivos e construcao da rede para avaliacao

Para orientacdo das avaliagcbes técnicas foram elaborados os
quadros descritivos contendo as seguintes escalas de classificagdo
dos niveis de servigo: excelente, étimo, bom, regular, ruim e
péssimo, correspondendo respectivamente aos descritores
lingUisticos representados pelas letras A, B, C, D, E e F.

Para cada fator analisado foi incorporado quadros descritivos
(Quadros 6.1; 6.2; 6.3; 6.4; 6.5; 6.6; 6.7 e 6.8) contendo as
caracteristicas inerentes a cada classificagao, tendo como base os
padroes e orientagbes exigiveis estabelecidos por o6rgaos
normatizadores e reguladores competentes quanto a construcéo,
apresentacdo e bom uso do espaco destinado a circulagcdo NM,
principalmente dos pedestres.

Nao obstante, a utilizacdo de fontes bibliograficas especificas
(GONDIM, 2001; STONOR et. al, 2002; AGUIAR, 2003; AMANCIO
et. al., 2005; CPA, 2005; MINISTERIO DAS CIDADES, 2006b;
KEPPE JUNIOR, 2007; DELGADO et al., 2007; LARRANAGA et al.,
2009; BARBOSA e MOURA, 2010; RECK, 2010), também foi de
importante beneficio a fim de nortear o conjunto de caracteristicas

que correspondem a escala de nivel de servigo.

157



Fator Qualidade das vias (calcadas)
Indicadores: Design/projeto e conservacao

Niveis de

Servico Descricao

Passeios e calgadas adequados as normas
A especificas de projeto geométrico e em excelente
estado de conservagdo em toda a sua extensao.

Passeios e calgadas adequados as normas

B especificas de projeto geométrico mais em condigbes
regulares.
Passeios e calgcadas parcialmente adequadas as
C normas especificas de projeto geométrico, mas em

condicdes regulares.

Passeios e calcadas parcialmente adequadas as
D normas especificas de projeto geométrico, mas em
condicao ruim.

Passeios e calgadas totalmente fora das normas
especificas de projeto geométrico, com sérios

E problemas em sua concepgdo e em péssimas
condigdes.

F Passeios e calgadas inexistentes em toda extensao
do trecho.

Quadro 6.1 — Quadro descritivo do fator Qualidade das vias (calgadas)
Fontes: NBR 12.255 NB 1338:1990; GONDIM (2001) e CREA-BA (2009).
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Fator Continuidade
Indicador: Acessibilidade das calcadas

Niveis de
Servico

Descricao

Excelente condicdo de acessibilidade aos passeios e
calgcadas. Conexoes diretas, sem mudancas abruptas de
percurso.  Mobilidrios  urbanos e/ou  elementos
paisagisticos bem localizados garantindo o livre transito
de pessoas sadias ou com algum tipo de deficiéncia.

Boa condicao de acessibilidade aos passeios e calgadas.
As conexodes diretas sdo predominantes, sem mudancas
abruptas de percurso e algumas inclinagées. Mobilidrios
urbanos e/ou elementos paisagisticos bem localizados
garantindo o livre trénsito de pessoas sadias ou com
algum tipo de deficiéncia.

Regular condicdo de acessibilidade aos passeios e
calgadas. Algumas mudangas abruptas de percurso ou
inclinagdes sendo necessario utilizar alguns desvios.
Mobiliarios urbanos e/ou elementos paisagisticos
oferecem condigbes aceitaveis de livre transito para
pedestres, porém nao é adequado para a passagem de
pessoas com algum tipo de deficiéncia.

Acessibilidade ruim aos passeios e calgadas. Varias
mudangas abruptas de nivel ou inclinagdes. Mobiliarios
urbanos e/ou elementos paisagisticos mal posicionados,
ndo oferecendo boas condigbes de livre transito para
pedestres e pessoas com algum tipo de deficiéncia.

Acessibilidade péssima aos passeios e calgadas, sendo
necessario realizar muitas mudancas abruptas de nivel
ou inclinagées. a realizar inUmeros desvios. Mobilidrios
urbanos e elementos paisagisticos mal posicionados,
nao oferecendo condigbes de livre transito para
pedestres e pessoas com algum tipo de deficiéncia.

Acessibilidade inexistente. Nao existe continuidade.

Quadro 6.2 — Quadro descritivo do fator Continuidade

Fontes: MINISTERIO DAS CIDADES (2006b) e KEPPE JUNIOR (2007).
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Fator Seguridade
Indicador: Densidade de pedestres e ciclistas

Nsl’vels_; de Descricao
ervico
Densidade de pedestres promove sensacdo de
A seguranga, ndo existem pontos de aglomeragcdo de
pessoas de dia e de noite. As atividades e servigcos
acompanham a densidade.
Densidade de pedestres promove sensacdo de
seguranga, nao existem pontos de aglomeracdo de
B pessoas de dia e de noite. Alta a média concentragao de
atividades e servigos durante o dia e média durante a
noite.

Densidade de pedestres promove sensagdo de
seguranga durante o dia, existem pontos aleatérios de
C aglomeracao de pessoas no decorrer do dia, a noite a
densidade é moderada. Alta a média concentracdo de
atividades e servicos durante o dia e noite.

Média a baixa densidade de pedestres durante o dia
promove pouca sensagao de seguranga durante o dia,
D com muitos ou alguns pontos de aglomeragdo de
pessoas, porém a noite o fluxo decresce aumentando a
inseguranga. Média a baixa concentragao de atividades e
servicos durante o dia e baixa ou nenhuma a noite.

Alta densidade de pedestres promove sensagado de
inseguranga, muita aglomeragédo de pessoas em toda a
extenséo do trecho, alto risco de furtos durante o dia e a

E noite baixa densidade aumentando a inseguranca. Alta
concentragdo de atividades e servicos durante o dia e
baixissima a noite.

Baixa densidade de pedestres de dia e de noite, sensagao

F de total inseguranga, provocando riscos de assalto, nao

existem pontos de aglomeragao. As atividades e servicos
Sa0 poucos ou inexistentes.

Quadro 6.3: Quadro descritivo do fator Seguridade
Fontes: DELGADO et al. (2007) e STONOR et. al. (2002)
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Fator Conforto
Indicador: Declividade

Nsi‘é':‘il?g%e Descricao
A <a1,0%
B Entre 1,0% a 6,0%
C Entre 6,0% a 12,0%
D Entre 12,0% a 18,0%
E Entre 18,0% a 25,0%
F 2 a 25%

Quadro 6.4 — Quadro descritivo do fator Conforto
Fontes: NBR 9050:2004 e SILVA JUNIOR et al. (2008)

Fator Elementos de Orientacao

Indicador: Sinalizacédo para ndo motorizados

N|ve|§ de Descricao
Servico
Existem sinalizagbes Vvisuais, sonoras e tateis,
A permitindo que qualquer individuo tenha orientacao
satisfatoria, oferecendo um deslocamento seguro.
Existem sinalizagbes visuais, sonoras e tateis, porém
B em mal estado de conservagdo, dificultando um
deslocamento seguro.
Existem sinalizagbes visuais, sonoras e tateis, porém
C confusas ou insuficientes para o deslocamento seguro e
continuo.
D Existem pelo menos 2 (dois) tipos de sinalizagdes.
E Existe pelo menos 1 (um) tipo de sinalizagao.
F Nao existem sinalizagbes visuais, sonoras e tateis.

Quadro 6.5 — Quadro descritivo do fator Elementos de Orientagao
Fontes: SILVA JUNIOR et al. (2008); BARBOSA e MOURA (2010)
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Fator Conflito entre modos

Indicador: Distancia entre calcadas e vias de rolamento

Niveis de
Servico

Descricao

Existéncia de passeio e/ou calgada ampla contendo as
respectivas subdivisbes: faixa de circulacdo de
pedestres e pessoas deficientes, faixa de servigco e
meio-fio em toda extensdo do trecho. Garantindo a
delimitagcdo do espago destinado ao deslocamento nao
motorizado em seguranca. ou €é uma via
pedestrianizada.

Existéncia de passeio e/ou calgada de 1,20 m,
contendo adicionalmente a faixa de servico e meio-fio.
Garantindo a delimitagao do espago destinado ao
deslocamento ndo motorizado em seguranca.

Existéncia de passeio e/ou calcada sem faixa de
servico na extensdao do trecho. Porém possui uma
distancia aceitavel, oferecendo deslocamento nao
motorizado pouco seguro.

Existéncia de passeio e/ou calgada sem faixa de
servico. Distdncia ndo  aceitavel, oferecendo
deslocamento nao motorizado inseguro, de acordo com
a hierarquia da via.

Existéncia de passeio e/ou calgada. Sem delimitacdo
do espago destinado ao deslocamento ndo motorizado,
e oferecendo alto risco de inseguranga no
deslocamento ndo motorizado.

Nao existe passeio e/ou calgada. Esta no nivel da pista
de rolamento.

Quadro 6.6 — Quadro descritivo do fator Conflito entre modos
Fontes: NBR 12.255 NB 1338:1990; CPA (2005) e CREA-BA (2009)
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Fator Conflito entre usuarios
Indicador: Presenca de ambulantes

Niveis de
Servico

Descricao

A

Presenga de ambulantes organizados em faixa
delimitada, sinalizada e destinada a este tipo de
atividade comercial, ndo invadindo a area para os
deslocamentos ndo motorizados. Ou ndo existem
ambulantes.

Presenga de ambulantes organizados em faixa
delimitada, destinada a atividade comercial, com
sinalizagdo e uma aceitavel area de circulagao livre para
os deslocamentos ndo motorizados.

Presenga de ambulantes em faixa ndo delimitada, com
ou sem sinalizagao. Originando certa dificuldade para os
deslocamentos ndo motorizados.

Presenga de ambulantes sem faixa de delimita¢cdo, com
ou sem sinalizagdo, com varios pontos de
desorganizagdo, causando certa dificuldade de
deslocamento ndo motorizado em todo trecho.

Presenca de ambulantes sem faixa de delimitacdo, com
ou sem sinalizagdo, com varios pontos de
desorganizagado, obstruindo parcialmente e causando
muita dificuldade de deslocamento ndo motorizado.

Presenga de ambulantes de maneira totalmente
desorganizada, obstruindo totalmente e causando
diversos conflitos nos deslocamentos ndo motorizados.

Quadro 6.7 — Quadro descritivo do fator Conflito entre usuarios

Fontes: AMANCIO et. al (2005) e DELGADO et. al (2007)
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Fator Atratividade
Indicador: Proximidade das estacoes

Niveis de

Servico Descricdo

A Distancia de 100 metros

Distancia entre 100 a 300 metros.

Distancia entre 300 a 500 metros.

Distancia entre 500 a 700 metros.

Distancia entre 700 a 900 metros.

m m O O | W

Distancia maior que 900 metros.

Quadro 6.8 — Quadro descritivo do fator Atratividade
Fontes: AGUIAR (2003); LARRANAGA et. al (2009) e Alter (1976) apud (RECK, 2010)

Em algumas das publica¢gdes foram desenvolvidos trabalhos
investigativos semelhantes ao que se propde nesta pesquisa, ja
outras trazem importantes discussoes cientificas de modo a facilitar
a interpretacdo sobre a disposi¢cdo dos fatores no meio ambiente
urbano, e desta forma exibem uma distinta consideracdo para
elaboracao dos quadros descritivos.

Cada trecho foi reconhecido obedecendo a uma numeragao
pré-estabelecida  pela base  cartogrédfica  utilizada no
desenvolvimento desta pesquisa, de modo que os trechos fossem
identificados a partir do seu respectivo cédigo numérico (Figura
6.10):
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Figura 6.10 — Mapa de identificagdo dos trechos que compde a rede
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/BRMS (1992) e SICAD
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Por conta da consideravel quantidade de trechos existentes na
rede de circulagdo das pessoas na regido de estudo, considerou-se
prudente a divisdo desta rede em 4 (quatro) subareas (Apéndice B)
no intuito de facilitar a orientacdo para identificacdo dos trechos no
mapa e in loco, além da organizacdo dos dados. Desta maneira,
gerou-se também 4 (quatro) tabelas para registro das medicoes dos

niveis de servigo por trecho, vide exemplo Tabela 6.2.
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6.3.2 Avaliacao técnica in loco

Em um total de 8 (oito) fatores aptos para estima dos niveis de
servico, notou-se que 2 (dois) destes ndo apresentavam condi¢des
favoraveis de serem avaliados em campo, obedecendo aos
respectivos indicadores considerados de maior importancia
segundo o grupo de entrevistados, sdo eles: conforto e
atratividade.

Desta maneira optou-se pela utilizacdo de dados e
instrumentos auxiliares para que as medigdes pudessem ser bem
mais proveitosas. No caso do fator conforto, justificado pela
escolha do indicador declividade, foi utilizado a base topografica da
regido para identificacdo dos pontos mais acidentados e que
consequentemente, sdo 0s mais propensos a serem classificados
com notas mais baixas de acordo com os parametros estipulados.

Por outro lado, este indicador ainda pode se apresentar em
alguns trechos como um influenciador direto na medi¢do avaliativa
de outros fatores, visto que a declividade esté estreitamente ligada
a forma de concepgado e construgdo de vias e calgadas para o
deslocamento NM assim como no caso dos transportes
motorizados.

Para o fator atratividade de acordo com a selecéao do indicador
proximidade das estagdes, a solugdo mais adequada para a agao
avaliativa foi a mensuragcdo das rotas IOgicas utilizadas
principalmente pelos pedestres, até a estagdo de integragao.

Cada um dos 132 trechos foi considerado como um ponto
inicial de deslocamento em diregdo a estagao, o resultado final para
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cada um destes foi obtido de acordo com o somatério da distancia
que separa o trecho da estagéo da Lapa.

Esta mensuragao foi realizada através de ferramenta especifica
do software ArcGis 9.2, adequado para a realizacdo de analises
geograficas compativeis com o propdsito desta parte da pesquisa.

A avaliacdo ocorreu em um periodo de aproximadamente 3
(trés) semanas nao consecutivas, com exame visual, observagao
detalhada, anotagbes peculiares e registros fotograficos realizados
ao percorrer os trechos que compde a rede da area de estudo.

Na pesquisa de campo as varidveis e suas caracteristicas
estdo disponiveis sem que estas possam sofrer algum tipo
interferéncia. Segundo Rodrigues (2007), as variaveis passiveis de
serem analisadas, sdo observadas tal como estas ocorrem e desta
forma ndo permitem ser isoladas ou controladas, ndo obstante
existe a possibilidade de serem estudadas as relacdes
estabelecidas entre estas varidveis e o0 ambiente em que
acontecem.

O objetivo desta investigagdo de campo foi de obter uma
descricdo mais fiel possivel quanto as condigdes oferecidas pela
rede disponivel para o desenvolvimento do percurso através dos
transportes NM, principalmente os deslocamentos a pé.

Concomitantemente as visitas a campo, também se julgou
pertinente que os dados ja colhidos fossem contemplados por
outras pessoas detentoras de conhecimento académico compativel
quanto a forma de avaliagdo utilizada e com a problematica em

questdo, de modo a garantir que estas informagbes ndo sofressem
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nenhum tipo de interferéncias tendenciosas, o que poderia
comprometer a natureza neutra que toda pesquisa cientifica requer.

Sendo assim, 2 (duas) pessoas foram convidadas a escolher
trechos de maneira aleatéria para que fossem observados e
reavaliados, apds o término desta nova analise os dados foram
comparados com as avaliagdes feitas inicialmente para demonstrar
a existéncia ou ndo de disparidades entre as analises. De acordo
com as comparagfes realizadas, ficou constatado que nao
ocorreram graves discrepancias garantindo assim a qualidade da
pesquisa de campo.

Mas apesar destes cenarios oriundos de variaveis que nao
podem sofrer controles externos, e muito menos apresentados
conforme a expectativa ou dedugéo produzida fez-se necessario a
discussdo quanto a algumas caracteristicas particulares que
surgiram no decorrer da pesquisa de campo, porém nao se trata de
erros, mas de questdes que devem ser levadas em consideragao
para melhor aproveitamento desta etapa da investigagéo.

Foi percebida a existétncia de 20 (vinte) trechos
pedestrianizados (Figura 6.11), que de acordo com Cruz (2006) séo
classificados como zonas, ruas, espagos onde a circulagdo de
veiculos ndo é permitida, utilizando como impedimento a insergao
de calcadas em toda a extensdo da via ou ainda através da

utilizacéo de sinalizagdo adequada.
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Figura 6.11 — Mapa trechos pedestrianizados
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e
SICAD (2006).
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Esta particularidade exigiu maior rigor na andlise de certos
trechos com caracteristicas semelhantes aquelas citadas
anteriormente, ou seja, ruas que foram construidas especialmente
para a circulacdo de pedestres ou que se consolidaram para este
fim através do comportamento cotidiano dos individuos que por ali
transitam diariamente sem que fosse necessaria a intervengao do
poder publico municipal. A seguir, se observa alguns exemplos de
trechos nestas condigdes (Figuras 6.12 e 6.13).

Figura 6.12 — Rua pedestrianizada, trecho n° 80
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Figura 6.13 — Rua pedestrianizada, trecho n® 96

Dentre os fatores avaliados nestes trechos, o fator conflito
entre modos de transportes exigiu maior atencdo, pois foi
necessaria a utilizacdo de critérios para evitar equivocos
desastrosos. Uma das alternativas identificadas foi a investigacao
quanto a classificagdo hierarquica das vias definida pela prefeitura
municipal, porém apesar de haver uma classificagdo oficial ocorre
que alguns trechos ndo seguem esta hierarquizacgao viaria por conta
da cultura comportamental desenvolvida pela populagdo em geral.

A maioria dos trechos nesta situagdo foram classificados como
Via Local (VL), que de acordo com a PREFEITURA MUNICIPAL DE
SALVADOR (2008) considera este tipo de via destinada
estritamente para o trafego local, oferecendo acesso as moradias,
as atividades comerciais e de servigos, industriais, institucionais e a

estacionamentos, parques e similares. Apenas 2 (duas) vias foram
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denominadas como Via Coletora Il (VC-II), que tem a fungéo de
coletar e distribuir os volumes de trafego local dos nucleos dos
bairros séo elas: Rua do Cabega correspondente ao trecho n® 240 e
Rua da Forca no trecho n® 36.

Obedecendo esta classificacdo, percebe-se que estas duas
vias estdo aptas a receber o transito motorizado, porém nao
exercem tal fung&o por j& se consolidarem como ruas destinadas a
circulagdo NM. Desta forma, devido ao risco de inconstancia quanto
as avaliagdes dos niveis de servigos nestes trechos, tornou-se
prudente considerar que estes deveriam ser considerados como
isentos de conflito entre transportes motorizados e ndo motorizados.

Outra particularidade diz respeito a variacdo da densidade de
pessoas a partir do dia da semana, ou melhor, alguns fatores —
como é o caso do fator conflito entre usuarios e o fator
seguridade — receberam pontuagdées mais baixas durante os dias
considerados Uteis (de segunda-feira a sexta-feira) para as
principais atividades desenvolvidas na area de estudo. Aos
sabados, por exemplo, nota-se que até determinado horario do dia
o ritmo de circulagdo é intenso, chegando a ser comparado como
de qualquer outro dia regular da semana, mas quando o periodo
noturno se aproxima, estes mesmos trechos ganham uma
caracteristica muito diferente daquela reconhecida anteriormente.

Sendo assim, consideraram-se os trechos observados nos dias
da semana regulares (segunda a sexta-feira) com os que
reproduzem com maior fidedignidade os cenarios habituais

existentes.
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CAPITULO 7
ANALISE DAS CONDICOES DE
MICROACESSIBILIDADE:
FATORES E MAPAS

Neste capitulo sdo expostos os resultados individuais dos
fatores identificados, primeiro sado visualizados o0s mapas,
complementados por uma analise geral dos resultados para
entendimento das informacdes obtidas através das avaliagbes in
loco, em seguida, sdo apresentados os graficos correspondentes,
contendo a divisdo percentual de trechos classificados por nivel de

Servigo.

7.1.1 Fator Qualidade dos passeios e calcadas

Os resultados referentes a este fator transmitem a idéia de que
em toda a extensdo analisada nédo é possivel, de acordo com as
fontes utilizadas, perceber trechos com caracteristicas adequadas
aos padrées que o nivel de servico excelente exige, ou seja,
passeios e calcadas adequadas as normas especificas de projeto
geométrico e em excelente estado de conservagao em toda a sua
extensé&o.

Exatamente 5% do total geral de trechos se apresentam dentro
das normas especificas, porém as condigbes de conservagao sao
regulares, caracteristicas estas que sao incluidas no nivel de

servico 6timo. Destaque para os trechos nuameros 260 e 246 que
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estao localizados na Praga da Piedade, o trecho n® 284 situado na
rua contigua a Biblioteca Publica dos Barris e ainda o trecho n® 287
que representa a rua lateral do Quartel do Exército localizado na
Mouraria.

Uma parcela importante dos trechos distribuidos por toda a
rede, mais exatamente 52% destes, foram classificados com nivel
de servico bom, o que leva a considerar que as passeios e calgadas
apresentam em apenas alguns pontos aleatérios condicdes mais
préximas do que as normas especificas de projeto geométrico
prescreve, porém a conservagao fisica destas em estado regular
denota um padrédo que entra em conflito com o projeto, declinando o
nivel de qualidade do espaco destinado a circulagao NM.

No nivel de servigo regular, foram classificados 23% do total de
trechos que se encontram espalhados pela area de estudo, que
também compartilham alguns pontos aleatérios adequados as
normas especificas, porém a situacdo de conservacao fisica ruim
contribuiu para que os passeios e calcadas fossem considerados
desvantajosos para o deslocamento NM.

Do conjunto total de trechos, 17% destes obtiveram a
classificagdo ruim, dentre estes o destaque maior fica por conta de
alguns que estao localizados em ruas que oferecem acesso direto a
estacdo da Lapa como a Rua Coqueiros da Piedade (trecho n° 66),
Avenida Vale do Tororé (trecho n® 219) e Rua Monsenhor Ruben
Mesquita (trecho n® 269), com passeios e calgadas totalmente fora
das normas especificas de projeto geométrico, apresentando
também severos problemas em sua concepgdao e péssimas

condigdes fisicas de conservagao.
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Ainda 3% dos trechos foram enquadrados no nivel de servico
péssimo, caracterizado pela ndo existéncia de qualquer tipo de
passeio e/ou calgada em sua extensdo. Coincidentemente estes
trechos estdo localizados nos pontos de ligagdo com outro terminal
de transporte publico, estacdo da Barroquinha (trecho n® 103),
porém de menor porte recebendo em média um total de 15.500
pessoas/dia.

A seguir observa-se o mapa de avalia¢édo do fator (Figura 7.1):
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Figura 7.1 — Mapa de avaliacao do fator Qualidade dos passeios e calgadas
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992)
e SICAD (2006).
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A existéncia de trechos em condigdes tao extremas expde uma
grave caréncia de infraestrutura fisica de primeira ordem na
promogéo da circulagdo NM neste centro da cidade do Salvador,
que acolhe uma quantidade significativa de atividades e servigos
prestes a atender uma consideravel parcela da populagdo
soteropolitana, pois ndo engloba somente os moradores da regido
analisada, mas também os habitantes de diversas areas da cidade
que se direcionam aquela regido central devido a diversificada
quantidade de atividades desempenhadas.

Observando especificamente os trechos que oferecem acesso
direto a estagdo da Lapa fica evidente que nem mesmo nesta area
0s passeios e calcadas atendem perfeitamente a necessidade dos
usuarios que desenvolvem este tipo de deslocamento. Situacdo
considerada delicada, visto que estes trechos sdo pedestrianizados,
ou seja, ndo ha influéncia da circulagdo de automotores e desta
maneira inspiram maior atencao na analise, pois esté intimamente
relacionado a principal discussdo desenvolvida nesta pesquisa.

A presenca de passeios e calcadas representa o elo
fundamental no provimento da circulagdo urbana NM de forma
segura, confortavel além de ser um importante componente na
consolidagdo de uma mobilidade urbana mais sustentavel, porém
os usuarios deste modo de deslocamento sdo desprezados, sendo
mais conveniente oferecer maior prioridade as vias destinadas a
circulagéo dos meios de transportes motorizados.

Observa-se a seguir registro fotografico (Figura 7.2) do trecho
n® 223 localizado na Rua Carlos Gomes como exemplo do Nivel de
Servigo denominado regular e em seguida apresenta-se o grafico
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que demonstra a distribuicdo percentual de trechos de acordo com

a escala de nivel de servigos (Figura 7.3):

Figura 7.2 — Foto do trecho n® 223 com nivel servigo D para
o fator Qualidade dos passeios e calgadas

F -:l 3%

E -:I 17%

D _:l 23%

Cc | 1 52%
B _l:l 5%

A | 0%

Figura 7.3 — Gréfico fator Qualidade dos passeios e calgadas
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7.1.2 Fator Continuidade

Na analise do fator Continuidade nenhum dos trechos foram
enquadrados no nivel de servigo excelente, afirmando a nao
existéncia de passeios e calgadas com excelente acessibilidade
capazes de garantir percursos para pedestres principalmente, sem
desvios e mudancgas abruptas.

Apenas uma pequena parcela de 2% dos trechos sao
classificados com o nivel 6timo, este cenario seria considerado o
mais proximo da situagdo necessaria para o desenvolvimento do
deslocamento NM, expondo boas condi¢des de acessibilidade aos
passeios e calcadas, oferecendo garantia de livre transito das
pessoas sadias ou com algum tipo de deficiéncia. O trecho n° 261
localizado do lado direito da Praca da Piedade e o trecho n® 284
onde se localiza a Biblioteca Publica da Bahia na Rua General
Labatut refletem esta classificagéo.

Empatados os niveis de servigo bom e regular se manifestam
na maioria dos trechos analisados, correspondendo a 37% cada
um, estes resultados demonstram a baixa capacidade da area de
estudo em proporcionar o desenvolvimento de deslocamentos sem
muitos desvios e interrupgoes.

Do total de trechos estudados, 20% destes foram atribuidos
com o nivel de servigo ruim com destaque para trechos que estao
préximos as ruas de acesso direto a estagao da Lapa. O conjunto
de dificuldades como as inUmeras mudangas abruptas de nivel ou
inclinagdes e ainda o mau posicionamento dos mobiliarios urbanos

e até de elementos paisagisticos garantem vias que ndo oferecem
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requisitos aceitaveis ao livre transito de pedestres, ciclistas e
pessoas com algum tipo de deficiéncia.

Ainda 4% dos trechos obtiveram classificagdo péssima, pois
ndo possuem qualquer tipo de acessibilidade aos passeios e
calcadas. Exatamente 5 (cinco) trechos nimeros 229, 230, 231, 232
e 233 distribuidos entre as ruas de acesso a estagcdo da
Barroquinha e o trecho n® 59 na Rua Mesquita do Torord, se
enquadram nesta situagao.

A seguir observa-se o mapa (Figura 7.4) correspondente a
avaliagao deste fator:
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Figura 7.4 — Mapa de avaliagao do fator Continuidade
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e SICAD
(2006).
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Apesar da significativa quantidade de trechos com notas que
variam desde o nivel bom a regular, € interessante perceber que os
conjuntos de trechos localizados a oeste do mapa correspondente
as 2 (duas) principais vias de acesso a regido de estudo através de
veiculos automotores (Avenida Sete de Setembro e Rua Carlos
Gomes), o nivel de servico predominante é o bom, estabelecendo
trechos com uma continuidade aceitavel, mesmo existindo algumas
poucas interrup¢des condicionadas pelos desvios e mudancgas
abruptas no percurso.

Normalmente a existéncia de vias para deslocamentos NM que
tem a continuidade comprometida obriga as pessoas a terem que
transitar pela pista de rolamento, colocando em risco suas préprias
vidas na disputa por espaco de circulacdo, porém a situacao
encontrada permite considerar que pelo menos nos trechos que
correspondem as vias citadas acima este risco parece estar
atenuado ja que os obstaculos fisicos que proporcionam a falta de
continuidade nao interferem de maneira tdo negativa no
deslocamento.

Esta foto € um exemplo do Nivel de servigo definido como

regular (D) no trecho n® 30 (Figura 7.5):
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Figura 7.5 — Foto do trecho n® 30 com nivel servigo D para
o fator Continuidade

Conforme a exposicao anterior observa-se o grafico abaixo
(Figura 7.6) para melhor compreensao dos resultados referentes a

andlise do fator continuidade:

F — 4%

1 37%

C 1 38%

Figura 7.6 — Gréfico fator Continuidade
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7.1.3 Fator Conforto

A avaliagédo do fator Conforto foi feita a partir da medicdo das
cotas topograficas existentes na area de estudo, tomando como
molde a rede no formato buffer, o mapa geral de declividade foi
recortado de modo a aplicar a avaliagdo do nivel de servico de

acordo com as cotas que estivessem compreendidas apenas no

espaco abrangido pela largura do buffer (Figura 7.7).

A tabela descritiva (Tabela 7.1) foi preenchida de acordo com o
conjunto de percentagens de inclinagbes susceptiveis de serem

encontradas em relevos, levando em consideracdo os valores

aceitaveis e nao aceitaveis para o deslocamento NM.

Tabela 7.1 — Descritiva da percentagem de inclinagao

Ns“el(re\l/?g%e Classificacao | Percentagem de inclinacao
A excelente <a1,0%
B 6timo Entre 1,0% a 6,0%
C bom Entre 6,0% a 12,0%
D) regular Entre 12,0% a 18,0%
E ruim Entre 18,0% a 25,0%
F péssimo 2 a25%

Fontes: NBR 9050:2004 e SILVA JUNIOR et al. (2008)
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Figura 7.7 — Mapa de avaliagéo fator Declividade
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e
SICAD (2006).
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Especificamente observou-se uma considerdvel quantidade de
pontos criticos na extensao da rede, principalmente nos trechos que
estdo mais proximos da estagdo da Lapa, determinando assim o
principal obstaculo presente no desempenho do deslocamento das
pessoas, por se tratar de uma interferéncia natural proveniente do
relevo original. As diversas nuances cromaticas que distinguem
estes trechos ou parte destes revelam as imperfeicdbes que os
usuérios da estagao enfrentam diariamente.

Os trechos que apresentaram uma notavel predominancia de
niveis de servico classificados como excelentes e 6timos, fazem
parte das principais vias de circulagdo motorizada, como € o caso
da Avenida Joana Angélica, Avenida Sete de Setembro e Rua
Carlos Gomes, todas hierarquizadas como Vias Coletoras-I.

Também foram percebidos trechos classificados com nivel de
servico bom (C) localizados no bairro do Torord, abrangendo os
trechos n? 28 e 270 correspondente a Rua José Duarte e os trechos
n® 216, 237, 266, 267, 268 e 298 representando a Rua Amparo do
Torord. Curiosamente estas ruas estdo situadas na regido que
possui as cotas mais altas da area de estudo e apesar de
apresentam nivel de servigo classificado como ruim nas bordas do
buffer construido, a parte interna do mesmo apresenta nivel bom de
classificacdo, o que comprova a realizacdo de suavizacdes no
terreno para melhor acomodacao das vias de circulagéo.

Os trechos considerados com nivel de servi¢o ruim e péssimo
(E e F) representando os pontos mais criticos estdo distribuidos em
toda a area de estudo, com destaque para as ruas Ladeira do
Castanheda localizada no trecho n® 119, Ladeira das Hortas no
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trecho n® 205, Rua do Paraiso nos trechos numeros 229, 230, 232,
233, Rua dos Coqueiros trecho n® 66, Rua Professor Franga nos
trechos n® 218 e 217, Rua da Mesquita dos Barris correspondente
ao trecho n® 32, Rua Futuro do Torord no trecho n® 71 e aquela
considerada a mais deteriorada Rua Mesquita do Torord, localizada
no trecho n® 59.

Esta ultima rua apresenta o nivel de servico péssimo (F) por
possuir uma declividade acima de 25% o que conforme as fontes
pesquisadas é considerado como situagao inaceitavel para o
deslocamento de pessoas através dos modos NM, principalmente a
pé e também para as pessoas portadoras de deficiéncias fisicas,
observa-se a seguir foto do respectivo trecho (Figura 7.8):

Figura 7.8 — Foto do trecho n® 59 com nivel servigo F para o fator Conforto
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7.1.4 Fator Seguridade

Na avaliagdo do fator Seguridade considerado o mais
importante dentre todos os outros fatores, segundo os grupos
entrevistados, nenhum dos trechos foi classificado com o nivel de
servico excelente, ou seja, que fosse capaz de oferecer sensacao
de seguranca durante dia e noite, além de nao haver aglomeracdes
de pessoas, 0 que diminui bastante o risco de delitos, como o roubo
ou agressoes.

Os trechos valorados com o nivel de servico 6timo
correspondem a 2% do total, assim como a auséncia de trechos
classificados com a pontuagdo “A” (excelente), este pequeno
percentual reflete a vulnerabilidade que os pedestres, ciclistas e
pessoas com deficiéncia enfrentam ao circular pela area de estudo.
Mesmo assim o0s trechos considerados mais seguros estdo
localizados nos trechos numeros 284 e 285 todos inseridos na Rua
General Labatut, em frente a Biblioteca Publica dos Barris.

A percentagem do nivel de servigo bom alcangou 33% do total
de trechos com a densidade de pedestres proporcionando certa
sensacdo de seguranca durante o dia, porém alguns pontos
aleatérios de aglomeracdo de pessoas fazem com que a boa
qualidade da seguridade se apresente no limite maximo aceitavel, a
alta a média concentragdo de atividades e servigos durante o dia e
noite, contribui para que o fator ndao seja encarado como um
influenciador t&o negativo na promog¢éo de deslocamentos NM.

O nivel de servigo regular obteve o nimero percentual de 48%,

alcangando uma ampla quantidade de trechos em condi¢cdes de
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média a baixa densidade de pedestres no periodo diurno, sendo
assim a sensacdo de seguranga durante o dia ndo é muito
constante, mesmo existindo alguns pontos de aglomeracdo de
pessoas, a noite o fluxo decresce aumentando a inseguranga.

E 13% dos trechos receberam classificacéo ruim, considerando
esta uma situacdo diferenciada das demais, pois a alta
concentragcao de pessoas em toda a extensao dos trechos promove
uma situagéo de perigo, impulsionada pela significativa quantidade
de atividades e servicos desempenhados durante o periodo de
horario comercial, causando certa confusdo no uso de passeios e
calcadas contribuindo para que ocorram agbes delituosas,
principalmente furtos. A noite a baixa densidade proveniente da
diminuicdo dessas mesmas atividades e servigos torna maior a
sensacao de inseguranca visto que a densidade de individuos reduz
bruscamente.

Os trechos que obtiveram tal classificacdo abrigam atividades
tanto formais quanto informais, e estdo localizados em parte das
ruas Avenida Sete de Setembro (trechos numeros 234, 235, 242,
254. 253 e 259) da Avenida Joana Angélica (trechos n° 244 e 264),
Rua Vinte e Um de Abril (trecho n® 99), Rua Portdo da Piedade
(trecho n? 97), Praga Bardo do Rio Branco (trecho n? 98), Rua Onze
de Junho (trechos n® 100 e 257), Rua Coqueiros da Piedade (trecho
n? 66) e Rua Conselheiro Junqueira Ayres (trecho n? 30) todas com
alta rotatividade de pessoas circulando por modos NM
proporcionando um ambiente muito confuso e inspirando certos

riscos contra a seguranga pessoal.
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Para melhor compreensao observa-se foto (Figura 7.9) que
demonstra a situagé@o do trecho 66 classificado com nivel de servico
ruim (E):

Figura 7.9 — Foto do trecho n® 66 com nivel servigo E para o fator Seguridade

Ha ainda uma porcentagem de 4% do total de trechos que
obtiveram a mais baixa classificagao para o fator Seguridade com o
nivel de servico péssimo, localizados nas ruas Alegria dos Barris
(trecho n® 69), Ladeira dos Barris (trechos numeros 27 e 283),
Almeida Sande (trecho n® 212) e Rua Mesquita do Toror6 (trecho n®
59).

Mesmo sendo uma pequena parcela, este resultado demonstra
que apesar de ser uma regido central com caracteristicas de uso e
ocupacgdo privilegiadas em relagdo a outras &reas da cidade,

existem alguns pontos desertos, sem comércio ou com muitos lotes
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vagos que causam sensacgao de total inseguranga, aumentando os
riscos para a prética de acoes delituosas.

Alguns desses trechos mesmo sendo estritamente residenciais
inspiram certa impressdo negativa, quanto a seguranca pessoal,
pois na maior parte do dia as pessoas permanecem dentro de suas
casas ou saem para trabalhar, estudar ou qualquer outro motivo de
viagem mantendo as ruas vazias, retornando apenas a noite.

Conforme exposto, observa-se o mapa de avaliagdo
correspondente (Figura 7.10):
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Figura 7.10 — Mapa de avaliagao fator Seguridade
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e
SICAD (2006).
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A seguir observa-se o grafico representando os conjuntos
percentuais obtidos nesta avaliagao, (Figura 7.11):

= 4%

—— 13%

1 49%

1 33%

o 2%

> @ O O m =

0%

Figura 7.11 — Gréfico fator Seguridade

7.1.5 Fator Elementos de orientacao

Na avaliacdo do fator em questdo ndo foram encontrados
trechos que estivessem enquadrados nos niveis de servico
classificados como excelente e étimo o que denotaria ser uma
regido privilegiada quanto a orientacdo para o desempenho de
deslocamentos NM de usuarios sadios e principalmente daqueles
portadores de algum tipo de deficiéncia que consequentemente
estdo mais expostos a riscos de acidentes e a maiores desgastes
mentais e fisicos para alcance dos destinos.

Os trechos avaliados com a pontuagdo que representa nivel

bom somaram o total de apenas 1%, 0 que ndo remedia a caréncia
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existente na area de estudos, pois apesar de existir sinalizacoes
visuais, sonoras e tateis, estas se apresentam confusas ou sao
insuficientes para perfeita orientagéo no deslocamento NM de forma
segura e continua.

A classificacdo regular foi alcancada por 18% dos trechos
demonstrando haver pelos menos 2 (dois) tipos de sinalizagbes. Na
maior parte destes trechos classificados com este nivel de servigo,
os elementos de orientacdo mais encontrados foram os visuais e
tateis, destaque para as ruas Galdino Franklim Bandeira (trecho n®
272), Engenheiro Silva Lima (trecho n® 39), General Labatut
(trechos n® 31, 247, 265, 284 e 285, parte da Avenida Joana
Angélica nos trechos n® 221, 274 e 276.

O nivel de servigo ruim descreve a existéncia de pelo menos 1
(um) tipo de sinalizacdo obtendo a maior pontuacdo em relacao as
demais escalas classificatérias, alcancando um total de 77% de
trechos nestas condi¢des. A predominéncia da sinalizagéo visual foi
unanime.

A auséncia de sinalizagdes visuais, sonoras e tateis, tem a
classificagdo péssima como referéncia; Na analise em campo foram
reconhecidos exatamente 4% do total de trechos que apresentaram
tais condicdes. Sao trechos compreendidos nas ruas Alegria dos
Barris (trecho n® 69), Rua do Cabeca (trecho n® 240), Professor
Américo Simas (trecho n? 2), mas o que chamou bastante a atencao
foi a rua que compreende o terminal da Barroquinha compreendido
pelos trechos n® 103 e 119.

Segue mapa de avaliagédo do referido fator (Figura 7.12):
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Figura 7.12 — Mapa de avaliagdo fator Elementos de Orientacéo
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e
SICAD (2006).
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As ruas que oferecem acesso direto a estacdo da Lapa
obtiveram curiosamente pontuagbes baixas, correspondendo a
niveis de servigco regular e péssimo, demonstrando o grande
despreparo que a area apresenta para uma simples orientagao do
usuario que deseja utilizar os transportes oferecidos naquele
terminal.

Apesar do fator Elementos de orientacdo obter a 42 colocagao
na pontuagdo geral determinada pelos grupos de entrevistados,
este foi percebido como o mais deficiente dentre os 8 (oitos) fatores
avaliados, pois a significativa quantidade de trechos com notas
inferiores permite afirmar que existe uma precaria condi¢cdo de
orientagdo para os usuarios do modo de transporte NM, causando
estresses, inconsisténcias na compreensdo de direcionamentos a
serem seguidos até o destino final desejado. Para melhor
exemplificagao observa-se a seguir foto (Figura 7.13) de um trecho
com classificado com nivel de servigo péssimo (F):

Figura 7.13 — Foto do trecho n® 103 com nivel servigo F para o fator
Elementos de orientagdo
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Observa-se o gréafico a seguir para melhor apreciacao dos
resultados expostos anteriormente (Figura 7.14):

Fo 4%

E L 1 77%

o —— 18%
¢ 1%
s 0%
A 0%

Figura 7.14 — Grafico fator Elementos de orientacéo

7.1.6 Fator Conflito entre modos

Os trechos que foram pontuados com o nivel de servico
excelente somam exatos 14% e correspondem a trechos compostos
por passeio e/ou calgada com 1,50 m de comprimento, contendo as
respectivas subdivisdes: faixa de circulagdo de pedestres e pessoas
deficientes, faixa de servico e meio-fio em toda extensdo do trecho
ou que sejam considerados trechos pedestrianizados, sem que a
circulagdo dos modos de transportes motorizados acontega proxima
ao espaco destinado ao deslocamento NM.

Os trechos que obtiveram tal classificacdo garantem certo

conforto dos usuarios ao circularem em direcao a estacdo da Lapa,
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principalmente aqueles trechos que estao localizados nas ruas que
oferecem acesso direto a mesma.

Outra caracteristica peculiar sobre os trechos inseridos na
classificacdo “A” (excelente) € que os mesmos correspondem a
areas destinadas ao comércio principalmente do dito “informal”,
trata-se de extensées que, de acordo com a administracdo
municipal foram designados a concentragdo de atividades
comerciais desta natureza.

Com nivel de servigo 6timo foram identificados 5% dos trechos
existentes na regido de estudo, o que equivale a extensées com
passeio e/ou calgada de 1,20 m de comprimento minimo, contendo
adicionalmente a faixa de servico e meio-fio, delimitando o espaco
destinado ao deslocamento NM em seguranca. As ruas General
Labatut (trechos n? 284 e 285), Praca da Piedade no trecho n® 261,
José Duarte (trecho n® 270) sdo enquadradas nesta classificagao.

O nivel de servigo considerado bom obteve um total de 39% de
trechos expressando a condigdo de existéncia de passeio e/ou
calcada sem faixa de servigo na extensdo do trecho, todavia apesar
da distancia aceitavel, oferece circunstancias pouco seguras para
os deslocamentos NM. Esta classificacdo alcangou a quantidade de
51 trechos dentre os 132 trechos que constitui a area de estudo.

Os trechos que possuem passeios e/ou calgcadas sem faixa de
servico, com distancia ndo aceitavel, criando o risco de
deslocamentos NM inseguros, a depender da hierarquia viaria,
somam 26% dos trechos e correspondem ao nivel de servigo

classificados como regular.
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O nivel de servigo ruim foi percebido em 14% dos trechos que
se caracteriza pela existéncia de passeio e/ou calgada, sem as
medidas minimas para a delimitagdo do espago destinado ao
deslocamento NM, tendo como consequéncia o alto risco de
conflitos entre os transportes motorizados e os usuarios tanto
sadios como aqueles que possuem algum tipo de deficiéncia. Como
exemplo pratico desta situacao destaca-se a Rua do Paraiso que
correspondem aos trechos nimeros 8, 228, 231, 255 e 293.

Houve também uma parcela de trechos classificados com o
nivel de servico péssimo, descritos como extensbes isentas de
passeios e/ou calgadas, podendo também estar no mesmo nivel da
pista de rolamento, determinando a intermitente exposicdo dos
usuarios a certo perigo diante da disputa por espaco entre estes e
os veiculos automotores. Segue mapa de avaliacdo do fator
discutido (Figura 7.15):
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Figura 7.15 — Mapa de avaliag&o fator Conflito entre modos
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992)
e SICAD (2006).
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Conforme pontuagédo estabelecida pelos 3 (irés) grupos de
entrevistados, este fator foi classificado na 32 posigdo quanto ao
nivel de importancia, o que permite afirma a significante atengao
que as pessoas oferecem a este tipo de problema na realizagéo dos
deslocamentos. A seguir observa-se foto (Figura 7.16) de um trecho
classificado com nivel de servigo ruim (E):

Figura 7.16 — Foto do trecho n® 255 com nivel servigo E para o fator
Conflito entre modos

Na sequéncia segue o grafico para melhor compreensao
quanto a distribuicdo percentual dos niveis de servigo observados
(Figura 7.17):
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Figura 7.17— Gréfico fator Conflito entre modos

7.1.7 Fator Conflito entre usuarios

A percentagem nivel de servigo classificado como excelente
representa um total de 71% dos trechos, tendo como cenario
caracterizador a presengca de ambulantes organizados em faixa
delimitada, sinalizada e destinada a este tipo de atividade
comercial, ndo invadindo a area para os deslocamentos NM.
Também foram enquadrados trechos onde os ambulantes nao
atuam.

Na observagéo in loco, a predominancia foi de trechos isentos
desta atividade, principalmente nas areas onde prevalece o uso
residencial, o que garantiu uma alta proporcdo de trechos
classificados com o nivel de servigo “A” (excelente). Como exemplo
cita-se uma consideravel parte das ruas localizadas a Nordeste do
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mapa de estudo, na area da Mouraria que se situagdo no bairro de
Nazaré, as ruas dos Barris, situadas a Sudoeste do mapa, com
excegdo de parte da Rua General Labatut no trecho n° 284 e Rua
Comendador Gomes Costa no trecho n® 25 e algumas ruas do
bairro do Torord, localizadas a Sudeste do mapa de avaliagéo.

Nao houve trechos classificados com nivel de servigo
considerado étimo, apesar de muito préxima da descri¢cao nivel “A”,
ndo foi possivel observar trechos com ambulantes em faixa
devidamente delimitada, prépria para este tipo de atividade
comercial, sinalizada e com éarea de circulacdo para os
deslocamentos NM de extensao aceitavel.

O nivel de servico bom foi alcancado por 23% dos trechos
examinados em visita a campo, representando extensdes onde os
ambulantes estdo presentes, porém a sua localizagdo nao esta em
faixa delimitada, com ou sem sinalizacdo o que origina certa
dificuldade para os deslocamentos NM. Inclui trechos que se
distribuem a Noroeste do mapa de avaliagao e englobam a Avenida
Joana Angélica, Avenida Carlos Gomes, Rua José Duarte, Largo da
Barroquinha dentre outras.

Os trechos que foram classificados com nivel de servigo regular
somam 7% do total e se concentram em uma regido de intensa
atividade informal, localizada entre a Avenida Sete de Setembro
trechos n? 234, 235, 259 e 260, e transversais de ligagdo com a
Avenida Carlos Gomes mais exatamente nos trechos n® 101, 123 e
249. Sao extensbes com presenga de ambulantes, sem faixa de

delimitagdo, com ou sem sinalizagdo e ainda com vérios pontos de
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desorganizagdo, originando certa dificuldade no desempenho do
deslocamento NM em todo trecho.

O total de trechos que se identificam com o nivel de servigo
ruim equivale ao percentual de 13%, em sua descricdo prevalece a
presenca de ambulantes sem faixa de delimitacdo, com ou sem
sinalizacdo, além dos varios pontos de desorganizacao causando a
obstrucdo parcial dos passeios e vias e muita dificuldade para
desempenhar o deslocamento NM. Os trechos nestas condigdes se
concentram a Noroeste do mapa de avaliagao na regido da Avenida
Sete de Setembro, Praga Bardo do Rio Branco, mais conhecida
como Praga do Rel6gio de Sdo Pedro e situada a Sudeste da area
de estudo na Avenida Vale do Torord.

Também foram encontrados alguns trechos que se enquadram
no nivel de servico péssimo, identificados pela presenca de
ambulantes de maneira totalmente desorganizada, causando total
obstrugdo do passeio ou calgada além dos diversos conflitos na
realizacdo de deslocamentos NM. A quantidade de trechos nesta
situagcéo corresponde a um total de 3% de acordo com a apuracao
das tabelas de avaliacdo. Estes trechos estdo situados na Rua do
Coqueiro da Piedade (trecho n® 66), um trecho da Avenida Joana
Angélica (n? 97), Rua Conselheiro Junqueira Ayres (trecho n® 30) e
Rua Portao da Piedade, trecho n? 264.

Observa-se a seguir 0 mapa de avaliagdo do fator Conflito
entre usudrios (Figura 7.18):
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Figura 7.18 — Mapa de avaliagéo fator Conflito entre usuarios.
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992)

e SICAD (2006).
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Apesar de este fator ter sido considerado o 6° em grau de
importancia pelos grupos de entrevistados, vale ressaltar que esta
situagdo de conflito entre usuarios desencadeia graves dificuldades
para deslocamento de pessoas a pé, e principalmente para aquelas
que possuem deficiéncias fisicas, pois estes ndo possuem a mesma
agilidade para desviar de grandes aglomeracbes, bancas de
ambulantes e demais obstaculos presentes nas calgadas. A seguir
observa-se foto (Figura 7.19) de trecho localizado em um dos
principais acesso a Estacao da Lapa e que obteve nivel de servigo
considerado péssimo (F):

Figura 7.19 — Foto do trecho n? 66 com nivel servigo F para o fator
Conflito entre usuarios

Conforme os resultados descritos, observa-se o grafico abaixo
de modo a complementar a compreensdo quantos aos resultados
obtidos (Figura 7.20):
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Figura 7.20 — Gréfico fator Conflito entre usuarios

7.1.8 Fator Atratividade

Alcancando a 72 posigao em grau de importancia, segundo os
grupos entrevistados, a avaliagdo do nivel de servigo deste fator foi
realizada através da mensuragéo das rotas de deslocamento que
estdo intrinsecas na rede analisada. Estas rotas foram construidas
de acordo com os direcionamentos mais légicos e possiveis para o
desenvolvimento de deslocamentos NM até os principais acessos a
estacao da Lapa.

Com o nivel “A” foram reconhecidos 6% dos trechos
analisados, que consequentemente correspondem aqueles que
oferecem excelente qualidade para o acesso a entrada da estagao
com distancias muito curtas, alcangando o limite maximo de 100
metros de distancia e se concentram nas ruas que estao préximas
ao acesso da estagdo da Lapa. No caso especifico dos trechos
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qualificados com este nivel de servico, nenhum destes chegou a
alcancar esta distdncia maxima considerada nesta classificagéo.

A classificacdo o6tima foi designada a 16% dos trechos
avaliados, com rotas de comprimento que variam entre 100 a 300
metros de distancia da estacdo. Nestes termos os deslocamentos
NM ainda podem ser desempenhados de maneira tranquila, sem
oferecer influéncias negativas como o desgaste fisico, dispéndio de
tempo e outras dificuldades originadas em caso de grandes
distancias.

A percentagem de trechos classificados com o nivel de servico
bom alcangou um total de 40%, correspondendo a distancias que
variam entre 300 e 500 metros de comprimento. Sendo este o limite
maximo de distanciamento considerado aceitavel para o
deslocamento NM.

Com nivel de servigo regular equiparando-se a distancias entre
500 e 700 metros foram classificados 32% dos trechos.

Os trechos avaliados com nivel de servico ruim somam um total
de 6% e equivalem a rotas longas com distancias compreendidas
entre 700 e 900 metros. Apesar de poucos, sdo trechos que estdo
na extremidade da area de estudo e que determinam percursos
demasiadamente extensos o0 que ndo é apreciado como elemento
favoravel ao deslocamento NM.

A maior parte dos trechos se divide entre as classificagdes de
niveis de servico bom e regular, determinando um cenario que nao
corresponde a principal preferéncia do individuo que é de optar por
trajetos mais curtos e menos cansativos garantindo assim sua

satisfagéo plena ao utilizar modos NM.
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A seguir observa-se 0 mapa correspondente a avaliagdo do
fator Atratividade (Figura 7.21):
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N
Centro

Figura 7.21 — Mapa de avaliagao fator Atratividade.
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992)

e SICAD (2006).
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A delimitagao da area de estudo tem um raio de alcance com
aproximadamente 500 a 600 metros de comprimento. Distancia que
se encontra proxima do maximo aceitavel para o percurso NM, mas
que ndo garante o conforto essencial para motivar a circulagdo nao
motorizada tanto das pessoas sadias quanto daquelas com
deficiéncias. As diversas mudancas de sentido, longos desvios e
etc, acabam por multiplicar o tamanho das rotas influenciando
negativamente na qualidade dos deslocamentos.

A seguir observa-se o grafico correspondente aos resultados
expostos anteriormente (Figura 7.22):

F 0%

= 6%

: 1 32%

1 40%

————————— 16%

> W O O m

= 6%

Figura 7.22 — Gréfico fator Atratividade
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7.2 ANALISE DO MAPA SINTESE

A busca e compreensdo do conjunto de fatores que séo
inerentes aos deslocamentos NM de uma area ou regiao requerem
ndo somente a identificacdo de caracteristicas individuais destes
fatores, pois apesar da comodidade de alguns serem reconhecidos
ou outros nem tao facilmente disponiveis, mas mesmo assim
importantes para demonstrar tendéncias e desempenhos, tém suas
contribuicdes expandidas quando combinadas entre si, a fim de
oferecer bons subsidios no delineamento de projetos e de
propostas interventivas para a restituicio da boa qualidade das
redes de transportes NM.

AplOs a exposicdo quanto a situagao existente em para cada
um dos 8 (oito) fatores nos trechos utilizados para o deslocamento
NM, tornou-se importante a interpretagdo quanto o cenario geral
correspondente a éarea estudada, visto que no dia-a-dia estes
mesmos fatores interferem de forma combinada produzindo
problemas complexos e que promovem o desencorajamento do uso
de modos de transportes NM e mesmo quando nao ha outros
modos de transportes alternativos de facil alcance, causa a
insatisfacao do usuario.

De acordo com as etapas de construgcdo desta pesquisa,
descritas anteriormente, apresenta-se 0 mapa sintese (Figura 7.23)
proveniente da juncado ponderada de todos os mapas produzidos
anteriormente, representando a pontuacao geral de cada trecho.
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Avenida Joana
Angélica

Nazaré A
N

Centro

Avenida Sete
de Setembro

Rua Carlos

Tororo

Barris

Figura 7.23 — Mapa sintese
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e
SICAD (2006).
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De acordo com o0 mapa exposto destacam-se as seguintes
observagoes:

e Dentre a escala de pontuagbes estabelecidas
correspondente ao nivel de servico desempenhado na area, foi
percebida a predominancia de condigbes regulares
(classificagao “D”) nos trechos que equivalem a rede analisada.
Este resultado demonstra que a area que cerca a estagdo da
Lapa, ndo possui 0s requisitos que proporcionem espagcos
aceitaveis, comodos para pelo menos o bom desempenho dos

deslocamentos NM;

e A declividade como exposto inicialmente, oferece uma
significante influéncia na nota geral de alguns trechos, pois
estes se localizam em regides bastante acidentadas e que por
conta desta particularidade, ndo puderam sofrer intervengdes
publicas adequadas para a suavizagcao dos declives. Destaque
maior para o bairro do Toror6 que esta localizado a Sudeste da
area de estudo, em uma regido castigada pela declividade, se
tornando este o principal obstaculo para os usuarios dos
modos NM ali residentes.

Na verdade a préopria estagdo da Lapa encontra-se
“encravada” em meio a cadeia de morros que a cerca, o que
confirma a interferéncia que o relevo oferece aos usuarios da
estacdo, pois estes necessitam enfrentar percursos dificeis,
desconfortaveis e até perigosos o que determina graves

dificuldades para o desempenho da microacessibilidade dos
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pedestres e demais pessoas que circulam na regido através
dos modos NM;

e Os trechos classificados com nivel de servico bom,
correspondendo a nota 3, sdo predominantemente mais planos
e levam certa vantagem na classificagao por conta de algumas
intervengdes fisicas pontuais nos passeios e calgadas.

Como exemplos cita-se a Praga da Piedade que sofreu sua
ultima reforma no ano de 1990, ainda guarda em alguns
trechos boas qualidades para o desempenho do deslocamento
NM, a regiao lindeira da Biblioteca Publica dos Barris equipada
com guias para orientacdo de pessoas deficientes, além de
calcadas largas também deve ser considerada uma excegao
de destaque, o quartel correspondente a 62 regido Militar da
Mouraria que pelo menos em consideravel parte do seu
entorno possui boas infraestruturas, para o desempenho NM e
ainda 3 (trés) trechos de n® 13, 67 e 80 localizados nas ruas
gue oferecem acesso direto a estagao.

De fato apesar de ndo equivaler a uma pontuagéo que inspira
0 maximo de conforto e satisfacdo esperada para o individuos,
deve ser reconhecida como aquelas que mais se aproximam
das melhores condigcdes, mesmo representando apenas uma
pequena parcela frente ao total de trechos analisados,
chegando em alguns casos a ndo corresponder a extenséo

total de um Unico trecho;
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e Os trechos classificados com nivel de servico ruim
obtiveram notas parciais predominantemente muito baixas
entre os niveis “D” (regular), “E” (ruim) e “F” (péssimo) na
maioria dos fatores, desta maneira sao trechos que devem ser
considerados como 0s mais criticos e que merecem imediata
atencdo no provimento de ruas mais adequadas ao
deslocamento NM.

Estes trechos parecem formar “ilhas” de obstaculos nas mais
diversas direcoes, espalhadas pela area de estudo, a comecar
pela regido mais préxima de acesso a Lapa onde constam pelo
menos trés trechos considerados criticos: Rua Coqueiros da
Piedade (trecho n? 66), Avenida Vale do Toror6 (trechos n? 219
e 199) e Rua Monsenhor Rubens Mesquita (trecho n® 168 e
269).

Outra regido com trechos com niveis de servigo considerados
ruins estao situados a Sudoeste da area de estudo, localizada
entre a Praca da Piedade e a Biblioteca Publica dos Barris,
correspondendo as ruas: Conselheiro Junqueira Aires (trecho
n? 30), Ladeira dos Barris (trechos n? 27 e 283) e Alegria dos
Barris (trecho n® 69).

Na regidao que abrange a estagado rodoviaria da Barroquinha,
também existem trechos considerados criticos, e de certa
forma comprometem as condigbes de deslocamento dos
pedestres e demais usuérios dos modos NM, além disso, séo
também usuarios da estagdo da Lapa, na intencdo de ampliar
0 alcance de destinos, destaque para as ruas: Ladeira das

Hortas (trecho n? 205), Nova de Sao Bento (trecho n? 256) e
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Rua do Paraiso (trechos n® 255, 228, 229, 230, 231, 232, 233 e
293)

o Os trechos considerados pedestrianizados, receberam
pontuacdes que variam entre 3 (irés) classificagbes, séo elas:
boa, regular e ruim, porém com um leve predominio de trechos

atribuidos com a classificagéo “D” (regular).

7.3 IMPACTOS SOCIOESPACIAIS DAS CONDIGOES DE
MICROACESSIBILIDADE

Variaveis relacionadas ao individuo, algumas associadas ao
meio fisico-espacial do ambiente urbano, as correspondentes a
viagem e também ao modo de transporte utilizado (SCOVINO,
2008) permitem a compreensdo quanto & determinagdo das
condigdes ligadas a escolha dos modos de transportes.

Estes fatores quando favoraveis de acordo com Amancio e
Guimaraes (2007) podem influenciar no padréo de deslocamento a
partir da redugdo do nimero de viagens por modos motorizados e
priorizacao e aumento de viagens NM.

Desta maneira, dentre a vasta quantidade de variaveis que
estdo relacionadas a circulagdo urbana nas cidades, foram
escolhidas 3 (trés) dimensbes que envolvem as caracteristicas
fisico-espaciais e sociais, da area de estudo: Densidade
demograéfica, Renda e Uso e ocupagao do solo.

Visando identificar os impactos das condicbes de

microacessibilidade no espaco urbano e nos padrdes de mobilidade
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urbana, a escolha destas varidveis se embasou na necessidade de
se identificar a localizagdo das areas mais densas e também mais
pobres e se estas est¢ao inseridas nas regides consideradas mais
criticas em relagdo as condi¢des de deslocamento principalmente
dos pedestres (sadios ou com algum tipo de deficiéncia fisica).
Adicionalmente pode-se inferir comportamentos futuros sobre a
circulacdo NM na regido e assim também determinar os pontos de

maior atengao para futuras intervengoes.

7.3.1 Associados a densidade demografica

Variavel pertencente ao meio fisico-espacial urbano a
densidade demogréfica é expressa pela relagdo entre populagéo e
superficie do territério. Em cidades desenvolvidas a dinédmica
representada pela ocupagdo urbana tendéncia ao crescimento da
populacdo que busca melhores oportunidades de acesso a bens e
Servigos.

Com base neste raciocinio observa-se o mapa correspondente
a densidade existente na area avaliada (Figura 7.24) e em seguida
discute-se quanto a influéncia desta variavel combinado ao mapa

sintese:
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Flgura 7.24 — Mapa de densndade populacnonal associado ao mapa sintese.
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992), SICAD (2006)

e IBGE (2010).
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De acordo com o mapa exposto, observa-se o predominio de
densidades consideradas média alta (entre 200,000 e 350,000
hab/ha) e alta (350,001 e 600,000 hab/ha) na regido que abrange
praticamente todo o bairro do Torord, com maior destaque a area
correspondente as imediagbes do Hospital Martagao Gesteira.
Observando esta distribuicao da densidade apds o cruzamento com
0 mapa sintese percebe-se que a numerosa populagdo que se
concentra no bairro do Toror6 tende a ter mais problemas na
realizagao dos deslocamentos NM em direcao a estacao da Lapa.

Esta regidao obteve niveis de servico predominantemente muito
baixos principalmente pela influéncia do relevo que se mostra mais
acidentado do que nas demais areas, juntamente com a baixa
qualidade de outros fatores observados, como a precariedade de
trechos continuos, a falta de seguranca em determinados pontos do
bairro, a falta de orientagdo para que as pessoas que ali residem
tenham tranquilidade ao se deslocar, além das distancias
consideradas altas em alguns trechos do bairro.

Qutra area que também concentra uma densidade semelhante
esté localizada no bairro do Centro nas imediagbes do Largo Dois
de Julho, e apesar de nao apresentar problemas em relacdo a
declividade, os habitantes desta regido precisam passar por trechos
que predominantemente alcangaram nivel de servigo regular (D) no
mapa sintese, existindo pelo menos 1 (um) ou 2 (dois) trechos em
condigao ruim (E). Além de problemas mais pontuais como a falta
de trechos sinalizados e com boa orientagdo aos usuarios, a
presenga de ambulantes de maneira desorganizada nos passeios e
calcadas, e ainda a falta de seguranca desencadeada pela
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aglomeracdo de pessoas, estas situagcdes permitem afirmar que
esta area necessita maior atencdo quanto a compreensdo dos
problemas relacionados a microacessibilidade das pessoas que
circulam naquela regiao.

As densidades médias que variam entre 80,000 e 200,000 se
concentram nos bairros de Nazaré e Barris, apesar de abrigar uma
consideravel quantidade de pessoas estes dois bairros possuem
atividades comerciais importantes que incrementam diariamente o
volume de circulagdo de pedestres e deficientes. No bairro de
Nazaré, por exemplo, situado a Nordeste da &rea de estudo, s&o
encontradas muitas escolas, casas comerciais além de residéncias,
e de acordo com as avaliagdes realizadas os trechos que fazem
parte desta area obtiveram notas que predominantemente boas (C)
e regulares (D).

No bairro dos Barris também nao muito diferente do anterior
encontra-se uma atrativa diversidade de atividades tanto
comerciais, prestacao de servigos, educacgao, lazer e cultura e etc.
Neste bairro os trechos foram classificados com nivel de servigo
predominantemente regular (D) e ruim (E), demonstrando que a
regido nao oferece boas condigdes para o deslocamento de
pessoas pelo modo a pé e demais NM, representando uma barreira
de grande impacto para que as pessoas tenham acesso a estacao
da Lapa.

As demais areas consideradas de densidade baixa,
estabelecidas entre 2,335 a 200,000 hab/ha, destacam as regides

utilizadas principalmente para as atividades comerciais. Estas
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obtiveram notas de nivel de servigo regular (D), e completam a
distribuicdo populacional na area de estudo.

De acordo com a UITP (2003) dentre as consequéncias
exercidas pelo crescimento populacional nas cidades esta o
aumento de exigéncias em relagcdo a locomocao urbana, que
normalmente tem suas condicbes defasadas por nao
acompanharem o0 aumento da densidade populacional em
propor¢des igualitdrias ou ainda pelo predominio da visdo
equivocada do uso de transportes motorizados.

O mesmo pode ser aplicado ndo somente em cidades como
um todo, mas também na dimensdo local, os problemas
relacionados com a mobilidade dos individuos podem aumentar de
acordo com a alta densidade populacional de algumas regides.

Contudo Campos (2005) se remete a afirmar a existéncia de
positivas vantagens quanto a combinacdo de altas densidades
demogréficas com 0 acesso a estagdes de transporte publico, pois
sao elementos fundamentais quanto a demanda por transporte de
natureza publica, ou seja, mobilidade sustentavel.

Este cenario até poderia ser direcionado para o bairro do
Torord, porém a auséncia de infraestrutura compativel, insuficiente
e de baixa qualidade para atender a demanda, combinada a fatores
naturais como o relevo, por exemplo, podem de fato comprometer a
circulagdo das pessoas que procura a integragdo com os modos de
transportes sustentaveis localizados na estacao da Lapa.
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7.3.2 Associados a renda

Observa-se 0 mapa de distribuicdo dos chefes de familia com
renda entre Y2 a 2 SM/més que estdo inseridos na area de estudo
(Figura 7.25):
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Mapa de distribuicdo de domicilios com renda de 2 a 2 SM/més.
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992), SICAD (2006)

e IBGE (2010).
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O mapa da area de estudo demonstra uma maior ocorréncia
de domicilios com a renda entre 2 a 2 SM mensais localizadas no
bairro do Tororé e uma pequena parte do bairro de Nazaré inserida
na direcdo norte da estacdo da Lapa, em seus arredores, 0 que
demonstra ser esta parte a extensdo mais pobre e com
predominante demanda por deslocamentos NM, inclusive para a
procura do transportes publicos os quais estao na estagao proxima,
mas que obtiveram niveis de servigos muito baixos com excegao
dos trechos que oferecem o acesso direto a estacao.

Nos bairro do Centro entre as Avenidas Carlos Gomes e Sete
de Setembro, e de Nazaré aos arredores da localidade conhecida
como Mouraria os trechos foram avaliados com niveis de servico
bons a regulares também ocorre a presenca de familias mais
carentes, porém de maneira ndo tdo densa como no bairro do
Tororé e parte de Nazaré.

Com uma distribuicdo mais amena, bem préximas da estagéo
da Lapa, principalmente na diregdo das extensdes dos Shoppings
Piedade e Lapa, a identificacdo de familia com baixa renda é
menor, mas mesmo assim ndo permanece isenta de problemas,
pois a regido esta cercada por trechos ruins para o deslocamento
NM.

Ja no bairro dos Barris a quantidade de familias com esta
faixa salarial € considerada muito baixa em relacdo as demais,
acompanhando esta l6gica destaca-se a regido localizada préximo
ao Mosteiro de Sao Bento, que basicamente tem edificios de cunho
comercial e as quadras nas imedia¢des do Instituto de Previdéncia
Social de Salvador (IPS) localizado no bairro de Nazaré.
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Este Ultimo grupo de regides representa as extensdes que
abrigam familias de classe média e que consequentemente néo sao
motivadas a realizar deslocamentos NM na procura por transporte
publico, pois apesar de alguns pontos avaliados com bom nivel de
servico a alta predominéncia de trechos regulares, somados a
outros trechos considerados ruins intensificam a ma qualidade da
microacessibilidade e, portanto favorecerdo o uso de modos
motorizados e mais confortaveis.

De qualquer forma a variavel renda se mostra, de acordo com
Sousa (2005) e Scovino (2008), como um fator determinante na
mobilidade dos individuos, sendo o principal vinculo de acesso aos
diferentes modos de transportes. Podendo aumentar de acordo com
o tamanho da renda, sem levar em consideracido as caracteristicas
geograficas (Vasconcellos, 2001 apud SOCOVINO, 2008).

Sendo assim é correto afirmar que, quanto mais superior for a
renda familiar consequentemente o nimero de viagens aumenta,
pois normalmente estes deslocamentos sdo realizados através de
modos de transportes motorizados individuais, por outro lado,
quanto menor for a renda familiar, a quantidade de deslocamentos
realizados se reduzira mesmo utilizando o transporte coletivo ou
ainda ocorrendo a substituicdo por modos de transportes NM, ja
que nem sempre é possivel acompanhar os dispéndios tarifarios do
transporte publico (SCOVINO, 2008).

Desta forma deduz-se que a mobilidade da populagdo de
baixa renda é restringida pela falta de capacidade em financiar seus
préprios deslocamentos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).
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Somado a pouca qualidade da infraestrutura para os
deslocamentos a pé principalmente que é facilmente identificada em
cidades que estdo em desenvolvimento, pois os pedestres sdo
normalmente interpretados como de baixo status e até mesmo

esquecidos pela gestado publica (BARTER, 2001).

7.3.3 Associados ao uso do solo

Considerado como o desempenho de atividades de qualquer
natureza (Secretaria Municipal De Desenvolvimento Urbano,
Habitagdo E Meio Ambiente — SEDHAM, 2009), o uso do solo
urbano esta intimamente ligado com a mobilidade das pessoas, pois
€ a partir das funcdes urbanas (habitagdo, comércio, servigos,
industria, agricola, institucional e lazer) que os padrées de
circulacédo sao originados na cidade.

Ainda de acordo com a SEDHAM (2009) o Centro Tradicional
apresenta uma multiplicidade de atividades bastante direcionada
principalmente para atendimento da populacdo pertencente as
classes de renda média e baixa.

As atividades voltadas ao comércio e prestagdo de servigos
diversos concentrando-se basicamente nas Avenidas Joana
Angélica e Sete de Setembro. Sao lojas de confeccbes, artigos
populares, moda feminina e masculina, eletrodomésticos,
cosméticos, produtos e acessérios para residéncia, sapatarias,
livrarias, papelarias, escolas, bibliotecas e escritérios de servigos
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especializados que determinam uma constante movimentagédo de
pessoas naquela regiao (INFOCULTURA, 2008).

Além de diversos empreendimentos como cursinhos pré-
vestibular, clinicas médicas, escritérios de profissionais de
advogados e contadores, e ainda a presenga dos shoppings centers
Lapa e Piedade, este Ultimo diretamente unido ao terminal da Lapa
e que também é muito utilizado pelas pessoas que circulam na
regido como via de acesso ao mesmo (INFOCULTURA, 2008).

Este comportamento de desvio no percurso para acessar a
estacdo utilizando o Shopping Piedade demonstra claramente a
falta de interesse das pessoas em caminhar através das rotas
estabelecidas pela rede de circulagdo NM que no mapa sintese
aparecem com nota ruim (E), e, portanto ndo oferecem o conforto
necessario para o deslocamento e integracdo com o terminal de
transporte publico e assim optam pela comodidade oferecida pelo
shopping.

De qualquer forma o empreendimento teve a intengéo de atrair
potenciais consumidores as suas instalacées comerciais, e estes
mesmos consumidores também usudrios do transporte publico
preferem amenizar a quantidade de obstaculos presentes nos
deslocamentos em diregcao 4 Lapa utilizando o Shopping Piedade
para acesso rapido ao mesmo tempo em que supre as suas
necessidades de consumo.

O comércio informal, também exerce papel importante na
regido, localizados principalmente na Rua do Coqueiro, Rua
Junqueira Ayres, e transversais da Avenida Joana Angélica e
Avenida Sete de Setembro (Figuras 7.26; 7.27 e 7.28):
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Figura 7.26 — Comércio informal no Largo S&o Pedro
(marginal a Av. Sete de Setembro)

Figura 7.27 — Comércio informal na Rua Portao
da Piedade (Transversal da Av. Joana Angélica)
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Figura 7.28 — Comércio informal na Rua do Coqueiro

A seguir observa-se 0 mapa da distribuicdo e diversidade do
uso do solo que esta localizada na area avaliada (Figura 7.29):
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Figura 7.29 — Mapa de distribuigdo e diversidade do uso do solo.
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) com base no SICAR/RMS (1992) e

SICAD (2006).

Fonte: Elaborado pela autora (2011
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A regido do Centro abrangendo as extensdes da Av. Carlos
Gomes, Av. Sete de Setembro e suas transversais, também a &rea
circundante dos Shoppings Lapa e Piedade e o bairro do Barris
apresentam-se como o0s locais de maior concentragdo de atividades
diversas, principalmente as de natureza comercial, prestacdo de
servico, cultura e educacao.

A maior parte dos trechos compreendidos nestas localidades
apresentou niveis de servico regular, considerados nao muito
propicios para deslocamentos NM em condigdes confortaveis e
eficientes. Ainda assim, trechos localizados nas ruas Alegria dos
Barris (trecho n® 69), Ladeira dos Barris (trechos n? 27 e 283),
Conselheiro Junqueira Aires (trecho n® 30) e boa parte da Rua dos
Coqueiros (trecho n? 66) estas duas Ultimas ja bem préxima da
estagdo foram considerados ruins e por isso inadequadas para o
transporte NM.

Com excecao da Rua General Labatut, correspondente aos
trechos n® 284 e 285, nas imediagcbes da Biblioteca Publica da
Bahia, Praca da Piedade (trechos n® 243, 246, 260, 261 262 e 263)
e Rua Vinte e Quatro de Fevereiro (trecho n® 80) esta ultima
oferecendo acesso direto a estacdo da Lapa alcancaram bons
niveis de servigo.

Ao contrario do Toror6, bairro considerado o mais denso, mais
pobre e ainda com muitos trechos considerados de baixo nivel de
servi¢o para o desempenho dos modos de transportes NM, tem sua
diversidade de usos do solo identificada como muito baixa e as
poucas atividades desempenhadas sdo voltadas a educagédo e
saude, ocorrendo a predominancia do uso residencial. Portanto
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gera muitas viagens NM (em péssimas condigdes) em decorréncia
da pouca diversidade do uso do solo.

Neste contexto Scovino (2008) associa a concentracdo de
atividades comerciais e residenciais como aquelas mais propicias a
realizacdo de deslocamentos NM e consequentemente
sustentaveis. Pois de acordo com a UITP (2003) estas areas por
apresentarem distancias mais curtas para acesso ao trabalho, ao
lazer, as compras, sdo mais propicias para a utilizacdo da
caminhada ou da bicicleta como principal modo de transporte e,
portanto consideradas areas mais favorecidas.

Porém de acordo com os resultados obtidos mesmo com as
vantagens oriundas da notavel concentracdo de atividades as
regides da area de estudo que assumem estas caracteristicas nao
oferecem condicoes de promover deslocamentos NM, por conta da
pobre qualidade da rede destinada aos transportes NM.

Cevero e Kockelman; Handy e Clifton (apud AMANCIO E
GUIMARAES, 2007) destacam a existéncia de estudos que
comprovam a boa referéncia no incentivo da substituicdo de
viagens realizadas por automoéveis por viagens a pé através da
diversidade de usos do solo. Todavia, no caso do cenario
observado na area de estudo as chances de uma acao desta
natureza ter éxito sdo praticamente nulas, pois os problemas da
rede NM estdo muito distantes dos niveis de qualidade
considerados aceitaveis.

Mas no caso da area observada com rica diversidade de
atividades concentrada principalmente na direcdo dos bairros
Centro e Barris, a falta de qualidade na infraestrutura e organizagéo
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da rede determinam uma situagdo contraditéria, visto que a
despeito da significativa atracdo exercida pelas atividades ali
desempenhadas as pessoas ndo usufruem do bem-estar, do
conforto necessario para abandonarem os transportes motorizados
e optarem por deslocamentos utilizando transportes NM.

Ja a escassez de atividades que ocorre no Toror6 tende a
desvalorizar a regiao, visto que os diversos problemas ja citados
que envolvem fatores socioeconémicos e fisico-espaciais ndo sao
atraentes para a concentracdo e diversificagdo de usos o que
poderia ser um interessante estimulo para implantacdo de
infraestruturas urbanas incluindo também aquelas voltadas aos

transportes NM, principalmente dirigidas ao pedestre.
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CONCLUSOES

A criagdo de politicas ligadas a promog¢do da mobilidade
urbana sustentavel, como o equilibrio e integragdo entre os
diferentes modos de transporte, incentivos a adocdo de modos de
transportes NM, tém se mostrado o recurso mais adequado para
atenuar as disparidades existentes no ambiente urbano das
cidades, principalmente quando se trata de acesso aos modos de
transportes.

As estratégias ligadas & integracdo modal, € um bom exemplo
de praticas voltadas ao acesso amplo e imparcial aos diversos
modos de transportes, pois, conforme Potter (2000), a integracdo
visa tornar a viagem mais facil e confortavel, contribuindo assim
para a construgdo de padrées mais sustentaveis atendendo as
necessidades de acesso a bens e servicos e circulacdo das
pessoas.

Estacdes de transporte publico integradas podem ser uma boa
alternativa para a implementacdo de um sistema de transporte
eficiente e de qualidade, pois, se bem estruturadas, proporcionam a
redugéo do uso do transporte motorizado individual, além de atingir
uma maior quantidade de pessoas, visto que, o transporte publico é
considerado mais econdmico, principalmente para a classe social
menos favorecida. Porém, estacdes desta natureza necessitam de
uma estrutura de integragdo fisica com os outros modos de
transporte bastante eficaz, particularmente com as infraestruturas
dirigidas aos modos NM. Estas redes devem ser priorizadas devido
ao fato de que sdo consideradas como os elementos essenciais

237



para acesso ou transferéncia entre outros modos, exigindo, assim,
condigdes seguras e confortaveis para o seu desenvolvimento.

Mesmo sendo um importante modo de deslocamento as vezes
até utilizado como Unico meio de transporte ou como complemento
para se alcancar outro tipo de transporte, os NM s&o pouco
valorizados e até ignorados no planejamento urbano de transportes,
e, quando existe infraestutura para os mesmos, muitas vezes esta
encontra-se inadequada para o uso.

Em meio a esta abordagem, a presente pesquisa buscou
desenvolver uma investigagdo quanto a qualidade da
microacessibilidade desempenhada na rede de transporte néo
motorizada integrada a estacdo da Lapa, localizada no centro
municipal tradicional da cidade do Salvador. Esta estacdo que
recebe uma consideravel parcela da populacdo soteropolitana,
dentro em breve sera transformada em uma estagao de integracao
entre os transportes coletivo, metroviario e os usuarios dos modos
NM.

Os resultados demonstraram que a microacessibilidade
desempenhada na rede avaliada reproduz um nivel de servigo
predominantemente regular (D), o que significa dizer que as
condicdes oferecidas ndo sd&o muito convenientes aos
deslocamentos NM, na procura por transportes publicos
concentrados na estagao da Lapa. Alguns trechos localizados mais
préximos da estacdo Lapa foram considerados ruins (E) e,
consequentemente, menos favoraveis a realizagdo da integragéo
modal e com a ela a mobilidade sustentavel. A forte influéncia da
declividade em alguns trechos determinou a existéncia de regides
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com niveis de servicos bem mais baixos, denominados ruins (E),
estes trechos aparecem em rotas ao redor da estagéo, chegando a
afetar grandes extensdes em determinados bairros. A quantidade
de trechos distribuidos na rede e que foram classificados com nivel
de servico bom (C), ndo representa nem mesmo a metade do total
de trechos avaliados, ndo sendo considerada como caracteristica
de grande destaque, a ndo ser pela localizagdo de alguns destes
trechos em ruas que abrigam alguma atividade de destaque, como
€ 0 caso da Biblioteca Publica da Bahia e da Praga da Piedade.

Estes resultados gerais combinados com as varidveis
socioespaciais (densidade, renda e uso do solo) foram importantes
na identificacdo de pontos que devem receber maior atengdo em
intervengdes futuras, como por exemplo, a readequacido de
passeios e calcadas consideradas inapropriadas para o
deslocamento NM, a organizagdo dos ambulantes em local
apropriado sem causar prejuizos aos deslocamentos NM, o
desenvolvimento de projetos para implantagdo de planos inclinados
em regides acidentadas, dirigido as pessoas que nelas residem e,
principalmente, a integragdo das diferentes redes de transportes,
respeitando o espaco que cada uma utiliza no ambiente urbano.
Fatores como estes, quando favoraveis, de acordo com Amancio e
Guimaraes (2007), podem influenciar no padrao de deslocamento a
partir da redugao do ndimero de viagens por modos motorizados e
priorizagao e aumento de viagens NM.

O destaque maior ficou para o bairro do Torord, que foi
considerado o mais denso, aquele mais pobre em renda e

desprovido de atividades comerciais, financeiras, educacionais,
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culturais e etc. Ainda obteve notas consideravelmente as mais
baixas, principalmente pela influéncia do relevo que se apresenta
bastante acidentado na regido, além das caréncias que abordam a
inseguranca, a falta de orientacdo no percurso das pessoas, 0s
espacos descontinuos e distantes dos locais de concentracdo dos
transportes publicos, representando, assim, o complexo obstaculo
presente ao refletir as condi¢cdes dos deslocamentos NM.

Também no bairro do Centro abrangendo as imediagdes do
Dois de Julho, Av. Carlos Gomes e Av. Sete de Setembro apesar de
ndo aglomerar muitos pobres, tem uma alta concentracdo de
atividades e, desta forma, se denomina como area de atracdo de
pessoas, se apresentando como uma regido problematica para o
desempenho da microacessibilidade em direcdo a estacao da Lapa.
A presenca de muitos trechos classificados com nivel regular (D) e
até ruim (E) em consideravel parte dos fatores avaliados e no mapa
sintese, demonstrou a existéncia de problemas relacionados a
continuidade dos passeios e calcadas, constantes conflitos entre
usuérios, falta de orientacdo e seguranca para as pessoas que se
deslocam, desvalorizando, desse modo, o potencial para o uso de
modos NM.

O raio de alcance da estacdo da Lapa vai muito além da area
delimitada para avaliagdo, porém, estas observagdes quanto aos
resultados devem servir de estimulo para atrair mais investigagdes
no futuro, pois trata-se de um problema que vem se agravando
gradativamente pela auséncia de planos integrados que considerem
caracteristicas fisicas e socioecondmicas locais. Portanto,

permanecendo a ma qualidade dos indicadores avaliados, estes
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poderdo comprometer mais seriamente a demanda futura do metrd
de Salvador, que também se utilizara da rede NM para atender a
demanda potencial.

Porque mesmo que a estacdo Lapa esteja localizada préxima
aos bairros que a circundam e possuir uma notavel convergéncia de
6nibus urbanos, a resolugao dos problemas fisicos ndo é garantia
de que os assuntos ligados a mobilidade urbana na regido sejam
resolvidos, até mesmo a integracdo entre os diferentes modos de
transportes (6nibus, metr6 e NM) pode se transformar em parte
deste problema, pois a prépria estagdo necessita de uma gestao
adequada quanto as suas estruturas fisicas, operacionais e
tarifarias.

A concepcao de uma rede de espacos adaptados ou de canais
de circulacao especificos para pedestres e ciclistas articulados aos
transportes publicos sdo necessarias a promocg¢ao da mobilidade
urbana mais justa e igualitéria. Esta jungcao de interpretagdes pode
garantir que se construam politicas publicas mais completas e
abrangentes para a sociedade, evitando que se realizem gastos
desnecessarios e acima de tudo que se promovam conjuntos de
acbes, metas e planos incoerentes com a realidade enfrentada
pelos habitantes citadinos.

Portanto, enquanto ndo existir equilibrio e qualidade dos
deslocamentos, destacando a microacessibilidade, a utilizagdo dos
modos de transportes sustentaveis estara comprometida,
reforcando a baixa mobilidade das pessoas, a exclusdo
sOcioespacial e a predominancia do uso de veiculos motorizados
individuais.

241



Neste sentido, de acordo com o que foi exposto até aqui, a
proposta metodolégica se mostra adequada para investigacdes
semelhantes, podendo ser utilizada em outros locais da cidade, a
exemplo da estagdo de metrd Acesso Norte localizada no Centro
Municipal Retiro-Acesso Norte, (CMR), regibes que também serédo
integradas a um terminal de transporte de passageiros. O sitio
geografico destes locais € semelhante ao da estacdo da Lapa,
porém, sem nenhuma diversidade de atividades ao redor, 0 que
podera ser considerado como o fator determinante para que a
integracao aconteca de fato.
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APENDICE A: Formulario de ponderacdo de fatores e
priorizacéo de indicadores

Prezado(a) Senhor (a).

Eu, Rosevania Cerqueira da Paixdo, sou aluna do Mestrado em Engenharia Ambiental
Urbana da Universidade Federal da Bahia, estou desenvolvendo uma dissertagao com
o seguinte titulo: “ANALISE ESPACIAL DAS RELACOES EXISTENTES ENTRE A
MICROACESSIBILIDADE, TRANSPORTES NAO MOTORIZADOS E INTEGRAGAO
MODAL", sob orientagdo do prof. Juan Pedro Moreno Delgado, DSc.

A proposta principal desta pesquisa é perceber o papel da microacessibilidade,
condicionando o desempenho dos modos de transporte ndo motorizados e impactando
por sua vez a forma como a integragéo fisico-espacial € materializada na Rede de
Transporte Publico. Consideramos esta inter-relagdo de extrema importancia na
definigdo de politicas futuras de Mobilidade Sustentavel. Para tanto, é necessaria a
identificacdo e priorizagdo dos fatores que impactam as condicdes de acesso e
interacdo, de pedestres e ciclistas, quando estes se dirigem quotidianamente as
estagdes de transporte publico, na cidade, a fim de se observar in loco a realidade
existente em Salvador e, assim, construir cenarios para a definicdo de politicas de

intervengao.

Desta maneira, solicitamos a vossa contribuicdo, na condi¢édo de profissional ou
estudioso(a) das questdes ligadas ao transporte urbano, acessibilidade e areas afins,
para a ponderagdo destes fatores e hierarquizagdo de indicadores, seguindo o
procedimento detalhado em anexo.

Desde ja agradego a sua colaboragdo e me coloco a disposigdo para demais
esclarecimentos.

Atenciosamente,
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Senhor(a) Especialista,

Solicitamos favor ponderar / priorizar os seguintes 8 fatores associados a
microacessibilidade, considerando o grau de influéncia que irdo provocar no
deslocamento dos modos NM (a pé e bicicleta) na procura das estagdes de integragdo
do transporte publico em Salvador.

Os fatores selecionados sdo: 1) Qualidade das vias; 2) Continuidade; 3) Seguridade;
4) Conforto; 5) Elementos de Orientacédo; 6) Conflito entre outros modos; 7) Conflito
entre usuarios; 8) Atratividade.

No processo de hierarquizagdo utilizaremos a técnica denominada Matriz de
Prioridade, a qual procura desenvolver ponderagdes e avaliagdes de alternativas para
tomada de decisdes. Esta ferramenta se mostra adequada para a andlise proposta por
conta de sua flexibilidade no que diz respeito a adaptagdes julgadas pertinentes para o
alcance do objetivo em questao.

Fazendo uso da matriz o especialista devera (com apoio / assisténcia do entrevistador)
priorizar os fatores selecionados, estabelecendo entre eles relagbes de importancia
segundo a sua percepgao, visando atender o objetivo do procedimento: definir o grau
de influéncia (impacto) que o fator ira provocar no deslocamento dos modos NM
(a pé e bicicleta) na procura das estacoes de integracdo do transporte publico
em Salvador. Assim, dessa forma, a matriz serd preenchida totalmente.

As relagbes entre os fatores seréo:

MUITO MAIS IMPORTANTE
MAIS IMPORTANTE
IGUALMENTE IMPORTANTE
MENOS IMPORTANTE
MUITO MENOS IMPORTANTE
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DEFINIGOES PRELIMINARES

Microacessibilidade: facilidade de se ter acesso de maneira direta aos veiculos ou
aos destinos finais desejados .(VASCONCELLQOS, E. A. 1996b)

Modos Nao Motorizados (NM): incluem as formas de deslocamento a pé e de
bicicleta, além de suas variantes, como por exemplo, os transportes de pequeno porte
sobre rodas (patins, skates, patinetes, carrinhos de méo e etc). (VICTORIA
TRANSPORT POLICY INSTITUTE, 2010a)
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CONJUNTO DE FATORES E SUAS DEFINICOES

FATOR DEFINICAO
Condicdes de
. ao/manutencdo  das

Qualidade dos | GONservagaon ¢
passeios e calcadas vias existentes para
desempenho dos

deslocamentos.

Presenca de vias que

Continuidade

proporcionem conexdes diretas
permitindo a ligagdo com
destinos sem interromper os
deslocamentos.

Riscos de assaltos ou qualquer

Seguridade outra acdo delituosa.
Condigbes oferecidas no espago
Conforto para g,arantir o deslocamento
confortdvel e sem desgastes
fisicos.
Recursos utilizados para auxiliar
Elementos de | a localizagéo, direcionamento e
Orientacao identificacdo dos destinos
(estacoes).
Auséncia de barreiras fisicas
Conflito entre outros | e/ou normatizagdes que

modos

organizem o desempenho dos
modos de transporte existentes.

Conflito entre _Preseng_:a de comerciant_es
usuarios |nforma|s (ambulantes) nas vias
destinadas aos modos NM.
As condicdes visuais do espaco,
a diversificagdo do uso do solo e
Atratividade proximidade das estagbes como

encorajadores dos

deslocamentos NM.
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Favor hierarquizar por ordem de importancia considerando o papel que o indicador
tem no interior de cada fator, segundo a sua percepg¢ao, visando atender o objetivo do

procedimento.

FATOR INDICADORES ORDEM
Design/Projeto atendendo a lei
Estado de conservagéo
Largura efetiva

Revestimento regular

Qualidade dos
passeios e calgadas

Inclinacéo
FATOR INDICADORES ORDEM
Conectividade
L Parcela de vias com infraestrutura
Continuidade para NM

Acessibilidade as calgadas

FATOR INDICADORES ORDEM

Densidade de pedestres e ciclistas
Seguridade Policiamento

lluminagéo

FATOR INDICADORES ORDEM
Declividade
Distancia / Tempo

Conforto Protecao contra intempéries
Hora do dia
Velocidade média

FATOR INDICADORES ORDEM
Disponibilidade de placas
Elementos de informativas

orientagao Sinalizag&o para NM

Continua

263



FATOR

INDICADORES

ORDEM

Conflito entre modos

Distancia entre calcadas e vias

Presenca de separadores

Nivel de velocidade do trafego de
automotores

Fluxo de automotores

FATOR INDICADORES ORDEM
Conflito de usuarios | Presenca de ambulantes
FATOR INDICADORES ORDEM
Proximidade de estacdes (nds)
Atratividade Paisagismo

Uso do solo diversificado
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