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“Muda!

Que quando a gente muda, 0 mundo muda com a gente.

A gente muda o mundo na mudanca da mente.

E quando a mente muda, a gente anda pra frente.

E quando a gente manda ninguém manda na gente.

Na mudanca de atitude, ndo mal que ndo se mude, nem doenca sem cura.
Na mudanca de postura, a gente fica mais seguro.

Na mudanca do presente, a gente molda o futuro.”

Gabriel, O Pensador
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PROPOSICAO DE MEDIDAS FAVORECEDORAS A ACESSIBILIDADE E
MOBILIDADE DE PEDESTRES EM AREAS URBANAS. ESTUDO DE CASO: O
CENTRO DE FORTALEZA

Fabio Barbosa Melo
Novembro/2005
Orientadora: Maria Elisabeth Pinheiro Moreira

Caminhar € o modo de transporte mais utilizado por pessoas em areas urbanas. No
entanto, o espaco publico, atuamente adaptado para a utilizagdo de modos mais
velozes, faz com que essa capacidade basica do ser humano se torne uma atividade
perigosa, tendo em vista a vulnerabilidade do corpo quanto aos impactos das colisdes.
Este fato é constatado pelo elevado nimero de acidentes com vitimas fatais envolvendo
pedestres. As condicBes ofertadas para 0 deslocamento de pedestres em cidades
brasileiras, e em cidades dos paises em desenvolvimento, dificultam a acessibilidade e a
mobilidade dagueles que dependem deste meio para realizarem suas atividades,
trazendo prejuizos que influenciam no processo de exclusdo social e em indicadores
como o desemprego, o analfabetismo e a desnutricdo. Por outro lado, ha exemplos de
acOes préticas, capazes de melhorar o desempenho do potencial de caminhada em areas
urbanas, e atrair mais pessoas para utilizacdo rotineira deste modo de transporte, sendo
implantadas em cidades do Brasil e do exterior, podendo ser adaptadas e aplicadas em
areas urbanas com caréncias neste tipo de acdo. Este trabalho tem como objetivo propor
medidas favorecedoras a mobilidade e acessibilidade de pedestres em areas urbanas,
levando em consideracéo a interacdo entre os elementos do sistema de transportes. o
homem, a via, 0 espaco urbano e o veiculo, hos campos do plangjamento e das politicas
publicas, dos projetos infra-estruturais e operacionais e da legislacdo (controle e
operacén). Dedta forma, é possivel identificar as principais dificuldades referentes a
situacdo dos pedestres e definir um conjunto de agdes que podem contribuir na reducdo
do nimero de atropelamentos e no aumento dos deslocamentos a pé em areas urbanas.
No presente trabalho, o conjunto de propostas é definido, a titulo de exemplo de

implantacdo, parao Centro da Cidade de Fortaleza— CE.



Abstract of Thesis submitted to PETRAN/UFC as a partial fulfillment of the
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WAYS TO IMPROVE PEDESTRIAN'S ACCESSIBILITY AND MOBILITY IN
URBAN AREAS. CASE STUDY: THE FORTALEZA’S CENTRAL AREA

Fabio Barbosa Melo
November/2005
Advisor: Maria Elisabeth Pinheiro Moreira

Walk is the most used transportation mode by people in urban areas. However, the
public space adapted for the use of fast modes, mostly automobiles, restricts this basic
capacity of the people and turning walking into dangerous activity, due to vulnerability
of the human body in collisions. This fact is proven by the high number of accidents
with fatal victims involving pedestrians. The precarious conditions available for walkers
in Brazilian cities, and in cities of the developing countries, hinder the pedestrians
accessibility and mobility, influencing in the process of social exclusion and in
indicators like unemployment, illiteracy and malnutrition. On the other hand, there are
examples of actions implanted in Brazilian cities and abroad, to improve the condition
of the walk in urban areas, and to attract more people to use this transport way. These
actions can be adapted and applied in places with lacks in this kind of action type. This
work has as objective to propose measures to improve the pedestrians' accessibility and
mobility in urban areas, considering the interaction among the elements of the system of
transports. the man, the road, the urban space and the vehicle, in the fields of the
planning and of the public politics, of the infra-structural and operational projects and of
the legislation (circulation’s control and operation). This way, it is possible to identify
the pedestrians' difficulties and to define actions to contribute in the reduction of the
number of pedestrian’ crashes and to increase the walkway’ s conditions in urban areas.
In this work, the proposals are defined to the Central Area of Fortaleza, C.E., Brazil, as

implantation example.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

Locomover-se a pé € o modo que proporciona condi¢cBes de acesso bésico a
Servicos essenciais, tais como salde, emprego e educacdo, e as atividades sociais para
pessoas que, na maioria dos casos, ndo podem optar por outros meios de transporte.
Paralelamente, ha o grupo dos que preferem caminhar pelos beneficios que esta
atividade traz a salde, ou mesmo por ideologia (ndo concordar com O USO
indiscriminado de automéveis, por exemplo). Pesguisas de origem-destino realizadas
em cidades brasileiras mostram que mais de 30% dos deslocamentos em éreas urbanas
sdo feitos a pé (Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas, IPEA, 2003). Em
Fortaleza, este nimero chega a 39% considerando-se viagens com distancias superiores

a 500 metros (Banco Interamericano de Desenvolvimento, BID, 2000).

A utilizagcdo de veiculos com sistema de tracdo € uma invencéo do homem e tem
como objetivos dar conforto, poupar energia fisica e diminuir o tempo de seus
deslocamentos. No entanto, dados do Departamento Nacional de Transito,
DENATRAN (2003) revelam que apenas 19,6% da populacdo do Brasil possui
automovel. O fato de a minoria da populacdo (proprietarios de automéveis particulares)
ter privilégios e regalias em termos de qualidade nas condi¢bes acessibilidade e
mobilidade (DARQOS, 1999), quando comparado a realidade da maioria, impossibilitada
de ter carro proprio, € uma questdo passivel de reflexo. Eda divisdo interfere nos

principios de igualdade e justica, afetando o direito deir e vir dos cidadéos.

Favorecer a acessibilidade e a mobilidade de pedestres e portadores de
necessidades especiais, usuarios mais vulneraveis no sistema de transportes, € uma agéo
promotora de justica e igualdade. A adocéo de medidas facilitadoras a locomocéo de
pedestres deve ser ampla, capaz de tornalos menos expostos as externalidades
negativas produzidas pelo transito, tais como acidentes e diversos tipos de poluicéo
ambiental. Muitos paises desenvolvem politicas, programas e projetos que beneficiam a
mobilidade e a acessibilidade de pedestres. E o caso da Alemanha, da Holanda e da

Inglaterra, onde sdo encontradas as melhores praticas (Institute of Transportation



Engineers, ITE, 1994). Também ha grandes avancos neste sentido em algumas cidades
da América do Sul, como Bogotd na Colémbia e Santiago no Chile. No Brasil,
experiéncias em cidades como Vitéria no Espirito Santo, Campina Grande na Paraiba, e
Belo Horizonte em Minas Gerais, sdo exemplos de boas préticas em prol das

caminhadas (Associacdo Nacional de Transportes Pablicos, ANTP, 2003).

Existem situacdes nas quais a mobilidade e a acessibilidade sdo prejudicadas por
falta de bom senso do usuério do sistema, esteja ele na condicdo de pedestre ou de
condutor de um meio de transporte. Ha ainda as ocasifes onde o0 pedestre tem sua
mobilidade interrompida por motivos que vao desde a obstrucdo de seu campo de visao
em travessias (OGDEN, 1996) ao desrespeito das regras de circulagéo impostas por leis
(DARQOS, 2000), passando por falta de projetos adequados de engenharia de trafego
(GONDIM, 2001), e de politicas e projetos publicos que amparem os cidaddos no papel
de pedestres (VASCONCELLOS, 2000).

Com a redlizacdo deste trabalho, espera-se obter subsidios para que 6rgéos
gestores possam avaliar as atuais condicbes de caminhadas encontradas nas areas
urbanas e utilizar coerentemente a variedade de opcgdes disponiveis para a solucéo de
problemas que interferem na locomocgdo de pedestres, proporcionando uma utilizacéo
mais justa do espago publico, contribuindo para a diminuicdo do niUmero de acidentes e

melhorando as condi¢des de mobilidade e acessibilidade.

1.1. A PROBLEMATICA DA CIRCULACAO DE PEDESTRES

A ampliacdo e a melhoria do sistema vi&rio permitem o aumento da velocidade
dos veiculos, favorecendo sua mobilidade e acessibilidade, na medida em que trafegam
mais répido e confortavelmente (VASCONCELLOS, 2000). No entanto, o trafego
resultante expde os usuarios a um maior risco de acidentes e de outras externalidades
negativas, além de elevar a gravidade dos danos causados (OGDEN, 1996). Esta
contradicdo torna necesséria a adocdo de medidas que proporcionem o equilibrio entre
acessibilidade, mobilidade e seguranca no transito, particularmente no que se refere ao

conflito entre veiculos e pedestres.



O ao de se deslocar pode ser considerado uma atividade arriscada. O
movimento gera energia cinética e, em colisdes, esta energia é transferida, podendo
causar danos nas pessoas e em bens materiais (OGDEN, 1996). Segundo o referido
autor, vigjar por rodovias € uma das mais perigosas atividades que as pessoas podem
realizar. De fato, os acidentes de transito causam mortes, ferimentos, sofrimento,
enfermidades, perdas de produtividade, pesar e danos materiais. Pode ser considerado
como um dos problemas mais significativos das grandes cidades, afetando a salde

publica e prejudicando a economia.

Dados mostram que 40 mil pessoas morrem todos 0s anos em acidentes de
transito no Brasil e 350 mil ficam feridos (Movimento Nacional pelo Direito ao
Transporte Pablico de Qualidade para Todos, MDT, 2003). Degte total, 120 mil se
tornam portadores de deficiéncia fisica. O IPEA (2003) estima que 0s custos anuais com
acidentes de transito em areas urbanas brasileiras chegam a 5,3 bilhdes de Reais, como

mostraa Figura 1.1.

Distribuicdo dos custos de
acidentes em areas urbanas -
Brasil, 2001 (Em R$ de abril/03)

OAglomeracdes urbanas
E Outras areas urbanas

Figura 1.1: Custo estimado dos acidentes de transito em areas urbanas
brasileiras (Fonte: IPEA, 2003)

A Figura 1.2 mostra a taxa de mortalidade em véarios modos de transporte no
Reino Unido, expressa em fatalidades por hora, a cada 100 milhGes de habitantes
(OGDEN, 1996).
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Figura 1.2: Acidentes fatais selecionados por modos de transporte no Reino
Unido (Fonte: OGDEN, 1996).

Analisando a Figura 1.2 pode-se notar a relativa seguranca dos modos publicos
de transporte, caso do 6nibus (1,4) e do trem (6), que apresentam baixos indices de
fatalidades. Em situacéo opodta, est& motociclistas (342), ciclistas (64) e pedestres
(27), apresentando-se como 0s modos mais suscetiveis as fatalidades no transito.

Situacdo semelhante € encontrada no caso de Fortaleza, como mostram os dados

referentes as vitimas fatais por tipo no ano de 2004, da Figura 1.3.
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Figura 1.3: Distribuicdo de vitimas fatais por tipo em Fortaleza no ano de 2004
(Fonte: Autarquia Municipal de Transito e Cidadania e Servicos Publicos, AMC, 2004).




Na Figura 1.3 observa-se que, em Fortaleza, diferentemente do Reino Unido, a
grande vitima do transito € o pedestre (40,8%), seguido por motociclistas (19,9%) e
ciclistas (18,4%). Motocicletas tém seu trafego realizado utilizando-se dos mesmos
espacos das vias destinadas aos automoveis, dnibus e caminhdes. Por conseguinte, estes
modais estdo sujeitos as mesmas regras basicas de circulacéo e legislacdo. Bicicletas
podem trafegar em vias especificas, como a ciclovia, ou de forma compartilhada com o
transito motorizado, como ocorre em muitas cidades brasileiras. A locomocdo de
pedestres € feita de forma segregada dos veiculos automotores, majoritariamente em

calcadas, salvo em necessidades de travessia das vias ou em situacdes especiais.

Mesmo havendo tal segregacdo, observa-se um alto indice de fatalidades entre
pedestres quando comparado com outros meios de transportes. Este € o principal retrato
da vulnerabilidade destes usuérios dentro do sSstema de transportes. Na verdade,
existem diversas dificuldades relativas a acessibilidade e mobilidade dos pedestres,
como por exemplo, a falta de continuidade dos espagos destinados para caminhadas, por
ndo existir, em muitos casos, um tratamento adequado das calcadas e das areas de
travessia. Além dos problemas de infra-estrutura, pessoas na condicdo de pedestres
estdo mais sujeitas aos problemas de violéncia urbana, poluicdo ambiental proveniente
do tréfego motorizado (DAROS, 1999) e sGo mais propicias a sofrerem danos fisicos
em caso de acidentes (IPEA, 2003),

Segundo o documento base do MDT (MDT, 2003), o Brasil opta por um modelo
de mobilidade centrado no uso do automdével desde a década de 60. A partir desta época
iniciou-se um processo que transformou as vias publicas em um bem essencial,
financiado por toda a sociedade e apropriado, em mais de 90%, pelos automoveis.
Como consequiéncia, ocorreu uma gueda na qualidade dos espacos destinados aos
usuérios do sistema de transporte que ndo possuem poder aguisitivo suficiente para
possuir carro particular, ou até mesmo fazer uso do transporte publico, tendo que se

deslocar a pé para exercerem suas atividades.

Inserida neste contexto, Fortaleza apresenta altos indices de acidentes de transito
envolvendo pedestres, sendo 125 o nimero das vitimas fatais por atropelamentos, em
um total de 318 oObitos ocorridos em 2004 (AMC, 2004). Este dado subsidia GONDIM
(2001) quando afirma que a mobilidade e a acessibilidade de pedestres em Fortaleza



estdo prejudicadas. Contraditoriamente, 0 Anuario de Transportes Urbanos de Fortaleza
- 2001 apresenta 0 argumento de que o aumento da frota de automoveis, motos e do
transporte alternativo resultou em congestionamentos cada vez maiores e que a solucéo
iminente € abertura de novas vias (Empresa de Transito e Transportes Urbanos S.A.,
ETTUSA, 2002). Edes fatos e colocacbes aplicam-se as diversas areas urbanas,
notadamente as dos paises em desenvolvimento (VASCONCELLOS, 2000), e podem

ser constatados por pessoas que caminham habitual mente.

GONDIM (2001) analisa a legislagdo do municipio de Fortaleza quanto ao
dimensionamento dos espacos de circulagdo e sugere mudancas nos gabaritos das vias,
fato que permitiria melhor acomodacéo dos pedestres. Porém, ndo existem estudos que
descrevam até que ponto a adocéo de uma politica direcionada para o uso do automaovel
prejudica a aplicacdo de medidas voltadas para circulacdo dos pedestres em Fortaleza,
como ja existem em outras cidades no exterior (Victoria Transport Policy Institute,
VTPI, 2004), ou mesmo no Brasil, como por exemplo, Vitéria, no Espirito Santo, que
tem um projeto chamado “Calcada Cidadd” (ANTP, 2003). S&0 poucos 0s
planejamentos, programas educacionais ou projetos relevantes voltados para construcéo
ou utilizac8o racional das calcadas e passeios, locais das vias destinadas aos pedestres,

na cidade de Fortaleza.

Ha uma série de contribuicdes que podem ser dadas objetivando a melhoria
destas condi¢des e proporcionando alternativas para que pessoas possam escolher de
gue maneira desejam se deslocar parater acesso as suas atividades. Boas idéias podem
ser encontradas em paises europeus, com nimero consideravel de viagens a pé, como a
Holanda e a Alemanha (ITE, 1994), como também em bibliografias de instituicbes
especializadas no gerenciamento da demanda nos sistemas de transportes (VTPI, 2004)
e em relatérios de entidades que defendem os direitos de locomocéo de pedestres, caso
da Associacdo Brasileira de Pedestres - ABRASPE.

No entanto, para que estas acdes sejam efetivadas, é necessario compreender a
amplitude do conceito de pedestre e todos os tipos de usuérios potenciais englobados
por esta categoria, quanto aos aspectos fisicos, operacionais, institucionais e suas
relacdes com outros modos de transporte e 0 meio ambiente. Desta maneira poder&o ser

definidas idéias para a utilizaco eficaz de politicas publicas e de um desenho urbano



mais inclusivo, quando da concepcdo de sistemas vi&rios e espacos publicos,

favorecedores a mobilidade do maior niUmero possivel de usuarios.

Este tipo de andlise traz subsidios que alimentam a discussdo sobre a coeréncia
ou ndo de se optar por um modelo “rodoviarista’ para o setor de transportes tal como o
aplicado em cidades no Brasil, e em Fortaleza, com contrastes e problemas inerentes ao
seu tamanho, em vez de utilizar um modelo mais abrangente do ponto de vista da

igualdade social, no qual todos tém os mesmos direitos dentro do espaco publico.

1.2. PROBLEMA DE PESQUISA

O problema de pesquisa pode ser definido como a auséncia de aspectos
institucionais, fisicos e operacionais que inviabilizam a acessibilidade e a mobilidade de
pedestres em areas urbanas, nos campos do planejamento e das politicas publicas, dos
projetos infra-estruturais e operacionais e da legislacéo (controle e operacdo do transito

e do espaco publico).

1.3. OBJETIVOS

O objetivo geral deste trabalho é propor medidas favorecedoras a mobilidade e
acessibilidade de pedestres em areas urbanas, levando em consideracdo a interacéo entre
0s elementos do sistema de transportes: 0 homem, a via, 0 espaco urbano e o veiculo,
nos campos do planejamento e das politicas publicas, dos projetos infra-estruturais e

operacionais e da legislacéo (controle e operacao).
Os objetivos especificos sao:

e Caracterizar o grupo de pedestres e expor suas facilidades/dificuldades

referentes a mobilidade e acessibilidade;

» Estudar experiéncias de tratamento da mobilidade de pedestres em areas

urbanas, relacionando suas vantagens e desvantagens,



e Edtudar a interacdo entre os diversos modos de deslocamento com os
elementos do sistema de transportes (homem, via, espaco urbano e

veiculo) no ato de deslocamento dos pedestres,

» Ildentificar medidas que favorecem a mobilidade e a acessibilidade destes
usuérios nas éreas de planejamento e politicas publicas, projetos fisicos e

operacionais e legislacéo (controle e operacéo).

1.4 METODOLOGIA

Inicialmente sera feita uma revisdo bibliografica no sentindo de estabelecer a
conceituacdo mais adequada para o grupo dos pedestres, buscando-se multiplas fontes
de evidéncia e estabelecendo varidveis que influenciam nesta definicdo (YIN, 1994).
Paralelamente serdo identificados problemas relacionados a mobilidade e acessibilidade
de pedestres, bem como medidas favorecedoras ja implantadas em areas urbanas. A
base de dados seré constituida de informacdes qualitativas e quantitativas que, quando
tabuladas, mostraréo as facilidades / dificuldades de circulagéo e outras externalidades
enfrentadas pelos pedestres dentro do sistema viario. Estas informagdes seréo extraidas

das seguintes fontes:

» Entrevistas com pedestres e outros usuérios potenciais do sistema de
transportes, funcionarios de 6rgéos gerenciadores de transporte e transito
e especialistas nas éreas de planejamento urbano, engenharia de tréfego e
legislacao;

» Consulta a bancos de dados existentes, referentes as externalidades
relacionadas com pedestres (acidentes, banditismo, poluicdo ambiental,
distancia dos deslocamentos, condicdes das calcadas, medidas adotadas,
etc.);

» Andlise de projetos implantados em éreas urbanas para a promoc¢do de

mobilidade e acessibilidade de pedestres;

» Visitas in loco buscando avaliar sensorialmente as condigdes existentes
coletadas nesta fase da realizacéo do trabalho.



A coleta de dados tera por base as diretrizes do Institute of Transportation
Engineer (ITE, 1976) (ver Tabela 1.1) estruturadas para 0 desenvolvimento de projetos
gue contemplam necessidades de pedestres nos campos em que se propds atuar nesse
trabalho (politicas pablicas, planejamento urbano e legislagdo). O modelo leva em
consideracao os trés principais elementos de um sistema de transporte: 0 homem, aviae

0 meio ambiente.

O passo seguinte consiste no processamento e na compilacdo das informactes
coletadas. Os dados serdo analisados e criticados, fornecendo subsidios para a discusséo
da problemética da mobilidade e da acessibilidade dos pedestres, possibilitando a
identificacdo de medidas favorecedoras nas areas das politicas publicas, planejamento

urbano e legislacéo.

O plangiamento de facilidades para pedestres deve considerar, além dos
elementos principais (homem, via e meio ambiente), questdes de circulacdo dentro do
sistema viario, como interagdes de pedestres entre si e com outros modos de transportes.
Outros pontos relevantes sdo 0s impactos da implantacéo das medidas no planejamento
global de um sistema de transportes e no plangjamento urbano (ITE, 1976). Desta
forma, tém-se o0s aspectos necessarios para 0 desenvolvimento de propostas
favorecedoras a mobilidade e acessibilidade e a definicdo de quais dados deverdo ser
coletados. . O cruzamento das informagdes sobre 0s componentes do sistema com 0s
aspectos ingtitucionais, fisicos e operacionais permite a criacdo da matriz, exposta na

Tabela 1.1, onde ser&o obtidos os parametros paraa identificacdo das medidas.
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Tabela 1.1: Itens ponderaveis na concepcao de espacos para pedestres.

COMPONENTESDO PLANEJAMENTO E PROJETOSFISICOSE CONTROLEE
SISTEMA POLITICASPUBLICAS OPERACIONAIS OPERACAO
* Condicdes fisicas » Escalahumanae * Percepcéo
* Sexo, idade dimensionamento * Reagéo
Homem * LimitagOesfisicas * Caracterigticas da  Compreensio
locomog&o humana * Seguranca
* Tendéncias psicol 6gicas
» Relagdo com aviagem ¢ Alinhamento * Direcionamento
total * Largura * Controle
. * Motivo daviagem * Drenagem * Rotas
Via « Densidade de pedestres | » Superficie
» Barreiras * Qualidade
* Mobiliério urbano
» Conforto * ProtecOes contrachuva/ | « Manutencdo e controle
 Conveniéncia sol do ambiente concebido
» Estética * Poluicdo visua / sonora
Meo Ambiente * Eficiéncia * Controle de temperatura

Controle da poluicéo
(visua, sonoraedo ar)

da umidade
* Arborizagdo
* lluminagéo

Necessidade de
continuidade do fluxo
Aplicabilidade nas
demandas existentes

» Conex0des com outros
modos

* Projetos determinais,
incluindo plataformas,

* InteragBes com veiculos

* Transi¢éo de pedestres
em sistemas continuos

* Interag&o entre fluxos de

_ + Densidades de pedestres areas de espera, pedestres
a) OLQ:gzzgdcgsm' e veiculos bil heteri as e bagagens * Segregacdo ent,re
b) Outr os pedestres * Usode novas . PrOJetqs derampase pedestres e veiculos
tecnologias mecanismos de
circulagdo vertical
* Desenhos de entradas e
saidas
* Barreirasfisicas
* Eficiéncia * Custos * Regulagéo
- . * Continuidade * Viahilidade econémica » Cumprimento dalei
Andliseglobal dosistema. |, e,ipijiade « Fiscalizago
» Conectividade

Plang amento total

Organizacdo espacial e
tempora das atividades
Zoneamento

* Financiamento

» Condicionantese
aspectos sociais

Fonte: Adaptado de ITE / 1976

Posteriormente, serdo identificadas as medidas favorecedoras a mobilidade dos

pedestres nas areas de politicas publicas, plangjamento urbano e legislacéo, a partir dos

dados analisados. Na etapa final, tem-se a aplicacdo das medidas favorecedoras a

mobilidade de pedestres em uma aea da cidade de Fortaleza. Estas etapas

metodologicas do trabalho podem ser visualizadas de maneira esguemética no

fluxograma da Figura 1.4.
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Figura 1.4: Fluxograma das etapas metodologicas.

1.5. RESULTADOS ESPERADOS

Ao final da execucdo deste trabalho, espera-se:
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e Dar uma visdo global da situacdo da mobilidade e acessibilidade de

pedestres em areas urbanas;

* Ressaltar arelevancia das medidas bem sucedidas relativas a mobilidade

e acessibilidade de usuérios vulneraveis;

e Contribuir, como fonte de discussdo, para um processo de reavaliacdo

das politicas publicas no setor de transportes.

1.6. DESENVOLVIMENTO DO TRABALHO

Este estudo esta dividido em sete capitulos, cujos contelidos estédo descritos
abaixo.

O Capitulo 1 (Introducéo) fornece uma visdo introdutéria do contexto da
circulacéo de pedestres em areas urbanas. Apresenta também o problema de pesquisa,

0s objetivos do trabalho, a metodologia adotada e os resultados esperados.

No Capitulo 2 (O Pedestre) € apresentado o conceito de pedestre e aprofundada a
discussdo sobre caracteristicas e barreiras enfrentadas por este componente do sistema

de transportes, quando darealizacdo de seus deslocamentos.

O Capitulo 3 (Caracteristicas e Utilizacdo dos Espacos de Circulagdo) aponta a
influéncia do modelo tradicional de concepcéo do espaco publico, a maneira como este
vem sendo construido e ocupado, e como estes fatores em conjunto influenciam nas

condi¢des de caminhada.

No Capitulo 4 (A Interacdo entre Pedestres e Outros Modos de Transporte:
I mpactos e Consequiéncias) sdo discutidos os impactos e consequiéncias do atual formato
e utilizacdo do ambiente urbano concebido na acessibilidade e mobilidade dos pedestres

e aimportancia da gestéo da mobilidade urbana.

O Capitulo 5 (Medidas Favorecedoras a Acessibilidade e Mobilidade de
Pedestres) tece consideracdes sobre 0 processo de planejamento necessario para a

implantacdo de projetos favoraveis a acessibilidade e mobilidade de pedestres e faz um
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resumo de acdes basicas em prol da realizacdo segura e confortavel da caminhada,

mostrando exemplos adotados no Brasil e no exterior.

O Capitulo 6 (Estudo de Caso: O Centro de Fortaleza) refere-se a aplicacdo de
um conjunto de medidas favoraveis aos pedestres, em uma area justificadamente carente
deste tipo de acOes, considerando-se estatisticas de distribuicdo modal, ocorréncia de
acidentes e ponto de vista dos usuarios sobre as condi¢bes de caminhada ofertadas.
Neste trabalho, a &rea escolhida € o Centro da Cidade de Fortaleza.

No Capitulo 7 (Conclusdes e Recomendacdes), partindo-se das informactes
coletadas e expostas nos capitulos anteriores, estdo contidas as conclusdes e

recomendactes referentes ao presente estudo.
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CAPITULO 2

O PEDESTRE

Compreender o significado do termo “pedestre’, e reconhecer que as pessoas
caminham com diferentes propdsitos, € importante para o0 plangjamento de areas
urbanas. No entanto, tem-se observado que a maioria dos investimentos em transporte
urbano considera de forma pouco expressiva esta condicdo comum aos seres humanos,
apresentando  solugdes paliativas para a problemética, que abrange um numero
significativo de membros da populacdo e € considerado 0 mais suscetivel as
adversidades do sistema de transportes. As consequéncias desta acéo estéo refletidas na
deterioracéo da qualidade de vida das cidades contemporéaneas e nos elevados indices de

acidentes de transito.

Neste capitulo sdo indicadas definicdes para pedestre e analisada a inter-relacéo
entre caracteristicas comportamentais de usuarios e espaco concebido. A partir destas
definigbes, serdo expostas as externalidades enfrentadas por pedestres em termos de
adequacdo dos espagos ap comportamento dos usuérios, legislacdes de transito, controle
urbano e a principal conseqiiéncia negativa da falta de agbes em favor das caminhadas:

os acidentes de transito envolvendo pedestres.

2.1. DEFINICAO PARA “PEDESTRE”

Caminhar € uma das atividades fundamentais do ser humano (ZEGEER et al,
2002) e, basicamente, esta disponivel a partir do segundo ano de vida até a morte
(GOLD, 2003). Com o objetivo de poupar energia muscular e de dispor de maior
conforto, especialmente em percursos longos, o0 homem criou e desenvolveu diferentes
tipos de veiculos e de sistemas de tracdo (DAROS, 2000). GOLD (2003) complementa,
afirmando que esta evolucdo acarretou na incompatibilidade entre o trafego de pessoas

caminhando e veiculos, especialmente os motorizados, em funcdo das diferencas de
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tamanho, peso, velocidade e a fragilidade relativa do corpo humano, comparado com o0s

materiais utilizados na construcéo de veiculos.

DAROS (2000) lembra que esta evolucdo resultou em duas novas condicdes de
deslocamento do ser humano: além de pedestre, pode-se estar na condicdo de passageiro
ou condutor de um veiculo. Como quase todo mundo caminha (com excecdo de bebés e
de portadores de necessidades especiais de locomoc¢do), a palavra pedestre designa uma
condicdo temporéria de cada membro da populacéo e ndo uma determinada categoria
(GOLD, 2003). DAROS (2000) afirma que:

“E fundamental que se compreenda essa diferenca, pois é dela
gue decorre 0 preceito de que o0 espago publico € primordialmente do
pedestre. As condigcdes de passageiro e condutor sdo privilégios que
nos cidaddos concedemo-nos reciprocamente”.

Na opinido de VASCONCELLOS (2000), a literatura classifica os modos a pé e
por bicicleta como ndo motorizados, baseando-se apenas numa oposicdo aos modos
motorizados, fato que torna esta classificacdo artificial por juntar um meio natural — os
pés — com um mecanizado, a bicicleta Para MAGALHAES et al. (2004), existem
situacBes em que a definicdo de pedestre esta subentendida, transmitindo a idéia de que
0 conceito de pedestre é claro e invariavel. O Codigo de Transito Brasileiro - CTB
(BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), por exemplo, ndo define o que é um pedestre. Em
seus trabalhos, DAROS (2000) e GOLD (2003) definem pedestres como sendo pessoas

gue andam a pé no espaco publico.

O Portland’ s Pedestrian Master Plan (CITY OF PORTLAND, 1998) inclui, em
sua definicdo para pedestre, pessoas trabalhando com carrinho, pessoas montando ou
empurrando um trend, patinete, triciclo, bicicleta com rodas com menos de 14
polegadas de didmetro ou veiculo similar, patins, skates, cadeiras de rodas ou carrinhos
de bebés. Nota-se que, dentro do grupo de pedestres, existe uma diversidade de usuarios
gue necessitam de condicbes diferenciadas para locomoverem-se. Estes usuarios tém

sido chamados universalmente de portadores de necessidades especiais de locomocéo
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(VTPI, 2004), e estéo subdivididos em categorias que agrupam caracteristicas similares

na maneira como efetuam seus deslocamentos.

O termo deficiente fisico engloba pessoas com restricdes fisicas, sensoriais e

mentais. Estima-se que entre 12% a 13% da populacdo mundial apresenta algum tipo de
restricdo dentre as citadas (Mobility and Inclusion Unit, MIU, 2002). No Brasil, este

nimero chega a 14,5% (IBGE, 2000). Estes usuérios precisam de uma sé&rie de

adaptacOes nos locais onde circulam para exercerem o direto de ir e vir. No caso do

setor de transportes, o VTPI (2004) sugere a divisdo dos portadores de deficiéncia nos

seguintes grupos.

Portadores de deficiéncia fisico-motora permanente;

Portadores de deficiéncia fisico-motora temporéria (usuarios com lesbes
gue o impedem de se locomover sem 0 uso de algum auxilio humano ou

de aparelhos);
Portadores de deficiéncias auditivas;
Portadores de deficiéncias visuais;

Portadores de deficiéncia mental.

O VTPI (2004) sugere que se juntem casos com caracteristicas especificas no

deslocamento de pessoas aos grupos de portadores de deficiéncia fisica, tais como:

Pedestres transportando objetos (carregando alguma caixa ou sacola nas

maos, por exemplo);

Pedestres transportando bagagens (malas nas costas ou malas com

rodizios);
Pedestres praticando exercicios;
Pedestres passeando com criangas;

Pedestres passeando com animais de estimagao;
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» Pedestrestrafegando com skates ou patinetes,

» Pedestres trafegando com pequenos veiculos (como carrinho de bebé ou

carrinho de sorvete, por exemplo);
» Cicligtas inexperientes.

Atividades diferentes de caminhar também influenciam nos deslocamentos de
pedestres portadores ou ndo de necessidades especiais e devem ser consideradas quando
se objetiva facilitar e estender a utilizagdo do espaco publico, contemplando a
diversidade de usos. NEUFERT (1976) e VTPI (2004) recomendam, no planejamento
dos espacos urbanos, a consideracéo de:

» Pessoas paradas ou sentadas;

» Pessoas (geralmente criangas) brincando ou jogando;
* Vendedores,

* Pedestres caminhando em grupo.

Outro componente importante, e ndo menos desconsiderado nos modelos de
desenhos urbanos utilizados atualmente, s8o os objetivos pelos quais se realizam

deslocamentos através de caminhadas.

2.2. CARACTERISTICAS DO DESLOCAMENTO A PE

Pedestres sd0 considerados os usuérios mais vulneraveis do sistema de
transportes e requerem atencdo especial no planejamento e no gerenciamento do trafego,
particularmente do ponto de vista da seguranca da circulacdo (OGDEN, 1996).
FERRAZ e TORRES (2001) descrevem o deslocamento a pé como sendo um dos mais
importantes modos de transporte urbano. E o modo mais utilizado para percorrer
peguenas distancias e serve como complemento de viagens realizadas por outros modos
de transporte. No entanto, longas caminhadas s&0 comuns em regides mais pobres.

MAINHEIN (1979) afirma que, em estudos sobre sistemas de transporte, devem se
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considerar todos os modos existentes ou potencialmente utilizaveis pelo conjunto

completo de movimentos, incluindo viagens a pé.

Para MOORE (1979), comportamentos imprevistos por parte dos pedestres

podem ser explicados por caracteristicas dos ambientes e de atividades desenvolvidas

nesses locais. PORTELLA et al. (2002) comenta que as técnicas de planejamento

urbano aplicadas atualmente visam ampliar a malha viaria, desconsiderando as

consequéncias dessas intervencdes a locomocao do pedestre, bem como a sua percepcéo

do espaco construido. Os estudos sobre comportamento desenvolvidos por LONGEN

(1997) permitiram agrupar atitudes que geram tendéncias de comportamento dos

pedestres e relaciona-las com os objetivos da caminhada, suscetibilidade a estimulos
externos e expectativas ambientais (MAGALHAES et al. 2004), como mostra a Tabela

2.1.

Tabela 2.1: Fatores relacionados, decorrentes de atitudes adotadas por pedestres.

Atitude (dimenszo) Objetivos Caracterigicado Suscetibilidade a Expectativas
compor tamento estimul os externos ambientais
Andar acelerado; Pouca percepcéo ao Caminho livre de
entorno; obstéacul os;
Sair deum Pou_ca ou nenhuma _
Pressa (Circulagdo | pontoaoutroe cortesia com as pessoas Percebe gpenas os Piso regular;
ponto-a-ponto) chegar o mais com quem divide o elementos asua ) -
r4pido possivel espaco; frente. Ambiente previsivel,
sem elementos
Olhar fixo afrente. surpresa.
Olhar desatento; Desconexdo com o Decréscimo da
ambiente. importancia do
Refletir e Andar lento; ambiente de_ acordo
| solamento dedicar Atitude reflexi com acapamcjac(ije de
(Intr ospecgio) atencio as titude reflexiva cor!cer)tr,agag o
préprio individuo;
Lugares calmos, com
pouco movimento.
Demonstraintimidade Aberto aos Concentracéo de
com o ambiente; estimulos do pessoas, possibilidade
Interagdo Encontraé ambiente, de contatos e
(Convivéncia) soF::i dlizar-se Olhar amistoso; percebendo objetos surpresas.
€ pessoas.
Péara pra conversar.
Marcharapidaou Aberto aos Espaco agradave,
L. corrida; estimulos do argjado, bem
c '3?“’4 cao Exercitar-see ambiente, iluminado e
giigzo ' /%%gfgnaqu? relaxar Olhar percebendo objetos arborizado;
G predominantemente € pessoas.
voltado para frente. Boa pavimentacao
Conhecer ou Olhar atento sem um Aberto ao que Busca de elc_ementos
Alerta reconhecer o foco definido (ver tudo). | acontece asuavolta; referenciais;
(Reconhecimento) ambiente N&o nada escapar a Possibilidade de
sua aencéo. memorizar ambiente.

Fonte: Adaptado de MAGALHAES et al / 2004
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Além de aspectos comportamentais, a problematica das condi¢des de circulacéo
ofertada as pessoas que ndo dispdem de acesso ap automovel particular e tém
dificuldades fisicas e financeiras para utilizar os meios publicos, sendo o modo a pé o
anico meio de transporte disponivel para acesso as diversas opgdes de atividades
ofertadas pelo sistema, provém da confluéncia de uma série de questbes histéricas,
técnicas, politicas, sociais e econdbmicas, que sd0 objetos de complexas analises para
obtencdo de respostas capazes de explicar e justificar a atual situacdo, como as feitas
por DAROS (2000), VASCONCELLOS (2000) e ANTP (2002).

Cabe ressdltar que, dentro deste contexto, cidades brasileiras apresentam
condicdes de circulacdo para pedestres muito parecidas entre s, sendo poucos 0s
exemplos de situagbes em que ha preocupacao por parte do poder publico em atender as
reais necessidades da populacéo (GOLD, 2003). Néo obstante, apresenta problemas que
ndo sd0 comumente encontrados nos chamados paises desenvolvidos, caso da ocupacao
desordenada das calcadas e acimulo de lixo nas vias (DAROS, 2000).

Decorrente desta andlise, conclui-se que, em se tratando de pedestres, devem ser
considerados todos agueles que realizam deslocamento no espaco publico utilizando
forca propria como meio de propulsdo para efetuar deslocamento, exceto ciclistas que,
com agjuda de um artificio mecanico, produzem velocidade suficiente para compartilhar
vias com modais motorizados. Cabe salientar que o Codigo de Tréansito Brasileiro
(BRASIL —MIN. JUSTICA, 1997), em seu Art. 68 § 1°, considera o ciclista desmontado
empurrando a bicicleta como pedestre, tendo os mesmos direitos e deveres que o
mesmo. No entanto, as medidas legais tém se mostrado pouco capazes de amenizar 0s

aspectos negativos e melhorar a qualidade dos deslocamentos a pé.

2.3. A LEGISLACAO E A CONDICAO DE PEDESTRE

O CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), em seu Art. 1°, 8§ 1°, define transito,
como “utilizacdo das vias pelas pessoas para fins de circulacéo e parada’ e seu ANEXO
| define vias como “superficies por onde transitam pessoas, compreendendo a pista, a

calcada, o0 acostamento, ilha e o canteiro central”. Estas definicdes esclarecem quais S0
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os locais, as atribuicdes e as responsabilidades que cada participante ativo do sistema de

atividades deve ter em relacéo ao espago publico e ao usuério.

FILHO (1998) considera a legislacéo de transito brasileira como uma das mais
avancadas do mundo. A Associacdo Brasileira de Pedestres, ABRASPE (1999) tece
uma série de comentérios sobre o Art. 254° do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997)
referentes aos deveres dos pedestres que comprovam a afirmagdo de FILHO (1998).
Apesar de existir legislacdo de transito que protege o pedestre, conforme os Art. 68°,
69°, 70° e 71° do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), ela ndo é cumprida
(MIRANDA e CABRAL, 2003).

Na prética, a elaboracdo de normas e legislacles interliga-se com o processo de
plangjamento e, sendo assim, tem alta probabilidade de serem concebidas de forma
parcial e tendenciosa nos paises em desenvolvimento (VASCONCELLOS, 2000). No
caso brasileiro, as leis e os mecanismos legais de implementacéo e fiscalizacdo adotados
ndo consideram a amplitude das definigbes de “Transito” e “Vid’, estabelecidas pelo
CTB, interferindo no objetivo de promover o igual direito de locomocdo para 0s
diversos meios de transporte e impondo restricdes a uns em beneficio de outros, como
ocorre congtantemente (GONDIM, 2001). GOLD (2003) cita o exemplo de que a
desobstrucéo das ruas exigida para o trafego do automovel deveria ser também aplicada
nas calcadas. No entanto, ndo se vé tanta preocupacdo ou rigor neste caso em areas
urbanas brasileiras, onde é comum encontrar calcadas ocupadas por vendedores

ambulantes, obstruindo a circulagéo dos pedestres.

De fato, é consensual existir distanciamento entre o contetdo das leis e sua
aplicacdo no caso brasileiro. Nos paises em desenvolvimento, grande parte das
consequéncias desta disparidade pode ser atribuida aos desvios do sistema judiciério e a
fata de fiscalizacgo (VASCONCELLOS, 2000). Esta Stuacdo € fortemente
influenciada pelo processo historico de formacdo de sociedades onde a hierarquia tem
grande importancia na organizacdo do comportamento, como lembra DAMATTA
(2004).

Considerando a condicdo dos pedestres frente as situacOes cotidianas
encontradas, pode-se considerar que as medidas legais adotadas sdo insuficientes dos

pontos de vista da garantia da seguranca da circulagdo e da promocdo do modo a pé
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como meio de transporte. DAROS (2000) comenta que a existéncia desses fatores gera
um quadro onde muitas vezes ocorre inversdo de responsabilidades das pessoas no
papel de pedestres e condutores, sendo comuns situagdes onde pedestres, mesmo tendo
prioridade nas vias, se desculpam com motoristas, que se sentem com mais direito
guanto ao uso do espaco publico, por possuirem um bem — o automével - que demonstra

maior poder aquisitivo.

A concepcdo e manutencdo das dreas urbanas também estdo sujeitas as
legislacbes e normatizacbes. Este € 0 campo de atuacéo dos codigos municipais de obras
e posturas, elaborados para garantir a implantacdo dos planos diretores regionais e
urbanos. As leis geradas neste processo privilegiam as classes média e alta, mais
representadas em sua elaboracdo, estipulando padrdes de uso do solo e criagdo de infra
estrutura que favorecem o transporte motorizado (VASCONCELOS, 2000). Muitas
destas legislacfes sdo “emendadas’ ou criadas as pressas para justificar investimentos,
como afirmam DIMITRIOU e BANJO (1990). Assim, como no caso das leis de
transito, o desconhecimento, o desrespeito e a falta de fiscalizacdo, prejudicam os
elementos mais vulneraveis do sistema de transportes. No caso da relacdo entre
pedestres e codigos de obras e posturas, o principal prejuizo € ser tratado com um
componente menor quando do processo de formulacdo destas leis, sendo 0 que mais
sofre com a inobservancia das normas de alinhamento dos lotes, dimensionamento dos
passeios e calcadas e ocupacdo indevida de seus espacos de circulacdo (GONDIM,
2001).

A adocdo em curto prazo de mecanismos que revertam este quadro é uma
necessidade evidente. Tomando como base a andlise das condi¢des de circulacéo de
pedestres em Fortaleza, feitas por GONDIM (2001) e pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento, BID (2000), e em nivel nacional feita por VASCONCEL L OS (2000),
DAROS (2000) e GOLD (2003), pode-se afirmar gque, a interacéo entre a legislacdo de
transito do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), a Norma Brasileira NBR 9050
(Associacéo Brasileira de Normas Técnicas, ABNT, 2004) e os codigos municipais de
obras e pogdturas € insuficiente para proteger e incentivar a circulacdo de pedestres,
principalmente do ponto de vista da exigéncia do cumprimento da legislacdo, tendo em
vista que apenas ter as leis, sem rigor em sua aplicacéo, ndo tém trazido resultados

préaticos.
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A falta de sintonia entre as atribuicfes dos diversos tipos de legislacdo origina
dificuldades na execucéo de acOes globais para melhoria da circulacéo de pedestres e da
interacdo com o trafego motorizado, na medida em que artificios juridicos se
aproveitam das “brechas’ existentes nas legislacdes e permitem que seja possivel definir

gual lei € mais importante na defesa de um interesse num determinado momento.

Dai decorre a necessidade de se concatenar as legislagbes de transito, obras e
posturas, no sentido de promover justica e equidade em termos de utilizagdo dos
espacos, e aplicar de fato as normas e regulamentacfes, punindo devidamente os
possiveis infratores em todos os segmentos. usuarios, técnicos e governantes. A
utilizacdo coerente dos mecanismos legais serve eficazmente como medida punitiva aos
infratores e educativa aos membros da sociedade (DAMATTA, 2004). Num terceiro
nivel de andlise, tém-se as condicdes fisicas encontradas para caminhadas como fruto de

planejamento e leis mal elaborados e executados.

Outros fatores observados sd0 0 desconhecimento e desrespeito pela populacéo
as leis e normas impostas aos pedestres e motoristas (ABRASPE, 1999), pondo em
evidéncia a ineficiéncia das campanhas educacionais desenvolvidas, a ma formacéo dos
condutores, e a contraposicdo ao exercicio da cidadania (GARCONI, 2004). O CTB
(BRASIL —MIN. JUSTICA, 1997), em seu Art. 19°, atribui ao 6érgdo maximo executivo
de trénsito da Uni&o, o Conselho Nacional de Transito — CONTRAN, a
responsabilidade de promover estas acOes. Neste sentido, tem-se a nivel nacional o
Programa de Reducéo de Acidentes nas Estradas - PARE (BRASIL — MIN. JUSTICA,
1993), voltado ao esclarecimento das leis do CTB e a divulgacdo de campanhas
educativas. Medidas pontuais sdo adotadas por Orgdos estaduais e municipais de
transito, como a Travessia Cidadd em Fortaleza, onde pedestres tém sua travessia
auxiliada por funcionarios de estabelecimentos, treinados pela Autarquia Municipal de
Transito e Cidadania e Servicos Pablicos, AMC, 6rgéo responsavel pelo gerenciamento

do transito.

Ha também que se considerar, em termos legais, as barreiras econdbmicas e
sociais que dificultam a condicdo de pedestre. Para tanto, foi criado o Programa
Brasileiro de Acessibilidade Urbana (BRASIL — MIN. CIDADES, 2004) com o

objetivo de apoiar os governos municipais e estaduais no cumprimento de suas
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atribuicoes relacionadas a garantia do direito de ir e vir das pessoas com restricdes de
uso dos sistemas de transportes, equipamentos urbanos e a circulacdo em areas publicas.
No entanto, ndo haregistro de agbes concretas advindas deste programa, que atualmente
se encontra na esfera das discussdes. Outro instrumento legal que contribuiria na
amenizacdo da problemdtica dos pedestres seria a utilizagdo dos pré-requisitos
acordados no Estatuto da Cidade, através da Medida Provisoria - MP n°® 2220/01
(BRASIL — SENADO FEDERAL, 2001), que tracam as diretrizes para politica urbana
no Pais, nos niveis federal, estadual e municipal. Poucos municipios vém utilizando
medidas deste instrumento e, quando o fazem, optam por aspectos especificos e

isolados, como a gestéo dos recursos financeiros, tratada na secdo “Instrumentos de
Financiamento da Politica Urbana’ do referido estatuto.

Para 0 pedestre, os maiores impactos, decorrentes da ndo preservacdo de seus
direitos legais, sdo as consequiéncias fisicas e morais, reveladas pelos indicadores de
acidentes de transito, atingindo pessoas que desempenham papel no contexto do

transito.

2.4 ACIDENTESENVOLVENDO PEDESTRES

O acidente tem especial relevancia entre as externalidades negativas produzidas
pelo transito (IPEA, 2003). A Organizacdo Mundial de Salde, OMS (2004) considera
os acidentes de transito como a principal causa de mortes violentas no mundo (1,26
milhdes de vitimas por ano), superando assassinatos (520 mil vitimas) e guerras ou
conflitos (310 mil). Estudos apontam que 90% dessas mortes ocorreram em paises em
desenvolvimento e envolvem pedestres, ciclistas e motociclistas (OMS, 2004). Segundo
VASCONCELLOS (2000), condicbes politicas e sociais especificas de paises em
desenvolvimento d&o aos acidentes de trénsito uma conotacéo diferenciada da verificada
nos paises desenvolvidos. No caso brasileiro, a juncdo dos condicionantes do
plangjamento, da legislacdo e a infra-estrutura implantada para o uso eficiente do
automovel, tornam o ambiente urbano inerentemente perigoso para 0S pedestres
(VASCONCELLOS, 2000), ainda que esta problematica tenha forte relacdo com fatores
educacionais e comportamentais (DAMATTA, 2004).
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Muitas das dificuldades para reversdo dos indicadores de acidentes estéo
relacionadas com a qualidade e a consisténcia dos dados sobre acidentes de transito
publicados no Brasil. A ABRASPE (2000) considera os dados publicados pelo
DENATRAN pouco confiaveis. Por exemplo, o nimero de mortos em atropelamentos
na cidade do Rio de Janeiro apontado pelo DENATRAN, em 1996, era de 61 pessoas,
com indice de mortos por aropelamento em 100 mil habitantes sendo 1,1. Utilizando-se
dados extra-oficiais coletados em 6rgdos de salde, estimou-se 0 niumero verdadeiro em
750 obitos por aropelamento no Rio de Janeiro (ABRASPE, 2000), expondo a
fragilidade dos nimeros fornecidos pelo DENATRAN.

O Anuério do DENATRAN (2002) apresenta 4.770 pessoas como vitimas fatais
da espécie pedestre, 25% do total de fatalidades no transito brasileiro, e 39.405
pedestres como vitimas ndo fatais, correspondendo a 12% de todas as vitimas ndo fatais.
Levantamentos da ABRASPE (2000) e do IPEA (2003) estimam que 0 numero de
fatalidades entre pedestres esta entre 40% e 50% do total de vitimas. A maioria dos
dados de eventos envolvendo pedestres refere-se a atropelamentos. Embora a pesquisa
do IPEA (2003), sobre custos de acidentes de transito em aglomeracdes urbanas
brasileiras, tenha detectado um nimero elevado de quedas de pedestres nas calcadas da
cidade de S&o Paulo, por motivo de defeito das mesmas, elas ndo sdo consideradas

acidentes de transito, ficando fora das estatisticas.

Dados fornecidos pela Rede SARAH de Hospitais podem ser considerados
expressivos, por estarem baseados em atendimentos as vitimas de acidentes de transito
realizados nesta instituicdo, que acolhe pacientes de todo o Brasil. O nimero de vitimas
de atropelamento que deram entrada para tratamentos de reabilitacdo nos hospitais
SARAH-Brasilia e SARAH-Salvador, corresponde a 13% do total de internactes, sendo
este o terceiro tipo mais freqlente de acidente de transito registrado (SARAH, 2004b).
Para a OMS (2004), baixas representatividades estatisticas das internagbes por

atropelamento sugerem altas taxas de mortalidade neste tipo de acidente.

Segundo QUEIROZ (2003), a Cidade de Fortaleza possui uma base de dados
consistente no tocante aos indicadores de acidentes de transito. Por se tratar da quinta
maior cidade do Brasil em nimero de habitantes (IBGE, 2000) e pela semelhanca

existente entre o cotidiano das cidades brasileiras de médio e grande porte, os dados
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sobre Fortaleza sdo capazes de retratar a situagao de pedestres em éreas urbanas, quanto
aos acidentes, de maneira proxima a realidade. O Sistema de Informacdes de Acidentes
de Transito do Municipio de Fortaleza, SIAT-FOR, vinculado a Autarquia Municipal de
Transito e Cidadania (AMC), permite o cruzamento e atabulacdo de dados provenientes
de diversos orgéos e ingtituicdes (QUEIROZ, 2003), possibilitando uma andlise
estatistica coerente quanto a situagdo dos acidentes envolvendo pedestres. A Figura2.1.

mostra a situacdo dos pedestres na cronologia de acidentes de Fortaleza (AMC, 2004).

Um acidente
registrado a cada 23
minutos

Um acidente com Um acidente sem
L o Um atropelamento a
vitimas a cada vitimas a cada oala B s
46,52 minutos 45,55 minutos
|
- - [ |
(i EXEEED GO o acl ente com Um pedestre ferido a Um pedestre morto a
mortos a cada feridos a cada da29h da 2.7 di
27,54 horas 47,86 minutos ST &2 o ST & OIS
|
__ [
Um motociclista Uma pessoa ferida a
morto a cada cada
5,53 dias 39,93 minutos

Uma pessoa morta a
cada 26,46 horas

Figura 2.1: Cronologia dos acidentes de Transito em Fortaleza no ano 2004
(Fonte: AMC, 2004).

A ocorréncia de atropelamentos merece destaque no contexto do transito de
Fortaleza. Os niUmeros da Figura 2.1 indicam a ocorréncia de um atropelamento acada 3
horas, dentro da area urbana, e de uma morte de pedestre a cada 2,7 dias. Este indice €
duas vezes maior do que o de morte de motociclistas - uma a cada 5,5 dias. A Tabela

2.2 mostra avariacdo do nimero de acidentes em Fortaleza, por tipo, ao longo dos anos.

Tabela 2.2: Tota de acidentes de transito em Fortaleza por tipo de acidente.

TIPO DE ACIDENTE TOTAL
2001 2002 2003 2004 Var.(%6)2003/2004
Atropelamento 2404 2392 2392 2935 227
Capotagem/Tombamento 151 129 119 121 17
Chogue com Objeto Fixo 601 696 928 847 8,7
Colisio/Abalroamento 12741 15.252 16.920 17.343 25
N&o Informado 306 183 263 421 60,1
Qutros 584 995 919 1.168 27,1
Total de acidentes 16.787 19.647 21541 22835 6,0
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A Tabela 2.2 mostra o aropelamento como o segundo tipo de acidente de
transito mais frequiente em Fortaleza, perdendo apenas para Colisdo/Abalroamento. Os
numeros também indicam que houve reducdo na ocorréncia destes eventos entre 2001 e
2002, estabilidade entre 2002 e 2003 e significativo aumento (22,7%) entre 2003 e
2004. Embora tenha se registrado aumento no ano 2004, € comprovada a reducéo do

numero de vitimas fatais, conforme nimeros da Tabela 2.3.

Tabela 2.3: Vitimas fatais de acidentes de transito em Fortaleza por tipo de
acidente

ACIDENTES C/ VITIMAS FATAIS TOTAL
2001 2002 2003 2004 Var.(%)2003/2004

Atropelamento 164 144 131 125 -4,6
Capotagem/Tombamento 12 3 1 4 300,0
Chogue com Objeto Fixo 24 30 29 27 -6,9
Coliséo/Abalroamento 146 156 136 148 8,8

Nao Informado 15 23 14 8 -42.9
Outros 6 4 6 6 0,0

Total de acidentes 367 360 317 318 0,3

No entanto, a diminuicdo de fatalidades por atropelamento ndo esconde a
problematica dos pedestres em Fortaleza. Acidentes com vitimas fatais desta natureza
correspondem a 40% do total (AMC, 2004), valor dentro da média nacional estimada
pela ABRASPE (1999) e pelo IPEA (2003).

Referindo-se a0 plangjamento e a aplicacdo de técnicas de Engenharia de
Trafego, MAGALHAES et al. (2004) comenta que as intervencdes de transportes,
relacionadas as estruturas de circulagdo para pedestres, limitam-se a analisa-lo por
analogia ao veiculo, tal como sugere a metodologia do Highway Capacity Manual,
HCM (TRB, 1994), e ndo consideram comportamentos imprevistos dos usuérios. De
fato, edatisticas referentes ap envolvimento de pedestres em acidentes de transito,
focam-se apenas em aspectos técnicos e fisicos. Neste sentido, caracteristicas
comportamentais dos pedestres e sua contribuicdo nas causas dos acidentes podem ser
resumidas em trés grupos. caracteristicas das vitimas, comportamento do pedestre nas
travessias e a influéncia do uso de bebidas alcodlicas (CAMPBELL et al, 2004).

Em nenhum destes grupos estdo claros quais motivos levam as pessoas a
caminharem. MAGALHAES et al. (2004) afirma que os estudos de transporte focados
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na circulacdo de pedestres cometem um erro a0 ndo considerar as varias dimensbes
(atitudes tomadas por pedestres) e objetivos do ato de andar, além de ser um modo de
transporte. A andlise feita por este autor considera que caracteristicas comportamentais
tém uma série de variaveis significativas, contribuintes na ocorréncia de acidentes, e
deveriam influenciar na concepcdo dos espacos urbanos, com intuito de minimizar os
impactos negativos e maximizar esta potencialidade do ser humano. Além dos fatores
comportamentais, é necessario entender as condi¢bes ambientais e socioecondémicas que

contribuem na ocorréncia dos aropelamentos.
2.4.1 Caracteristicas das vitimas de atropelamento

Uma das formas de apresentacdo dos dados sobre acidentes de tréansito do
Departamento Nacional de Transito, DENATRAN (2003), em seu Anuario Estatistico, é
feita desta maneira. Este grupo trata da relaco entre acidentes envolvendo pedestres,
faixas etérias e sexo das pessoas envolvidas. A importancia deste tipo de informacéo é
explicitada por OGDEN (1996) quando constatou, através da andlise de dados, que a
percepcdo e o discernimento de criangas até 10 anos de idade, por serem pouco
desenvolvidos, contribuem para que sejam mais propicias a tornarem-se vitimas de
atropelamentos. O referido autor também apresenta dados relativos aos altos indices de
fatalidades de pessoas com mais de 75 anos de idade por apresentarem, em geral, maior

lentid&o de raciocinio e de locomocéo, além de fragilidade na estrutura fisica.

O histograma da Figura 2.2 mostra o nimero de pedestres feridos, por faixa
etaria, no ano de 2004 na cidade de Fortaleza (AMC, 2004).
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Figura 2.2: Digtribuicdo por faixa etéria dos pedestres feridos em Fortaleza no
ano de 2004 (Fonte: AMC / 2004).

A analise da Figura 2.2 comprova o alto indice de acidentes com pedestres entre
20 e 29 anos de idade em Fortaleza (AMC, 2004). No entanto, dados da Rede SARAH
apontam a faixa etaria dos 05 aos 09 anos como a que mais apresenta pacientes para
tratamentos de reabilitacdo (SARAH, 2004b), conforme o histograma da Figura 2.3.

-4 &3 10-14 1513 il | ik - $0-43 S0-53 BHER  Tlamaz

Figura 2.3: Distribuicéo por faixa etéria de vitimas de atropelamento atendidas
em hospitais darede SARAH em 2004 (Fonte: SARAH, 2004b).

O numero de internagdes de pacientes com idades entre 20 e 29 anos na Rede

SARAH (Figura 2.3) é inferior ap correspondente niUmero de vitimas feridas desta faixa
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etaria no Municipio de Fortaleza (Figura 2.2), indicando uma maior resisténcia fisica
das pessoas nesta idade, embora esta seja a fase da vida (idade produtiva) em que
pessoas estdo mais expostas aos riscos. Observa-se ainda que a quantidade de feridos
com idades superiores a 50 anos apresentam menores indices de ocorréncia (AMC,
2004) e internagdo (SARAH, 2004b). McKAY (2004), OMS (2004) e SARAH (2004b)
interpretam esta informacéo como sendo um indicativo do alto indice de mortalidade
entre pedestres com 50 anos ou mais de idade, devido a fragilidade do corpo, como
comprova o grafico que mostra a relacdo entre idade de vitimas fatais de atropelamento
e velocidade desenvolvida pelo veiculo no momento do acidente (OMS, 2004) na

Figura2.4.
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Figura 2.4. Relacéo entre idade de vitimas fatais de atropelamento e velocidade
desenvolvida pelo veiculo no momento do acidente (Fonte: OMS, 2004).

Quanto a0 género, estudos do CAMPBELL et al. (2004) e dados do
DENATRAN (2003) mostram que as fatalidades envolvendo pedestres do sexo
masculino sdo superiores as do sexo feminino. A literatura indica que a incidéncia de
atropelamentos atinge os homens numa proporcéo de 2 a 3 vezes maior que as mulheres
(European Conference of Ministers of Transport, ECMT, 2000). O esterettipo

masculino dispensa a énfase ao perigo, enquanto o interesse feminino dirige-se para
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atividades menos arriscadas (SARAH, 2004b). Em seus estudos COHEN et al. (1995)
percebeu que, em travessias, homens tendem a aceitar menores brechas entre veiculos
gue as mulheres. SALVATORE (1986) aponta que individuos do sexo masculino fazem
julgamentos bem menos rigorosos do que mulheres sobre a velocidade dos automoveis.
BAKER et al. (1992) atribui estes fatos a evidéncias empiricas, sugerindo que meninas
tém maior desenvolvimento durante a infancia e, consequientemente, melhor repertorio
de habilidades. No entanto, SHEEHY (1982) indica que fatores mais abrangentes e
complexos, como os diferentes padrfes de socializacdo, fornecem um conjunto maior de

elementos que favorecem as estatisticas existentes.
2.4.2. Comportamento dos Pedestres em Situacdes de Travessia

O segundo grupo das estatisticas de acidentes refere-se ao 0 comportamento do
pedestre durante atravessia das ruas, bem como a assimilacéo e aceitacdo dos mesmos a
sinalizagdo apresentada, sendo esta situacdo considerada a mais critica em termos de
caminhada, por se tratar do momento no qual ha a interacéo entre pedestres e veiculos.
Desde a década de 70, vém se intensificando estudos que contribuam para minimizar os
impactos negativos desta interacéo, sendo MARTIMER (1973) um dos pioneiros neste
tipo de analise. Apds compilar estudos mundiais, OGDEN (1996) chegou a numeros
gue caracterizam arelacdo entre o comportamento do pedestre em situacdes de travessia
e a ocorréncia de acidentes, ressaltando a importancia de se considerar, na concepcao

dos espacos publicos, as atitudes tomadas por pessoas decorrentes de comportamentos:

e 44% dos pedestres envolvidos em acidentes ndo perceberam a
aproximacdo do veiculo e 34% o viram tarde demais. Geralmente, a

Visdo estava obstruida por um veiculo estacionado, ou algum objeto fixo;

* 8% dos atropelamentos aconteceram proximos aos pontos de 6nibus,
com 22% desse total envolvendo este tipo de veiculo. Os
comportamentos mais comuns nesta ocorréncia sGo a tentativa de
travessia na frente do veiculo, ou o pedestre correndo para alcancar o

onibus;

» 20% dos acidentes ocorreram em éareas de travessia sinalizadas por faixa

de pedestres, com causas envolvendo julgamento erréneo das
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circunstancias por parte do pedestre, ou avanco da érea por parte do

motorista;

Diversos manuais e artigos cientificos apresentam solugdes técnicas, estudos de
caso com avaliacdes e recomendacdes para implantacéo de dispositivos que auxiliem na
realizacéo de travessias seguras por pedestres, tais como BECKWITH (1997), HUANG
et al. (2000), HUGHES et al. (2001), SILVEN e HEIKKILA (2003) e BARLOW et al.
(2003). No entanto, estudos de REDMON (2003) mostram que pedestres e motoristas
ainda tém dificuldades no entendimento da sinalizacdo a eles apresentada e discordam

de medidas de engenharia de tréfego adotadas em determinados locais.
2.4.3. Influéncia da Ingestdo de Bebidas Alcodlicas

Um terceiro grupo de edtatisticas considera a influéncia de ingestéo de bebidas
alcodlicas no comportamento dos pedestres. Esudos de CAMPBELL et al. (2004)
mostram que a concentracdo de alcool acima do permitido no sangue das vitimas de
atropelamento em cidades norte-americanas equipara-se aos niveis dos motoristas
flagrados pelo teste do bafébmetro, e tem sido um componente preponderante na
ocorréncia desses eventos. Segundo este autor, a concentracdo maxima de acool no
sangue - Blood-alcohol concentration, BAC - permitida para a conducdo de veiculos
nos Estados Unidos €, em geral, de uma parte de alcool para cada mil partes de sangue
no corpo (0,10 % de BAC). No Brasil, o Artigo 165° do CTB (BRASIL — MIN.
JUSTICA, 1997) estabelece que o indice permitido € de 6 decigramas de alcool por litro

de sangue.

Este parametro serviu de base para um estudo sobre a influéncia da ingestédo de
bebidas alcodlicas por pedestres nos casos de atropelamento, no estado norte-americano
da Carolina do Norte (WILLIANS e LUND, 1990). Os resultados apontam um
percentual elevado de pedestres, como vitimas fatais de atropelamento, com a
concentracdo de dcool no sangue acima do que seria permitido para conduzir um
veiculo, tomando-se como base o indicador utilizado para efeitos da legislacdo de

transito daguele Pais, como mostra a Tabela 2.4.
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Tabela 2.4: Relacdo entre as vitimas fatais de atropelamento e a ingestéo de
bebidas alcodlicas na Carolina do Norte (Estados Unidos).

Concentracéo de 8 cool no sangue das vitimas | Namero de casos | %
Igual ou acimade 0,10 % de BAC 81 46

Menor que 0,10 % de BAC 5 3

Sem ingestdo de d coal 90 51
Total 176 100

Fonte: Adaptado de WILLIANS e LUND / 1990

2.4.4. Influéncia de Fatores Ambientais e Socioecondmicos

Além dos fatores comportamentais, externalidades provenientes da concepcao e
utilizacdo dos espagos de circulacdo (fatores ambientais) e das caracteristicas sdcio-
econdmicas dos usuarios do sistema de transportes, também contribuem na ocorréncia
dos atropelamentos. No campo dos fatores ambientais, as estatisticas sobre
atropelamento tratam de indicadores como os horérios de ocorréncia destes eventos, 0s
dias mais propicios a eles acontecerem, a influéncia da velocidade desenvolvida pelos
automoveis e a influéncia da concepcao/utilizacdo dos espacos de circulagdo. Os fatores
socioecondmicos englobam questdes tais como o motivo dos deslocamentos na hora do

acidente e as caracteristicas socioecondmicas das vitimas.

O hor&rio de ocorréncia dos atropelamentos € tendéncia mundialmente
observada. O horario de maior incidéncia dos atropelamentos € entre o final datarde e o
inicio da noite, com pico em torno das 19 horas (Organization for Economic Co-
operation and Development, OECD, 2002). Estudos de CAMPBELL et al. (2004) em
cidades norte-americanas apontam um maior nimero de fatalidades em areas urbanas

ocorrendo entre 19 e 22 horas, como mostra a Figura 2.5.
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Figura 2.5: Frequéncia da fatalidade de pedestres por hora do dia e uso do solo
em cidades norte-americanas (Fonte: CAMPBELL et al, 2004).
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Dados da Rede SARAH (2004b) indicam situacdo semelhante no caso brasileiro.
O histograma da Figura 2.6 mostra a distribuicdo percentual dos pacientes vitimas de

atropelamento por horario de ocorréncia do acidente.

13

00 00 . 00 00 00

0000 0200 0400  O0&00 0800  10:00 1200 1400 1600 1800 2000  22:00
Horals)

Figura 2.6: Distribuicdo percentual dos pacientes vitima de atropelamento por
horario de ocorréncia do acidente (Fonte: SARAH, 2004b).

Os histogramas da Figura 2.5 e da Figura 2.6 permitem afirmar que o ponto
critico da circulac@o de pedestres é o periodo noturno. O horario entre 18 e 20 horas é
caracterizado por grandes volumes de veiculos e pedestres, devido aos deslocamentos
trabalho — casa. Embora os valores destes volumes possam ser comparados com 0s
volumes do pico matinal e do entre-pico do aimogo, um fator é preponderante na maior
ocorréncia de atropelamentos no horario noturno: a menor incidéncia de iluminacdo
(CAMPBELL et al, 2004) e, consegientemente, 0 decréscimo na visibilidade matua
entre pedestres e condutores (SARAH, 2004b), ressaltando a importancia do

planejamento e da manutencdo da rede de iluminacdo publica.

A digtribuicdo dos atropelamentos por dias da semana em Fortaleza também
retrata outra estimativa mundial, indicando maior registro de ocorréncias nos finais de
semana, sendo sabado e domingo os dias mais atipicos, apresentando indices quase duas
vezes maiores que dias Uteis da semana, como a terca-feira e a quarta-feira (AMC,

2004), conforme mostra a Figura 2.7.
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Figura 2.7: Distribuicdo das vitimas de atropelamento por dia da semana em
Fortaleza no ano 2004 (Fonte: AMC, 2004).

A velocidade desenvolvida por automdveis € considerada outro ponto critico nas
condicdes de seguranca das caminhadas (ZEGEER et al., 2002). Estudos sobre a
dindmica do atropelamento mostram que a gravidade do dano imposto ao pedestre é
diretamente proporcional a velocidade do veiculo (SARAH, 2004a). Assim, a
componente “velocidade dos autos’ é uma grande barreira para realizagdo de
caminhadas. A Figura 2.8 comprova que a velocidade desenvolvida € preponderante na
severidade do acidente, justificando a importéancia de agbes de controle neste sentido,

como a moderacdo do tréfego e rigor na fiscalizacdo, notadamente em areas urbanas.
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Figura 2.8: Risco de Fatalidade entre pedestres em funcdo da velocidade
desenvolvida (fonte: OMS, 2004).
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A Figura 2.8 aponta que, em velocidade igual ou superior a 80 knvh, a chance de

sobrevivéncia de uma vitima de atropelamento é praticamente inexistente. Em alta

velocidade, é pouco provavel que o motorista consiga ver o pedestre em tempo

suficiente de evitar uma coliséo (OMS, 2004).

Dados sobre as circunstancias em que ocorreram os atropelamentos contribuem

no melhor entendimento da readidade e na definicdo de medidas mitigadoras da

problematica dos pedestres, como indica os estudos da Rede SARAH de Hospitais
(SARAH, 2004b):

44% dos atropelados atendidos tinham o modo a pé como sendo o
principal meio de locomogdo, sendo insignificante, neste caso a distingdo

entre 0 sexo masculino e feminino;

77% dos pedestres internados ndo faziam uso das facilidades como faixas

para pedestres, passarelas ou passagens subterraneas,

76% dos pacientes relataram que ndo faziam este uso porque elas ndo
estavam disponiveis no momento da ocorréncia dos eventos, 5,1%
atribuiram que as facilidades estavam distantes e 3,4% atribuiram a

pressa como motivo da ndo utilizacéo;

Os pedestres atropelados ndo obtiveram socorro do agente do
atropelamento em 46,7% dos casos investigados. 86% dos pedestres ndo
receberam resgate especializado apds o atropelamento.

A principal motivacdo dos deslocamentos na ocasido do atropelamento entre

pacientes atendidos em hospitais da Rede SARAH foram lazer e consumo de bens ou
servicos (SARAH, 2004b), como mostra a Figura 2.9.
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Figura 2.9: Digtribuicdo dos pacientes por motivo do deslocamento na ocasiéo
do acidente (Fonte: SARAH / 2004b).

No caso das pessoas destinadas a tratamentos de reabilitacdo narede SARAH, os
pacientes provenientes de atropelamentos tiveram indicadores de deslocamentos
motivados por trabalho menos significativos do que os pacientes provenientes de outros
tipos de acidentes de transito atendidos por esta instituicdo (SARAH, 2004b), sendo
mais comum, no caso dos atropelados, as viagens com motivos lazer (37%) e consumo
de bens e servicos (24,7%). Entretanto, em dados mundiais coletados pela OMS (2004),
0s deslocamentos motivados por consumo de bens ou servicos e estudos sd0 mais
freglientes nos casos de atropelamento do que nos demais tipos de acidentes de transito

em analise, reforcando o caréter eminentemente urbano dos atropelamentos.

Outra constatacdo importante é que, diferentemente do que concebe 0 senso
comum, os acidentes de transito ndo sdo em sua totalidade “democréticos’ no sentido de
atingirem de forma equéanime a todos os segmentos sociais (SARAH, 2004b). Nos
atropelamentos, a acentuada representatividade de setores menos favorecidos dentre os
gue se locomovem sem uso de veiculo, ja demonstra em si uma maior exposicao de
grupos de menor poder aquisitivo. Estudos realizados por RIVARA e BARBER (1990)
no Tenesee, NERESIAN et al. (1985) no Maine e PLESS at al. (1987) em Montreal,
indicam que o risco do atropelamento € inversamente proporcional a0 status
socioecondmico das vitimas, mesmo em paises desenvolvidos. Nestes estudos, criancas
pobres aparecem em risco duas a trés vezes maior de adquirir lesdes como pedestres do

gue as ndo-pobres.

A analise dessas informacOes expde 0 contraste existente entre as condicoes

ofertadas aos modos motorizados e ndo motorizados e subsidiam a implementacdo de
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diretrizes e politicas publicas que melhorem o0 espago urbano no sentido do

favorecimento da seguranca de seus usuarios, notadamente os pedestres.

2.5. CONSIDERACOESFINAIS

O entendimento do pedestre como um componente de menor importancia dentro
da hierarquia modal, a desconsideracdo de caracteristicas comportamentais das pessoas
guando se deslocam na concepcdo dos espacos publicos e os descumprimentos das
legislagbes vigentes de transito e controle urbano, contribuem na ocorréncia de
acidentes de transito, onde se destaca 0 elevado nimero de vitimas fatais na condicéo de
pedestre.

A definicdo de pedestre € ampla e inclui varios segmentos de usuarios potenciais
do espaco publico e, sendo assim, é importante que esta diversidade seja considerada na
elaboracdo de projetos urbanos e norteie a elaboracdo de leis. O entendimento do
conceito de pedestre e das dimensbes de suas atitudes comportamentais em
deslocamentos, congtituem-se em ferramentas valiosas na construcdo dos espacos
urbanos, abrindo a possibilidade de que estes sejam concebidos de acordo com a
potencialidade de seus usuérios, possibilitando a diferenciacéo de areas dentro de uma
mesma cidade, influenciando na destinacdo dos investimentos e fortalecendo a
identidade dos locais. No entanto, agdes neste sentido requerem a imposicéo igualitéria
dos artigos estabelecidos nas legislagbes que regem a construcdo, manutencdo e

circulacéo em éreas urbanas.

Os acidentes do tipo atropelamento aparecem como importante subsidio da
necessidade dessas consideragdes, por conter, em sua andlise, uma série de informactes
gue evidenciam a gravidade da situacéo atual das areas urbanas e a importancia de se
pensar nas pessoas que caminham quando se planeja uma via ou qualquer outro espaco
publico. Sendo assim, entender o pedestre como componente basico do sistema de
transporte constitui-se numa etapa fundamental do processo de plangjamento e a

administracdo das éreas urbanas.
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CAPITULO 3

O PEDESTRE E OSESPACOS DE CIRCULAGCAO

Nas éreas urbanas, por questdes de limitagdo espacial e incompatibilidade dos
trafegos de veiculos e pedestres, € necessaria a separacdo fisica dos espacos de
circulacdo. A solucdo adotada para circulagdo de pessoas caminhando (GOLD, 2003)
foi a criagdo da calcada, um espaco tipicamente alocado entre edificios lindeiros e a
pista de rolamento dos veiculos. Porém, além da calcada, existem outros locais que
compdem a infra-estrutura por onde transitam os pedestres, ainda que eventualmente,
como, por exemplo, as faixas de servico, os reflugios de auxilio em travessias e 0s

canteiros das avenidas.

A correta definicdo dos termos que denominam locais por onde circulam
pedestres, assim como o entendimento da utilidade de cada componente, e a forma
como eles vém sendo utilizados, sdo fundamentais na concepcao dos espacos publicos e
nem sempre estdo claros na mente de planejadores, gerando confusdo nos conceitos.
Nesta secdo, seréo conceituados termos que por vezes estédo sobrepostos, podendo
influenciar negativamente nas agdes favorecedoras ao deslocamento de pedestres. Em
seguida, discute-se a questdo do planejamento urbano voltado para o uso do automovel,

bem como seu uso de forma indiscriminada e suas consequiéncias para o pedestre.

3.1. DEFINICAO DOS ESPACOS DE CIRCULACAO

A definicdo dos espacos de circulacéo refere-se as caracteristicas de circulacéo
de cada modo de transporte e as consequientes necessidades de segregacao e interacao.
A correta utilizacdo e aplicacdo dos termos € fator preponderante na definicdo de

medidas favoraveis aos pedestres. S&o eles.

a) Via o Cddigo de Transito Brasileiro, CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA,

1997) define via como sendo a superficie por onde transitam veiculos, pessoas e
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animais, compreendendo a pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central. O
Ingtituto Brasileiro de Administracdo Municipal, IBAM (1996) acrescenta a esta
definicdo ciclovias e passagens em desnivel e sugere, para efeitos de plangjamento
urbano, a subdivisdo do conceito de via em espacos de implantacdo do mobiliario
urbano, espacos de circulacdo, para pedestres e veiculos, e espacos de permanéncia. O
CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997) hierarquiza as vias, para fins de controle da
circulacéo de veiculos, em urbanas (transito rgpido, arterial, coletora e local) e rurais
(rodovias e estradas). Apesar de ser um item crucial para a definicdo de medidas
favorecedoras aos deslocamentos de pedestres, a hierarquia dos diversos tipos de vias
determinada pela legislacdo € de dificil identificacdo no cotidiano das cidades
brasileiras (VASCONCELLOS, 2000), devido a fatores como a ocupacdo desordenada
dos espacos de circulagdo, falta de controle das velocidades dos automdveis e
deficiéncias na sinalizacdo (ABRASPE, 1999).

b) Calcada: parte da via, hormalmente segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando
possivel, aimplantacdo de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins (CTB,
BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997). GOLD (2003) considera que, a definicdo do CTB €
incompleta na prética, por fatores tais como 0 acesso de veiculos motorizados as
edificacbes e 0 descarregamento de mercadorias, que sdo feitos sobre as calcadas e
interferem na segregacéo dos fluxos, além deste espaco ser compartilhado por pedestres
e ciclistas em alguns locais, sem que haja controle. No Brasil, os codigos municipais de
obras e posturas costumam atribuir a conservacdo e a manutencdo das calcadas
obrigatoriamente ao proprietério do lote em frente, sempre que a rua disponha de meio-
fio e sarjeta (ABRASPE, 1999). Os elementos que podem interferir no fluxo dos
pedestres sobre as calcadas sdo chamados de fatores de impedancia pela Norma
Brasileira, NBR 9050 (Associacdo Brasileira de Normas Técnicas, ABNT, 2004), que
trata da acessibilidade de pedestres e portadores de necessidades especiais de
locomocdo. OGDEN (1996) trata a calcada como uma medida de seguranca,
considerando-a um elemento dispensavel, quando o fluxo de pedestres ndo justifica sua
construcdo. GOLD (2003) considera a rede de calgcadas o0 elemento mais importante do
sistema de transportes. GONDIM (2001) tece uma Série de comentarios sobre

dimensionamento das calcadas, baseando-se em manuais de urbanismo e de engenharia
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de tréfego, e recomenda que este seja feito seguindo ndo SO a legislacdo que hierarquiza
as vias, ou as orientacbes quanto a niveis de servico do HCM (TRB, 1994), mas
contemplando as demandas existentes e os usos para diversos fins nos locais de
implantacdo. A NBR 9050 (ABNT, 2004) recomenda que exista uma inclinacdo minima
de 1%, e maxima de 2%, no sentido transversal da cal¢cada para o escoamento de aguas
pluviais. Recomenda-se ainda que o0 desnivel entre a cal¢cada e a pista de rolagem seja de

0,15m, como mostra as inclinagdes e alturas na Figura 3.1.
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Figura 3.1: Alturaeinclinagio recomendadas para calgadas (Fonte: VITORIA, 1998).
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c) Passeio: parte da calcada ou da pista de rolamento, neste Ultimo caso,
separado por pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a
circulaco exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas (CTB, BRASIL —
MIN. JUSTICA, 1997). Existem divergéncias quanto ao dimensionamento minimo dos
passeios, como no caso das calcadas. A NBR 9050 (ABNT, 2004) classifica o passeio
como faixa de percurso, correspondente ao local com largura minima de 1,20m, junto ao
alinhamento das edificacdes, onde pessoas podem caminhar livres de obstéculos que
separam ou impedem a circulagdo. O IBAM (1996) recomenda que esta largura minima
sgja de 2,00m no intuito de proporcionar mais conforto aos usuarios, principalmente em

fluxos opostos.

d) Faixa de servico: é a érea da calcada reservada junto ao meio fio para
instalacdo do mobilidrio urbano (VITORIA, 1998). A faixa de servico serve como

elemento de protecdo na medida em que auxilia na seguranca dos pedestres, mantendo-
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os dafastados do tréfego de veiculos, sendo chamadas de “buffer zone” (&rea de
afastamento) nos Estados Unidos (GOLD, 2003).

A Figura 3.2 mostra, em corte esguematico, como funciona na prética a

composicao basica dos elementos davia.

| |
IPASSEI0 | | | PISTA DE ROLAGEM I carcaDA |
FAIXA DE SERVIGO <

| VIA !

Figura 3.2: Composicdo basica dos elementos da via (Fonte: Adaptado de
MASCARO, 1991).

As definicdes dos elementos ciclovia, canteiro central e ilha de refugio estéo
claras no ANEXO | do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), aém de serem
elementos que tém seu uso recomendando como recursos de seguranca, sendo somente
aplicados quando necess&rios. No entanto, cabe esclarecer as atribuicbes de outros

elementos que compdem a via e interferem rotineiramente na locomocdo de pedestres:

a) Mobilidrio Urbano: colecdo de artefatos implantados no espaco publico da
cidade, de natureza utilitédria ou de interesse urbanistico, paisagistico, simbdlico ou
cultural (IBAM, 1996). Como exemplos de mobilidrio, podemos citar, dentre outros
elementos, telefones publicos (orelhdes), postes da rede elétrica e telefbnica, sinalizacdo
vertical de transito, caixas eletrbnicos, bancas de jornal, abrigos dos pontos de parada do
transporte coletivo e lixeiras. O Manual de Seguranca de Pedestres do DENATRAN
(1979) recomenda que o mobiliario urbano seja disposto de modo a ndo diminuir a

capacidade dos passeios e ndo obstruir o caminho dos pedestres. A NBR 9050 (ABNT,
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2004) ressalta que a implantacdo dos elementos do mobiliario deve ser feita mediante
autorizacdo do poder publico local, tanto em espacos publicos quanto privados. No
entanto, a ABRASPE (1999) diz que a alocacdo do mobiliario urbano tem sido
desordenada, gerando estrangulamentos e até impedindo a circulacdo de pedestres. Para
MIRANDA e CABRAL (2003) ndo ha um estudo técnico criterioso definidor do
posicionamento dos itens de mobiliario nas calcadas. A multiplicidade de elementos e a
forma isolada como sdo inseridos no contexto urbano prejudicam a circulacdo e a

utilizacéo dos espagos publicos (IBAM, 1996).

b) Faixa utilitriac caracterizada pelo espaco entre o meio fio e o local de
implantacdo do mobiliario urbano, sendo sugerido guardar uma distancia de 0,50m
(IBAM, 1996). Tem como objetivo permitir o acesso dos pedestres as calcadas,
facilitando o desembarque na parada e estacionamento de veiculos ao longo do meio-
fio. Visa também facilitar a utilizacdo do subsolo para passagem de dutos de
distribuicdo de rede de eletricidade ou telefonia.

Deste modo, tem-se a composicao de uma cal¢ada ideal, com faixa livre para a
circulacéo de pedestre (passeio), faixa de servico (para implantacdo de mobiliario

urbano) e faixa utilitaria, como mostra a Figura 3.3.

MIN120 | VARLAVEL - LARGURA MAXIMA= 1/2 LARGURA D CALCADA

Figura 3.3: Composicgo da calcada ideal (Fonte: VITORIA, 1998).



DAROS (2000) lembra que os sistemas de circulacdo de pedestres devem se

gustar a0 volume de pessoas, assim como acontece no caso dos automoveis. Porém,

uma comparacao feita por GONDIM (2001) entre as dimensdes minimas sugeridas para

alguns elementos das vias nas cidades de Fortaleza, Recife, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e

Porto Alegre, mostra que esta questdo se torna controversa, uma vez que o plangjamento

dos espacos de circulacdo para pedestres € executado sem os estudos de necessidades e

demandas, como mostra a Tabela 3.1.

Tabela 3.1: Comparativo do dimensionamento de alguns elementos das vias em
Fortaleza, Recife, Rio de Janeiro, S&o Paulo e Porto Alegre.

Fortaleza Recife Rlo_de Sdo Paulo Porto
Janeiro Alegre
Populacdo 2.219.837 1.449.135 5.937.253 | 10.600.600 | 1.385.454
Frota de Veiculos 406.057 304.488 1.466.030 | 4.213.988 500.384
TipodeVia Dimensdes propostas
Pista 10,50 x 2 10,50x 2 10,50x2 | 14,00x2 10,00x 2
Pista p/6nibus - - - - 7,00
Viaarterial Baia p/6nibus - - 3,00 - -
1° categoria Calcada 4,00 4,00 7,80 3,50 3,50
Canteiro central 5,00 4,00 5,00 2,00 3,00
Ciclovia - 3,00 - - -
Pista 9,50x 2 9,00x 2 10,50 x 2 10,50 x 2 10,00x 2
Baia p/6nibus - - 3,00 - -
Viaarterial Estacionamento - - 2,500u5 - -
2° categoria Cdcada 3,50 3,50 7,80 3,50 4,00
Canteiro central 4,00 2,00 - 2,00 2,00
Ciclovia - 3,00 2,00 - -
Pisa 8,00x 2 14,00 7,00 14,00 13,00
. Estacionamento - - 2,500u5 - 2,75x 2
\1/0'"" coletora Calcada 3,25 3,00 4,00 3,00 4,00
categoria .
Canteiro centra 1,25 - - - -
Ciclovia - - 1,50 - -
Pisa 12,00 14,00 7,00 14,00 12,00
. Estacionamento - - - - 2,50x 2
\2/0'"" coletora Calcada 3,00 3,00 4,00 3,00 3,50
categoria .
Canteiro central - - - - -
Ciclovia - - 1,50 - -
Pista 9,00 6,00 5,00 7,00 9,00
Vialocal 1° Estacionamento - - 2,50 - 2,50
. Calcada 2,50 2,50 3,00 2,50 3,00
categoria -
Canteiro central - - - - -
Ciclovia - - 1,50 - -
Pista 7,00 6,00 5,00 7,00 7,00
Vialocal 2° Calcada 2,00 2,50 3,00 2,50 2,75
categoria Canteiro central - - . - -
Ciclovia - - 1,50 - -
Fonte: Adaptado de GONDIM / 2001; DENATRAN / 2003.



Observa-se que, dentre as cidades comparadas na Tabela 3.1, Rio de Janeiro e
Porto Alegre so as mais preocupadas em detalhar o dimensionamento minimo dos
elementos nas diversas categorias de vias. Além de propor implantacéo de ciclovias em
todos os tipos de via, as dimensdes propostas para calcadas no Rio de Janeiro sdo
superiores as das outras cidades, tornando-a a mais propicia aos deslocamentos ndo
motorizados, em termos de padronizagdo e proposicdo de dimensionamento dos

elementos viérios.

O comparativo da Tabela 3.1 mostra ainda haver divergéncias quanto ao
tamanho dos elementos propostos em cada cidade e até mesmo na utilizacgo, ou néo,
desses elementos, de acordo com o tipo de via, caso do canteiro central, que tem suas
medidas coincidentes para Fortaleza e Rio de Janeiro, e diferentes entre os demais

municipios. SO Fortaleza propde a utilizacdo de canteiro central em vias coletoras.

A andlise das dimensdes estipuladas para vias locais comprova existir maior
preocupacdo com a circulacdo de veiculos motorizados na concepcdo de espacos
publicos. Ainda que esta categoria de via sgja propicia a uma maior utilizacdo por
pedestres, o dimensionamento sugerido para calcadas coincide com o minimo
recomendando pela NBR 9050 (ABNT, 2004), em Fortaleza, e € muito proximo do
minimo nas demais cidades pesguisadas. Com taxas de motorizacdo, estimadas através
do confronto entre o nimero de habitantes e a frota de veiculos destas cidades, de 18%
em Fortaleza, 21% em Recife e 39% em S&o Paulo, estas cidades apresentam propostas
de dimensionamento muito aguém do desgjavel para a circulacdo de pedestres, e
considerando-se a propor¢do de usuarios dependentes de meios publicos e ndo

motorizados de transporte sugerido por estes indicadores.

Além de conceitos técnicos, 0s projetos de espacos urbanos devem considerar
conceitos intuitivos. Por ser um lugar definido no espago, a rua nos proporciona o
importante senso de localizacdo (ZEGEER et al., 2002). Uma rua pode servir de espaco
para festas, feiras, paradas ou simplesmente como ponto de encontro, onde vizinhos
param para conversar. Deve-se considerar que elas servem para o convivio das pessoas,
notadamente em regides mais pobres. Adolescentes e criancas costumam usar o leito da
via para esportes e lazer, andando de bicicleta ou jogando futebol (DARQOS, 2000). A

percepcdo e o desenvolvimento das nogdes de seguranca de uma crianga S80
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influenciados pelo ambiente construido ao seu redor (DEL RIO, 1990), sendo
importante a manutencéo de éreas publicas destinadas ao convivio, tal como é a rua.
Cidades que adotam medidas de moderacéo de trafego baseiam-se no principio de que a
rua € o primeiro lugar onde as pessoas tém contato com o espaco publico ao deixarem

seus lares, sendo vital que ndo apresente aspectos hostis (ITE, 1994).

O IBAM (1996) estipulou a implantacéo de locais de convivéncia ao longo das
vias da cidade do Rio de Janeiro. S&o0 caracterizados como lugares “voltados
preferencialmente a0 uso dos pedestres, ap descanso e as aividades de lazer e
recreacaéo”. Esta afirmacéo define o que seriam, numa cidade, equipamentos como as
pracas, os largos, os parques e os jardins. No Brasil, o problema maior consiste na
adocdo, por parte da populacéo, das vias de areas residenciais como substitutas dos
espacos de convivéncia sem o tratamento necessario, porque o poder publico ndo
implanta estes equipamentos, ou ndo faz a manutencdo dos existentes (DAROS, 2000),
tornando-os locais pouco atraentes. Em decorréncia da desconsideracéo dos fatores aqui
apresentados, a maioria das ruas em areas urbanas dos paises em desenvolvimento

apresenta condicdes de infra-estrura prejudiciais a circulacéo de pedestres.

3.2. AS CONDICOES DA INFRA-ESTRUTURA OFERTADA PARA OS
PEDESTRES

Os problemas de infra-estrutura ofertada aos pedestres estéo expostos araves
dos erros de construcdo, relacionados com a forma como as areas destinadas a
circulacéo de pedestres sdo executadas, da falta de manutencéo dos locais ja existentes e
do acumulo dos fatores de impedancia sobre as areas de circulagdo. Estes problemas
podem ser considerados como uma comprovacdo, ha prética, da ineficiéncia do
processo de plangjamento e da forma como as leis sdo elaboradas e cumpridas,
conforme descrito na secdo 2.3 do capitulo 2. A existéncia destes fatores € facilmente
observada por pessoas que se deslocam a pé em cidades brasileiras, independentemente
do motivo darealizagdo da caminhada (GOLD, 2003).

Os eros de construcdo estdo diretamente ligados ao desrespeito e/ou

desconhecimento das especificagdes recomendadas pela norma NBR 9050 (ABNT,
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2004), pelo CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997) e pelos cddigos de obra e postura
dos municipios, quanto a construcéo das cal¢adas, passeios, canteiros centrais e areas de
travessia. Aqui também se enquadram as situacdes onde o desenho urbano foi utilizado
sem levar em conta caracteristicas do local, ou o fluxo de pedestres existente (DEL RIO,
1990). Como consequiéncia, tem-se a descontinuidade das cal¢adas (Figura 3.4), espacos
reduzidos de circulacdo devido a inobservancia do dimensionamento (Figura 3.5),
alteragdes da inclinacdo para escoamento das aguas pluviais (Figura 3.6), utilizacéo de
superficies lisas, podendo ocasionar escorregdes (Figura 3.7), fatores que dificultam e

inibem caminhadas.

Figura 3.4: Degrau impedindo a continuidade do passeio no Centro de
Fortaleza-CE (2005).

Figura 3.5: Calcada com dimensionamento insuficiente para a circulagdo de
pedestres no Centro de Fortaleza-CE (2005).
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Figura 3.6: Desnivel do leito carrocavel da via em relacdo a calcada no Centro
de Fortaleza-CE (2005).
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Figura 3.7: Utilizacdo de material derrapante como superficie da calgada no
Centro de Fortaleza-CE (2005).

A degradacéo do espaco publico, consegliéncia de atos de vandalismo e de ma
conservacdo das areas, aliadas as obras realizadas inadequadamente, contribui nas
dificuldades de manutencéo. No caso das areas de circulacdo para pedestres em areas
urbanas brasileiras, € comum encontrar-se cal¢adas sujas e esburacadas, como mostra a

Figura 3.8.



Figura 3.8: Calcada com superficie esburacada dificultando a circulagcdo dos
pedestres no Centro de Fortaleza-CE (2005).

Dentre os fatores de impedancia, podem-se citar exemplos de ocupacdo indevida
das calcadas e dos passeios. A ocupacdo privada dos espacos publicos € caracterizada
pela apropriacdo de parte da via sem a devida autorizacdo. Neste caso, inclui-se a
realizacéo de obras sem sinalizagdo apropriada (Figura 3.9), ocupacdo das calcadas para
fins de estacionamento (Figura 3.10), alocacdo e armazenamento inadequados do lixo

(Figura 3.11) e utilizacao das areas para fins de comércio, como na Figura 3.12.

Figura 3.9: Execucdo de obra sobre o passeio sem a devida sinalizagdo no
Centro de Fortaleza-CE (2005).
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Figura 3.10: Motocicleta estacionada sobre a cal¢ada reduzindo a capacidade do
passeio no Centro de Fortaleza-CE (2005).
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Figura 3.11: Armazenamento e ocupacao inadequados do lixo em vias pablicas
no Centro de Fortaleza-CE (2005).

Figura 3.12: Apropriacdo ilegal das calcadas para fins de comércio prejudicando
acirculacdo de pedestres no Centro de Fortaleza-CE (2005).
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A situacdo exposta nesta secéo permite analisar os impactos e consequéncias da
desconsideracdo da caminhada como parte integrante do sistema de transportes em
cidades brasileiras e 0 planejamento inadequado das areas de circulacdo interferem na

realizacéo das diversas atividades existentes nos diferentes setores ativos.

33. O PROCESSO DE PLANEJAMENTO E AS CONDICOES DE
CAMINHADA EM AREAS URBANAS

O processo de planejamento referente a reestruturacéo, em larga escala, de areas
urbanas pode ser considerado uma medida recente em termos de Histéria do Urbanismo.
Preocupactes sistematizadas com o ambiente fisico das cidades, enquanto objetos de
intervencbes fisicas e reguladoras, apareceram apds a Segunda Guerra Mundial,
assumindo grande importéncia estratégica (DEL RIO, 1990). DEL RIO (1990) comenta
gue, com os Egados envolvidos nos esforcos de reconstrucdo e reestruturacéo
econdmica, e com o desenvolvimento do sistema capitalista, era necessario adotar um
plangjamento regional e urbano a fim de garantir racionalizacdo e implementacdo de
objetivos. Esta visdo resultou em um tratamento da cidade como um conjunto de
sistemas racionalmente dispostos (McLOUGHLIN, 1969).

Nos dizeres de FALUDI (1973), plangjar ndo seria mais encarado como uma
atitude socialista, e sim como uma necessidade para integracdo de investimentos,
segundo opgdes necessariamente politicas. Assim, tem-se um processo oriundo de
enfoques generalizantes, que ignoram especificidades espaciais, sociais e econdmicas,
tal como a situacdo dos pedestres, baseando-se apenas em edtatisticas de consisténcia
duvidosa (VASCONCELLOS, 2000), que geram propostas com pouca ou henhuma
relagdo com o cotidiano da maioria da populacio (MASCARO, 1991). Ignorar tais
guestdes na elaboracdo de Planos Diretores e em outros instrumentos de Planejamento
Urbano acarretou em erros como zonear &reas baseando-se em manchas coloridas feitas
sobre mapas, indicando a localizacdo das areas residenciais, comerciais e industriais,
excluindo-se todas as caracteristicas morfolégicas, topogréficas, fundidrias ou socio-
econbmicas (DEL RIO, 1990). Potencialidades paisagisticas, ambientais e identidade

dos bairros ndo eram objetos de preocupacdo. As consequéncias deste processo de
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planejamento refletem na atual situacdo dos pedestres, maioria absoluta dos usuarios do

espaco publico.

Ressalta-se que, nos paises desenvolvidos, o carater emergencial das medidas de
plangjamento adotadas no pos-guerra foi constantemente reformulado, baseando-se em
rigorosas avaliagdes, insercéo de participacdo popular e nos resultados factuais obtidos
ao longo dos anos (Project for Public Spaces, PPS, 2003). Nos paises com economias
emergentes, 0 modelo emergencial foi incorporado e mantido sem grandes alteracoes,
influenciando nas condi¢cdes de transito e transporte em que se chegou atualmente
(DIMITRIOU e BANJO, 1990), dentre outros campos.

Dois aspectos importantes devem ser lembrados neste contexto. Um € a
consolidacdo de uma classe social de médio poder aquisitivo, consumista e influente,
fruto da propagacéo capitalista, e o publico alvo da maioria das acdes do Estado,
justamente por fornecer para seus quadros 0 corpo técnico e os chamados formadores de
opinides (VASCONCELLOQOS, 2000). Outro € o pesado investimento na industria
automobilistica, com sedes nos paises mais destruidos pela Guerra e filiais espalhadas
nos paises emergentes, e a consequente propagacdo da idéia do transporte individual
motorizado como objeto de consumo desegjavel desta classe (DAROS, 2000). Para
DIMITRIOU e BANJO (1990), a juncdo desses fatores resulta num processo de

planejamento restrito e favorecedor aos usuarios de transporte motorizado individual.

As principais falhas decorrentes dos processos de planejamento de transportes
relacionados aos pedestres sdo tratar 0 modo a pé como menos importante, levando-se
em conta a parcela da populacdo que ndo tem acesso ao transporte motorizado, como
afirmam DAROS (2000), VASCONCELLOS (2000), GONDIM (2001) e GOLD
(2003), e tratar a caminhada como modo complementar dos outros modos de
transportes, quando o desejavel seria interpreta-la como componente basico do sistema
de transportes. Os problemas decorrentes do planejamento inexistente ou mal executado
refletiram diretamente na legislacéo e na condicdo de infra-estrutura existente, como

exposto na secéo 3.2.

A relevancia destas observagdes esta no fato deste modelo de planejamento
privilegiar determinadas areas das cidades quando implantado, em detrimento dos locais

fora do eixo de atratividade turistica ou econémica, influindo nas condicdes de
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transporte e de equidade da populacdo. Como exemplo, pode-se citar as cidades
litoréneas brasileiras, que apresentam um tratamento diferenciado para suas orlas
maritimas, em termos de urbanizac&o e condi¢Oes de caminhada. Em Fortaleza, tem-se
0 caso do tratamento dado a Avenida Beira-Mar (Figura 3.13) em contradi¢céo ao Centro
da Cidade, naFigura 3.14.

Figura 3.13: Area para pedestre com infra-estrutura privilegiada para circulagio
de pedestres na Avenida BeiraMar de Fortaleza-CE (2005).

Figura 3.14: Exemplo de cal¢ada degradada no Centro de Fortaleza-CE (2005).
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A propogta de uma Politica Nacional de Transito (ANTP, 2002) apresenta as
principais falhas institucionais do planejamento de transportes adotado no Brasil como

sendo:

» Falta de coordenacdo entre as politicas de transito e transporte, com a
criagdo de varios 0rgdos, sobrepondo-se em atribuicdes na divisdo de

recursos, e eximindo-se das responsabilidades nas prestaces de contas;

e A rara participacdo da comunidade na discussdo e proposicdo de acoes,
como comprometimento formal no relacionamento cotidiano entre
governo e sociedade, embora tenha havido um grande crescimento desta
relacdo na década de 90;

» Falta de interesse por parte dos governos, ao nao dotarem de recursos
humanos e orcamentérios 0s organismos estaduais e federais para que
executem suas fungdes, principalmente as de operacéo, fiscalizagéo,

patrulhamento e policiamento ostensivo.

Certamente, as consequéncias negativas provenientes destes fatos sdo mais
sentidas por usuérios de baixa renda, dependentes de modos publicos e ndo motorizados
de transporte. Disto também decorre a falta de tratamento de problemas especificos que
necessitariam de acOes relativamente simples baseadas na conceituacdo e na anélise
comportamental da condicéo de pedestre, como citados nas segdes 2.1 e 2.2 do capitulo
2, e da correta caracterizacao do seu espaco de circulagdo, conforme as segdes 3.1 e 3.2
do presente capitulo. No entanto, estas acfes tornaram-se complexas devido ao acimulo
destes problemas com o0 passar do tempo. O processo de plangjamento adotado
atuamente € incapaz de controlar a ocupacéo desordenada do solo, dificultando as
acOes em favor da melhoria do desempenho dos sistemas urbanos de transportes e a

utilizacdo da caminhada para realizac8o de deslocamentos.

3.4. A OCUPACAO DO SOLO E O PEDESTRE

O uso do solo refere-se a distribuicdo geografica das atividades e destinos

(VTPI, 2004). Quanto mais dispersos estiverem, maior sera a demanda por



deslocamentos e a dificuldade em se prover infra-estrutura. LITMAN (2003) divide o
uso do solo em ambiente construido, incluindo éreas residenciais, comerciais,
industriais, edificacdes ingtitucionais e infra-estrutura de transportes, e areas livres,

destinadas basicamente a agricultura, pecuéria e preservacdo ambiental.

Historicamente, o sistema de transportes costuma induzir a distribuicdo das
atividades (MUMFORD, 1998) e favorecer a especulacdo imobilidria (PORTELLA et
al, 2002). MUMFORD (1998) relata que os avancos tecnologicos decorrentes da
revolucdo industrial em termos de transportes, caso da implantacdo e consolidacéo das
ferrovias, propiciou a construcdo de areas residenciais cada vez mais afastadas das
fébricas e comércios, alocados nas entéo insalubres regides centrais. Este autor descreve
0s sublrbios norte-americanos, construidos entre 1850 e 1920, como sendo zonas
puramente residenciais tendo como caracteristicas serem servidos por linha férrea, com
estacdes posicionadas de quatro em quatro ou de oito em oito quildbmetros, e com as
casas Situadas a uma distancia facilmente percorrida a pé partindo-se da estacéo

ferrovidria.

Porém, a modernizacdo do sistema ferroviério, com o advento do metrd, e a
massificagdo do uso do automdével como meio de transporte, propiciaram maior
versatilidade e aumento na facilidade dos deslocamentos (PORTELLA et al, 2002). Este
fato reverteu a tendéncia de isolamento das areas suburbanas e permitiu que atividades
comerciais se apoderassem dos lotes lindeiros as vias que outrora serviam de ligacéo
entre elas e as regides centrais, ja ndo tao importantes (VTPI, 2004). PORTELLA et al.
(2002) conclui que a consequéncia dessa situacdo foi a formagdo das cidades sem
centro, como sd0 as cidades contemporaneas, e dependentes dos meios motorizados de
trangporte (VASCONCELLOS, 2000), notadamente nos paises em desenvolvimento.
Um fendbmeno gerado por esse modelo de cidade é o das densidades flutuantes
(PORTELLA et al, 2002), onde os setores atrativos apresentam maior densidade em
horarios comerciais, proporcionando os congestionamentos em determinados periodos
(horarios de pico), e sdo subutilizados apds o fim do expediente e nos finais de semana,

como mostra a Figura 3.15.
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Figura 3.15: Exemplo de densidade flutuante no Centro de Fortaleza-CE (2005).

Observando-se as deseconomias resultantes dos processos de degradacdo e
abandono de areas, notadamente éreas centrais e historicas, e segregacéo socio-espacial
gerados, ha um crescente debate mundial sobre a sustentabilidade deste modelo de
cidade desde aredacdo do documento Agenda 21 (SENADO FEDERAL, 1997).

Os conflitos decorrentes desta distribuicdo geografica séo temas constantes em
processos de planejamento, por gerarem uma série de entraves politicos, econdémicos,
técnicos e sociais. VASCONCELLOS (2000) diz que o Plangiamento Urbano é o
instrumento que define como os espacos devem ser ocupados e usados para os diversos
fins. No entanto, o autor lembra que a existéncia de mecanismos legais decorrentes da
adocdo desta estratégia, tais como leis de uso e ocupacdo, ndo impede que o0 solo sgja

livremente repartido e destinado a atividades incompativeis com determinadas areas.
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O jogo de interesses no qual esta envolvido a posse da terra tem beneficiado a
parcela da populagdo com maior poder aquisitivo, que pode se apropriar de éreas
privilegiadas da cidade em termos de conforto, infra-estrutura e facilidades de acesso.
As classes com menor poder aquisitivo ficam com éreas restritas espremidas entre pélos
atrativos de atividades, caso das favelas, ou em locais geograficamente distantes das
areas de interesse, como mostram os estudos de LIMA et al. (1998). A relacdo entre o
uso do solo e o sistema de transportes é direta e reciproca, sendo que a influéncia de um
sobre o0 outro pode ser mais ou menos acentuada, dependendo das caracteristicas e do
contexto no qual esta inserida a regido (Gesellschaft fir Technische Zusammenabeit,
GTZ, 2003).

O plangjamento de transporte e ocupacdo do solo das cidades tem se baseado em
modelos de expansdo apoiados em estudos dos padrdes de viagens dos diferentes modos
feitas no presente, tentando prever seus comportamentos numa situacdo futura
(Sustainable Transport Network for Asia and Pacificc, SUSTRANS, 2003).
VASCONCELLOS (2000) faz uma <érie de criticas a adocdo desta forma de
planejamento, notadamente por implantar técnicas de modelagem em contextos sociais
e realidades econdmicas diferentes, resultando em prejuizos aos modos publicos e ndo
motorizados, dos quais depende grande parte da populacéo. Basicamente, o autor afirma
gue o modelo atualmente utilizado na maioria dos processos de planejamento trabalha
com a perspectiva de que as economias dos paises emergentes tendem a se solidificar e
gue todas as pessoas serdo proprietérias de automoveis no futuro, assim justificando a

expansdo do sistemavidrio.

A utilizagdo das vias e a distribuicdo do solo fundamentadas nos moldes de
cidades norte-americanas (VASCONCELLOS, 2000), sem que se disponha de infra
estruturas semelhantes, torna o ambiente desfavoravel ao pedestre. Ndo existe
regulamentac@o que favorega a preservacdo e a adequacdo de ruas com caracteristicas
de convivio, tipicamente residenciais, e que possam evitar o trafego de passagem ou que
garantam a reducdo de velocidade (DAROS, 2000). A maioria das ruas é desenhada
para encorgjar o aumento do fluxo e das velocidades dos automotores (ZEGEER et al,
2002).
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E importante considerar que a ocupacdo do solo por equipamentos e infra-
estrutura destinados aos transportes gera impactos indiretos e diretos. Como impactos
indiretos, tém-se as alteragdes nos padroes de uso do solo afetados pelo sistema de
transportes  (LITMAN, 2003),

deslocamentos, no desenho urbano, no desenvolvimento econdmico, nos custos dos

com efeitos na infraestrutura ofertada, nos
servicos publicos, na seguranca, na salde, na preservacado do patrimdnio historico e na
preservacéo do meio ambiente. Os impactos diretos séo os efeitos da ocupacdo da terra
pela infra-estrutura destinada ao atendimento das necessidades de operacéo dos modos
de transporte. LITMAN (2003) faz uma andlise da ocupacéo do solo por vias e areas de
estacionamento, bem como dos espacos destinados a cada modo nas vias, e do valor
econdmico do solo destinado a infra-estrutura de transportes. KAUFFMAN (2001) fez
estudos referentes a areas ocupadas por rodovias em alguns paises do mundo e quanto

elas representam em ocupacéo do territdrio, como mostraa Tabela 3.2.

Tabela 3.2: Areas destinadas a rodovias em alguns paises do mundo.

Pais Areaocupadapor | Porcentagem da Areapor Areapor veiculo
rodovias areatotal do pais habitante (m?) (m?
(em hectares)

Estados Unidos 15.920,615 1,7% 573 746
Canada 2.276,656 0,2% 734 1319
México 863,832 0,4% 87 1100

Jap&o 1.316,591 3,5% 104 184
Franca 1.020,586 1,9% 173 308
Alemanha 749,725 2,1% 91 164
Reino Unido 425,149 1,8% 72 137
Brasl 1.207.450 0,001% 71 320

Fonte: KAUFFMAN / 2001 (Brasil: IBGE / 2000; GEIPOT / 2000; DENATRAN / 2004)

O principal efeito desta ocupacdo é o dano ambiental, com efeitos diretos na
permeabilidade do solo (KROOM, 1998). Na Tabela 3.2, o Brasil aparece como o
guarto pais em termos de populacdo. No entanto, a estrutura viaria implantada,
considerando-se a ocupacdo do territério por rodovias federais, € consideravelmente

inferior a dos demais paises analisados.

Em contrapartida, o uso balanceado do solo, com mdltiplas atividades e
concentracdo de trabalhos e servicos, barateia custos com transporte puablico (LITMAN,
2003) e torna viagens feitas de bicicleta ou a pé viaveis (SUSTRANS, 2003). ZEGEER

et al. (2002) chama atencéo para a importancia de se criarem areas comerciais e locais
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de lazer entre &reas residenciais, tornando as viagens ndo motorizadas mais atrativas. E
importante que servicos como educacdo, salde e seguranca estejam acessivels atraves
de caminhadas (LITMAN, 2003). A Tabela 3.3 mostra uma comparacdo entre as
caracteriticas do uso do solo com atividades dispersas ou concentradas

geograficamente.

Tabela 3.3: Comparacdo entre caracteristicas do uso do solo por distribuicéo
das atividades.

Atributos Atividades disper sas Atividades concentradas
Densidade Baixa densi dade. Alta densidade.
Padréo de crescimento Expansdo para as zonas periféricas. Desenvolvimento no interior das zonas.
Zoneamento Uso do solo homogéneo. Uso do solo misto
Escala Escalamaior das edificacfes, quadras | Escalahumana, edificios e quadras
e avenidas. menores e ruas mais convidativas ao uso
do trangporte ndo motorizado.
Transporte Favorece o uso do automével e coibeo | Favorece o uso de diversos modos de
uso de mei os ndo motorizados. transporte, inclusive caminhadas e
bicicleta
Desenho dasvias Vias desenhadas para a maximizar a Vias desenhadas para a acomodag&o de
vel ocidade e o trafego de veicul os diversos modos e atividades.
motorizados.
Processo de plangamento | Praticamente inexistente e com pouca | Planejamento com ampla participacéo da
participacdo da comunidade. comunidade.

Espaco publico Privati zagdo dos espacos publicos Abertura dos espagos publicos (pragas,
(condomini os fechados, pequenos parques, &reas para prética de exercicios,
shoppings, clubes, etc). locais de prestagdo de servicos publicos,

€tc).

Fonte: LITMAN / 2003

O uso irracional do solo serve de mote para a propagacdo motorizada,
erroneamente tida e pregada como “inevitavel” (VASCONCELLOS, 2000), com seus
impactos em termos de legislacdo e acidentes de transito sobre pedestres comentados

nas subsecdes 2.2 e 2.3 do capitulo 2.

3.5. 0 USO INDISCRIMINADO DO AUTOMOVEL

O plangjamento das cidades e dos sistemas de transportes voltados para a
utilizacdo do automovel particular, como modo preferencial, € alvo das criticas de
diversos autores pela série de transtornos causados. Logo que o automével se tornou
comum, a escala de pedestre desapareceu dos suburbios (MUMFORD, 1998), que

deixaram de ser unidades de vizinhanca e tornaram-se uma massa difusa, envolvida pela
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conurbacdo. Seu uso em excesso dificulta a utilizacdo de outros modais,
economicamente mais acessiveis a maioria da populacéo (ANTP, 2002), e afeta, dentre

outros fatores, 0 meio ambiente, a economia, a salde e as condi¢cdes de seguranca da

circulacéo.

Dados referentes ap crescimento da populagcdo em éreas urbanas brasileiras e o
nimero de habitantes por veiculos, incluindo motocicletas, mostram que a motorizacéo
tem aumentado rapidamente no Pais nas Ultimas décadas, como se pode ver na Tabela

3.4.

Tabela 3.4: Crescimento da populacéo e do nimero de veiculos por habitantes
em &reas urbanas brasileiras.

Ano Veiculos Populacéo (milhdes) Hab/veiculo
@D Total | urbana| % urbana

1950 426.621 51.937 | 18.782 36 122
1960 987.613 | 70.991 | 31.303 44 72
1970 3.111.890 | 93.139 | 52.084 56 30
1980 10.731.695 | 119.099 | 80.436 68 11
1990 15.932.848 | 143.395 | 110.990 77 9
1995 25.336.260 | 152.374 | 120.350 79 6

Fonte: ANTP/ 2002

A industria automotiva brasileira € composta por varias empresas multinacionais
e nacionais que vém produzindo, atualmente, de 1,3 a 1,8 milhdes de veiculos por ano
(ANTP, 2002). A Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores,
ANFAVEA (2003) afirma que os automéveis correspondem a 80% desta producéo e

gue 99% dos veiculos sdo movidos a gasolina.

FERRAZ e TORRES (2001) consideram o uso do veiculo particular, em geral,
mais comodo que o transporte coletivo, principalmente por possibilitar o
estabelecimento dos horarios de saida, a liberdade na escolha do percurso, o conforto
proporcionado ao usuario sob diferentes condi¢des de tempo e a facilidade de se fazer
viagens porta a porta Eda ultima facilidade € contestada por MUMFORD (1998)
guando afirma que as distancias percorridas a pé no estacionamento de um shopping,

em determinados horarios, sdo maiores que as feitas quando se usam modos publicos.
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Na atual configuracdo das malhas viérias urbanas, o automovel encontraria uma infra
estrutura que permitiria deslocamentos mais rdpidos e velozes (VTPI, 2004), se ndo
fosse a imensa concorréncia pelo espaco nas vias, devido ap seu uso em larga escala
(SUSTRANS, 2003).

Quanto a0 meio ambiente, 0 uso indiscriminado do veiculo individual é
guestionado pela ocupacdo dos espacos necessarios para sua circulagdo e
estacionamento (MUMFORD, 1998), pela poluicdo atmosférica, visual e sonora
(VASCONCELLOS, 2000), e pelo ato consumo de energia (MDT, 2003), interferindo
na qualidade de vida das populacdes das cidades. De fato, uma simples comparacdo
entre o espaco viario ocupado pelo transporte publico, por pessoas caminhando e por
automoveis, faz repensar se esta escolha € a mais acertada em termos de preservacdo
ambiental (VUCHIC, 2000), como mostraa Figura 3.16.

Carro A pé Onibus

Figura 3.16: Espaco viario ocupado para o transporte de 70 usuarios nos modos
automovel, a pé e por dnibus (Fonte: VUCHIC, 2000).

A relacdo entre os transportes e 0 meio ambiente € bastante discutida na
literatura. Os impactos da poluicdo sonora e do ar ja chegaram a niveis extremos em
grandes cidades da Asia (SUSTRANS, 2003). Dados do MDT (2003) revelam que na
cidade de Séo Paulo sdo geradas 10 mil toneladas de poluentes todos os dias Uteis,
sendo o transporte individual o maior responsavel. O lancamento de gases toxicos no ar
€ alvo de propostas de reducdo nos niveis de suas emissdes e de taxagdes no direito de

circulacéo, como em cidades holandesas (KROOM, 1998).
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A emissdo de poluentes no Brasil tem sido compensada pelo fato dos novos
veiculos produzidos emitirem menor quantidade de gases toxicos por quilémetro
rodado, em conseqiiéncia da regulamentacéo estabelecida pelo Programa de Controle da
Poluicdo Veicular - PROCONVE, e de controles estabelecidos em algumas cidades
brasileiras, sobre a emissdo de poluentes por veiculos nas ruas (ANTP, 2002), sendo a
mais conhecida o rodizio de veiculos da cidade de S8o Paulo. A taxac&o da circulacéo
ainda é uma medida pouco utilizada em termos mundiais pelas dificuldades de sua
aplicacdo (VASCONCELLOS, 2000). A Figura 3.17 mostra uma comparacao entre

consumo de combustivel e a emissdo de poluentes por dnibus, motocicleta e automével.

A . 1
Onibus 1
. 32 m Poluentes
Motocicleta 13
Combustivel
Automovel 5 ol
0 10 20 30 40

Consumo relativo por pessoa

Figura 3.17: Comparacao entre consumo de combustivel e emisséo de poluentes
por 6nibus, motocicleta e automovel (Fonte: MDT, 2003).

O MDT (2003) apresenta estudos evidenciando que o consumo de energia de um
passageiro de automovel € 10 vezes maior que 0 de um passageiro de 6nibus e 25 vezes
superior ao de um passageiro de metrd. Uma comparacao feita por SUSTRANS (2003)
mostra que o0 automovel consome 28 vezes mais energia que uma pessoa caminhando
para se percorrer uma distancia de 5 km. Este consumo exagerado é criticado ndo sO
pelos problemas ambientais, mas também pelos impactos que causam na economia dos
paises, principalmente nos mais desprovidos de reservas de combustiveis fossels,
utilizados em automotores (MDT, 2003).
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Além dos danos decorrentes dos problemas ambientais, o uso indiscriminado do
automovel tem trazido outros tipos de problema que afetam diretamente a salde do
homem. A circulacéo de veiculos nas vias publicas se tornou extenuante, tanto fisica
guanto mentalmente, devido aos congestionamentos (DAROS, 2000), bem como tem
causado aumento no stress das pessoas e criado um estilo de vida sedenté&rio
(SUSTRANS, 2003), provocando aumento nos indices de problemas cronicos,
principalmente respiratorios e cardiacos (DETR, 2003). Os altos volumes de trafego e o
aumento da velocidade dos veiculos fazem com que as pessoas se sintam inseguras e
desconfortaveis pararealizar viagens ndo motorizadas (ZEGEER et al., 2002) e coibe as
relacdes de vizinhanca (VTPI, 2004), jA que uma via de trafego rapido e intenso

constitui-se numa barreira a ser transposta no caso da necessidade de suatravessia.

Os volumes de trafego também aparecem como elemento inibidor.
APPLEY ARD (1981) realizou estudos em S&o Francisco, Califérnia, comprovando que
pessoas morando numa via com volume de tréfego de 2 mil veiculos por dia séo duas
vezes mais consideradas como “amigos’ e trés vezes mais como “conhecidos’ do que
numa via com volume de 16 mil veiculos didrios. DAROS (2000) comenta que a
prevaléncia da fluidez do tréansito de veiculos sobre o0 de pedestres transformou as

cidades brasileiras em ambientes dificeis para o pedestre.

3.6. CONSIDERACOESFINAIS

A correta caracterizagdo dos espacos de circulacdo ndo vem sendo aplicada na
pratica do Plangjamento Urbano das cidades brasileiras, onde o espaco concebido
favorece nitidamente a propagacéo e utilizagdo em larga escala dos modos motorizados
e privados de transporte, em detrimento aos modos publicos e ndo motorizados. Em
decorréncia disto, pedestres enfrentam condicbes inOspitas para realizacdo de
caminhadas, sendo espremidos nos espacos que |he restam no sistema viario e tendo que
enfrentar problemas, como ma conservacdo e degradacdo dos locais publicos, de

maneira mais exposta gue usuarios de outros modos.

Os beneficios trazidos pela forma tradicional de planejamento - tais como

conforto, fluidez e velocidade - privilegiam uma parte pequena da populacéo, detentora
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da rigqueza, principalmente nos paises em desenvolvimento. Em contrapartida, os
prejuizos gerados afetam 0 meio ambiente, a salde, a economia e a seguranca da
populacdo, notadamente a de baixa renda, muitas vezes incapaz de atingir os niveis de
conforto e comodidade dos usuarios do automovel, sendo submetida a condigcdes
restritas e insalubres de circulacdo nos modos que lhe estédo disponiveis: transporte

publico e ndo motorizados.

O modelo de planegjamento atualmente empregado desconsidera as reais
necessidades dos pedestres e tornam as cidades cada vez menos propicias ao convivio
das pessoas, inibindo a caminhada e promovendo a motorizacdo individual, embora esta
esteja repleta de aspectos negativos econbmica e socialmente. Ainda que hajam
exemplos comprovados de acBes com o intuito de se alterar este processo, a realidade
vivenciada por pedestres encontra-se muito aguém do que poderia se considerar como
satisfatoria. O formato atual dos espacos urbanos, e a maneira como estes sao
administrados, sdo grandes barreiras para a interacdo pacifica entre modos motorizados
e ndo motorizados, influenciando na atual condicdo ofertada para o deslocamento de
pedestres.



CAPITULO 4

A INTERACAO ENTRE OSPEDESTRESE OUTROS
MODOSDE TRANSPORTE

As dificuldades relativas ao plangjamento da circulacdo nos espacos urbanos
advém das interacOes entre os modos de transporte, dentro de suas necessidades para
realizar deslocamentos, das caracteristicas fisicas da operacdo e da disponibilidade de
oferta aos usuérios. O impacto da realizacdo de movimentos simultaneos dos diferentes
modos de transporte em areas urbanas tem refletido negativamente na condicdo basica
do ser humano, a de pedestre, trazendo prejuizos dos pontos de vista da acessibilidade e

da mobilidade, com impactos no sistema de atividades.

Este capitulo trata das conseqiiéncias da interacdo entre os pedestres e os modos
de transporte, bem como dos impactos que a auséncia do tratamento de acessibilidade e
mobilidade de pessoas que utilizam a caminhada, como principal meio de transporte,
tem no cotidiano das areas urbanas. Os impactos relatados servem como justificativa
para a utilizacdo de mecanismos de gestdo da mobilidade, como medida essencial na

melhoria da atual situacdo das condi¢des de deslocamento das cidades.

4.1. ASQUESTOES DE ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

RIBEIRO e BIANCHI (2003) afirmam que questfes vinculadas a necessidade
de deslocamentos dentro do perimetro dos centros urbanos constituem-se num grande
desafio a0 planejamento urbano e as politicas de investimentos publicos. Problemas
relacionados com acessibilidade e mobilidade do pedestre tém sua origem em fatores
sociais, politicos e econdbmicos (PORTELLA et al, 2002). Estudos relacionados a estes
temas sd0 importantes porque podem ser aplicados na maioria das cidades

contemporaneas.
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4.1.1. Definindo Acessibilidade e M obilidade

De maneira geral, acessibilidade € a maior ou menor facilidade de se atingir bens
de consumo desejados, servicos e atividades (VTPI, 2004). Porém, esta definicdo ndo
contextualiza por completo a questdo, tendo em vista que privilegia aspectos fisicos e
espaciais, sem deixar clara a influéncia da realidade social e econdmica vivenciada por
cada pessoa com necessidade de acesso. Segundo JONES (1981) a acessibilidade esta
relacionada com a oportunidade que os individuos tém de se inserir ou participar de uma
ou mais atividades oferecidas no sissema. RAIA Jr (2000) sugere a utilizacdo do termo
“oportunidade’, aplicado por JONES (1981), em vez de “facilidade”.

Trazendo a discussdo para a aplicacdo prética do conceito de acessibilidade na
circulacéo urbana, VASCONCELLOS (1999) relata que as funcbes basicas de uma via
s80 possibilitar o deslocamento entre dois pontos no espaco e permitir acesso aos locais
de destino. Isto implica na viabilizagdo de locais de estacionamento de veiculos e de
pontos de parada do transporte publico, dentre outras necessidades. No entanto, a
acessibilidade também é empregada como ferramenta do urbanismo, fato que torna sua
analise mais ampla e complexa DAVIDSON (1995), por exemplo, afirma que a
acessibilidade é fator crucial na distribuicdo de atividades em uma determinada érea.
Isto depende de fatores fisicos, geograficos, politicos, sociais e econémicos (VTPI,
2004). Esta dualidade de aplicacbes em termos de espaco urbano possibilita uma diviséo
nos objetivos da acessibilidade em macroacessibilidade e microacessibilidade, como a
feita por VASCONCELLOS (1999), com o intuito de representar os resultados
esperados com a regulamentacéo da circulagdo urbana.

A macroacessibilidade € uma ferramenta de cunho urbanistico, semelhante ao
conceito de acessibilidade fornecido por BUCHANAN (1963). Trata-se da maior ou
menor facilidade de acesso potencial aos equipamentos disponiveis, entendidos como
todas as edificacOes e locais de uso pelas pessoas (VASCONCELLOS, 1999). Estetipo
de acessibilidade tem relagdo com a distribuicdo de zonas - industriais, comerciais e
residenciais - em uma érea urbana e quais distancias e tempos sd0 necessarios para se
deslocar de uma zona a outra, ou dentro delas (MUMFORD, 1998). Um nivel elevado

de macroacessibiliade significa que pessoas e mercadorias podem atingir seus destinos
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com facilidade, a qualquer instante, o que pressupde alta disponibilidade de vias e
modos de transporte (VASCONCELLOS, 1999).

A microacessibilidade seria a provisdo de acesso real e direto aos destinos
desgjados, relacionando-se com o controle da circulacdo e, por tanto, com a érea de
atuacdo da engenharia de trafego (VASCONCELLOS, 1999). A microacessibilidade ao
sistema de transportes pode ser caracterizada, por exemplo, pela distancia a ser
percorrida por um individuo entre sua residéncia e o ponto de énibus, por ele utilizado
diariamente (FERRAZ E TORRES, 2001).

Em alguns casos, é possivel fornecer acesso as oportunidades oferecidas sem
haver necessidade de locomocdo da pessoa interessada em participar do sistema de
atividades. Isto se da através de servicos, como 0s de entrega — deliveries - ou com
auxilio dos sistemas de telecomunicacdes (VTPI, 2004). No entanto, a acessibilidade
pressupde necessidade de deslocamento do usuario na maioria dos casos. A maior ou
menor capacidade de deslocamento de um individuo dentro de uma area € 0 que se
chama de mobilidade (RAIA Jr., 2000).

JONES (1981) divide a mobilidade em dois componentes. O primeiro € a
capacidade, disponibilidade e potencialidade que cada individuo, dentro de suas
limitages fisicas, econdmicas e temporais, tem de fazer uso do sistema de transportes,
ou sgja, de se adequar aos modos e tecnologias oferecidas. O segundo componente da
mobilidade, explicitado por JONES (1981), relaciona-se com o grau de €ficiéncia do
sistema de transportes em conectar locais espacialmente separados. A mobilidade pode
ser fornecida por caminhadas, bicicletas, automoveis, transporte publico e outros modos
(VTPI, 2004). A forma como estes meios sd0 operados - area de cobertura, itinerarios,
horarios oferecidos e direcdo - € que determina a eficiéncia do sistema. I1sto pode ser
avaliado tomando-se como base distancia percorrida, tempo de viagem (VTPI, 2004) e
nimero de deslocamentos realizados (GTZ, 2003).

No contexto urbano, o nivel de interacdo entre 0 uso do solo e 0 sistema de
transportes afeta 0 acesso fisico das pessoas as oportunidades oferecidas pelo sistemade
atividades, influenciando na qualidade de vida de uma populacéo (LITMAN, 2002). A

Tabela 4.1 mostra comparacdes entre os atributos dos modos de transporte.
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Tabela 4.1: Comparacdo entre atributos de diferentes modos de transporte.

Modo Velocidade Custopa_lra Habllldaderlequerlda Uso do solo Fauhdad&s
ousuario do usuario requeridas
Pedestre Baixa Baixo Habilidade fisica Agrupado Calcadas
Bicicleta Média Baixo Hebilidade fisica | P59 | Cictoviasivias
Transporte publico Média Médio Minima Agrupado Vias/ Trilhos
! “tegraffgrﬁ“' bus x Alta Médio Minima Indiferente | Vias/ Trilhos
T ansporte aéreo Muito ata Alto Minima Indiferente Aeroportos
comer cial
Motocicleta Média Médio Possuir Licenca Dergzdciizde Vias
Taxi Alta Alto Minima Indiferente Vias
Automdvel privado Alta Alto Possuir Licenca Indiferente Vias
Transportealternativo Média Médio Minima Indiferente Vias
Autom_ovel Alta Alto Possuir Licenca Indiferente Vias
compartilhado
Telecomunicagdes Variada Variavel Operar equipamento Indiferente | Equipamento
Servicos de entrega Variada Meédio Disponibilidade Dend dede Vias

Fonte: VTPI / 2004

Na Tabela 4.1 nota-se que os modos tém necessidades diferentes para seu
funcionamento (velocidade de operacéo, uso do solo e facilidades requeridas) e exigem
diferentes niveis de habilitacdo e disponibilidade financeira dos usuarios. Por causa
destas diferencas, a acessibilidade e a mobilidade devem ser avaliadas para cada tipo de
usuério e de viagem. Por exemplo, caminhar esta disponivel para todos os usuarios que
tenham a habilidade fisica. No entanto, ete meio apresenta baixa velocidade
operacional e requer agrupamento do uso do solo e boa infra-estrutura de calcadas e
passeios. Ja 0 automovel requer vias que comportem suas altas velocidades, sofre pouca
influéncia do uso do solo (indiferente), exigindo dos usuarios alto poder aquisitivo e
licenca para sua utilizacdo. A comparacdo entre os atributos dos modos mostra a
dificuldade de promover acessibilidade em espacos por onde circulam,
simultaneamente, meios com caracteristicas operacionais e exigéncias tdo distintas para

SEeuUsS usudrios.

A Tabela4.1 também indica que a distribuicdo das atividades afeta diretamente a
necessidade de mobilidade. Quanto mais proximas elas estiverem dos locais de origem
dos individuos, menor sera a demanda por transporte motorizado, mais opcdes de
modos de transporte poderdo ser utilizadas e menor é o custo do deslocamento,
aumentando a mobilidade dos usuérios. Esta afirmacéo pode ser comprovada através de

uma comparacdo entre mobilidade de pedestres, ciclistas e proprietérios de automéveis,



68

feita através da analise das areas acessiveis a cada um destes modos, respeitando suas

caracterigticas técnicas e fisicas, como mostraa Figura 4.1.
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Figura 4.1: Aress acessiveis por diferentes modos de transporte (Fonte: VTP,
2004).

Observando a Figura 4.1, vé-se que a concepcao agrupada do espaco urbano é
mais credenciada a responder exigéncias de um modelo sustentavel de
desenvolvimento, como o defendido por MOORED e JOHNSON (1994), onde o
crescimento das cidades ndo significa, necessariamente, sua expansdo para as areas
periféricas, com destruicdo dos ecossistemas no entorno, e melhora o desempenho do
sistema de transportes (JONES, 1981).

Observa-se que 0 uso do s0lo, e a forma como as zonas urbanas e as atividades
sdo distribuidas numa area ou regido, tem grande impacto na acessibilidade, na
mobilidade e influencia na operacdo do sistema de transportes. No entanto, o0 modelo
tradicional de plangjamento dos transportes ndo tem considerado a amplitude destas

questoes.

Além da distribuicdo das atividades, a diferenca existente entre as velocidades
atingidas pelos modos também causa impactos na mobilidade e na acessibilidade de
uma &ea (SUSTRANS, 2003). Um pedestre normalmente percorre 3 quadras

linearmente em 5 minutos, podendo ter acesso a uma area total de 36 quadras. No
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mesmo periodo, um ciclista pode percorrer linearmente 8 quadras e acessar uma area de
256 quadras, enquanto que um automével, a 40km/h, pode percorrer 25 quadras

linearmente, tendo acesso a uma érea de 2.500 quadras (VTPI, 2004).

Estas consideracBes deveriam nortear 0 plangjamento das areas urbanas, no
intuito de melhorar a acessibilidade e a mobilidade do maior nimero possivel de
usuarios. Porém, elas ndo vém sendo consideradas como deveriam no processo
tradicional de planejamento dos transportes (VASCONCELLOS, 2000).

4.1.2. Impactos do Plangjamento Tradicional de Transportes na Acessibilidade e

M obilidade em Areas Urbanas

Para SUSTRANS (2003), um problema fundamental no planejamento dos
transportes, desde a década de 50, € a visdo tradicional da mobilidade como um fim em
si mesma, fazendo com que o0 objetivo segja maximizar a capacidade de ir a qualquer
lugar, em qualquer momento. O autor continua, afirmando que o transporte, quando
Visto como um mecanismo promotor de acesso, ao invés de um mecanismo que apenas

movimenta os veiculos, tende ater um planegjamento mais responsavel e holistico.

Uma consideracéo importante deve ser feita quando se trata simultaneamente de
acessibilidade e mobilidade. Uma cidade pode apresentar indicadores de acessibilidade
satisfatorios e, a0 mesmo tempo, ter a mobilidade impedida devido aos
congestionamentos (VTPI, 2004). Este fenbmeno ocorre quando caracteristicas
econdmicas e culturais da populacdo permitem a utilizacdo demasiada do veiculo
particular, fato que torna a distribuicdo geogréfica das atividades pouco significativa.
Como exemplo, pode-se citar 0 sul da Califérnia, onde se formaram regifes constituidas
por éreas metropolitanas dispersas (PORTELLA et al., 2002), com habitantes de padréo
de vida elevado, contribuindo para que 84% dos deslocamentos sejam realizados por
automovel privado (VTPI, 2004). Apesar das inUmeras vias expressas existentes
(freeways) - como mostra a Figura 4.2 - congestionamentos sdo constantes na cidade de
Los Angeles - EUA, conforme descrito neste relato de MUMFORD (1998):
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“Los Angeles tornou-se hoje uma massa néo
diferenciada de casas separadas em setores por meio de vias
expressas de muitas pistas, com rampas e viadutos que criam seus
proprios engarrafamentos espaciais. Estas vias servem de passagem
para o tréfego de automéveis, ao invés do transporte publico, feito
em uma velocidade muito mais baixa’.

Figura 4.2: Sistema de freeways em Los Angeles (Fonte: SUSTRANS, 2004).

Observagdes deste tipo subsidiam os questionamentos de LITMAN (2002) e
GTZ (2003), quanto a manutencéo dos sistemas de transportes que privilegiam o uso de
modos individuais e limitam 0 uso de modos alternativos. No entanto, a circulacdo
simultanea dos modos requer tratamento urbanistico e arquiteténico mais elaborado
(BUCHANAN, 1963), fato que pressupde defini¢éo de politicas publicas, planejamento
urbano e legislacdo. A viabilizacdo do convivio entre alternativas de transporte com
diferentes caracteristicas, e a promocdo de acessibilidade e mobilidade, passa pela
implantacdo e adequacdo da infra-estrutura, bem como pela manutencéo do ambiente

construido em prol de qualidade da seguranca oferecida aos usuarios.

No caso de deslocamentos realizados por pedestres, melhorias de acessibilidade
e mobilidade dependem basicamente da instalacdo e conservacdo de calcadas e

tratamento de intersecbes com o tréfego de outros modos. Em termos de intervencéo
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fisica nos locais publicos, podem-se traduzir estas agBes como sendo de urbanizagdo. Ha
também a necessidade da adocdo de medidas que encorajem as pessoas a caminhar e
trocar de modo em tragjetos de curta distancia (Department of the Environment,
Transport and the Regions, DETR, 2003). A melhoria das condi¢cdes de acessibilidade e
mobilidade de pedestres beneficia 0 desempenho do sistema de transportes (FERRAZ E
TORRES, 2001) e dos outros componentes do sistema de atividades, como 0 comércio e
a economia (RAIA Jr., 2000). Na secdo 4.2 serdo apresentados os impactos do

planejamento tradicional de transportes nas condic¢des de circulacéo de pedestres.

42. IMPACTOS DO PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE SOBRE OS
DESLOCAMENTOS DE PEDESTRES

As cidades brasileiras concentram atualmente mais de 80% da populacéo do Pais
(IBGE, 2000). A situacdo é agravada pelo fato do processo de urbanizacéo ser rapido e
desigual, levando as populacbes de baixa renda a ocuparem é&reas periféricas,
normalmente desprovidas de qualquer infra-estrutura (BRASIL — CONG. NACIONAL,
2003). Para suportar esta ocupacado, as politicas publicas de transporte urbano voltaram-
se primordialmente a ampliacéo do sistema viario, promovendo verdadeiras cirurgias
urbanas (VASCONCELLOS, 1999). A adocéo, por parte do Estado, desta acéo tem sido
bastante debatida por especialistas em planejamento urbano e transportes, na medida em
gue sua efetividade na solucdo da problematica da acessibilidade e da mobilidade é

duvidosa.

No caso brasileiro, etdo evidentes as melhorias na acessibilidade e na
mobilidade dos usuarios do transporte motorizado individual (VASCONCELLOS,
2000) e o sucateamento dos modos coletivos de transporte, sujeito as regras de mercado
e financiado por usuarios (MDT, 2003), em paralelo com seguidas crises econdmicas
gue provocam o empobrecimento da populacéo, tornando real aos menos favorecidos a
escolha entre deslocar-se ou aimentar-se (ITRANS, 2004). A maioria das pessoas SO
restou 0 modo a pé como meio de locomogdo, sob condicdes indspitas de infra
estrutura, decorrentes do descaso do poder publico (DARQOS, 2000).



72

VASCONCELLOS (1999) mostra que o0s impactos da ampliacdo dos sistemas
viérios sobre a macroacessibilidade das metrépoles de S&o Paulo e Rio de Janeiro foram
positivos por ligarem regides distantes, transpondo grandes barreiras naturais como rios
e montanhas. Porém, o autor lembra que a possibilidade de acesso aos meios de
transporte € bastante diferenciada entre classes sociais. No caso brasileiro, a melhoria
dos indicadores de acessibilidade decorrente da ampliacdo da malha viaria néo
corresponde necessariamente a uma melhoria na mobilidade da grande parte dos
usuarios do sistema de transportes. A pesquisa que estudou arelacéo entre mobilidade e
pobreza desenvolvida pelo ITRANS (2004) mostra que o indice de mobilidade (nUmero
médio de deslocamentos por habitante / dia) de pessoas com renda familiar abaixo de 3
salarios minimos, faixa de renda onde se encontra 45% da populacdo brasileira (IBGE,
2000), corresponde a uma viagem diaria ou menos, nas regides metropolitanas de Séo

Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Recife, como mostraa Tabela 4.2.

Tabela 4.2: indices de mobilidade da populacdo com renda familiar abaixo de 3
salarios minimos (nimero meédio de deslocamentos por habitante / dia)

i ndices de mobilidade S&o Paulo | RiodeJdaneiro | BedoHorizonte | Recife
Por dia da semana
Dias Uteis (seg. a sex.) 0,88 1,00 0,90 0,86
Sabados e Domingos 0,35 0,49 0,40 0,48
Por Género
Ambos 0,88 1,00 0,90 0,86
Homem 1,12 1,22 1,12 1,12
Mulher 0,65 0,80 0,70 0,65
Por ocupacdo
Sem ocupacéo 0,47 0,69 0,53 0,62
Com ocupacéo formal 191 1,89 1,56 1,78
Com ocupacédo informal 1,17 1,17 1,42 1,21
Estudantes 0,74 1,06 0,84 0,99

Fonte: ITRANS/ 2004

Os indices da Tabela 4.2 revelam ainda que as pessoas sem ocupacdo tendem a
deslocar-se somente em situacOes de extrema necessidade, com indices de mobilidade
de 0,47 em S&o Paulo, 0,69 no Rio de Janeiro, 0,53 em Belo Horizonte e 0,62 em
Recife. A falta de emprego € um componente preponderante na capacidade de
deslocamento dos individuos, pois este potencial depende diretamente da condicdo
financeira. O principal retrato da situagdo gerada pelo desencadeamento destes eventos,
em termos de deterioracdo da qualidade de vida em areas urbanas e de exclusdo social,

esta na afirmacéo de RABACA (2004): “Impotentes diante de um sistema de transporte
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coletivo sem subsidios e com tarifas inacessiveis, milhdes de cidaddos ficam sem
chance de competir simplesmente por ndo poderem se deslocar para buscar emprego”.
A Figura 4.3 mostra que, dentre os motivos das viagens realizadas em dias Uteis por
pessoas com renda familiar de até 3 salarios minimos, nas regiées metropolitanas de
Séo0 Paulo (RMSP), Rio de Janeiro (RMRJ), Belo Horizonte (RMBH) e Recife (RMR),
as viagens com objetivo de “procura do trabalho” apresentam baixos indices, assim

como estudar, ir ao médico, fazer compras e visitar parentes.
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Figura 4.3: Digtribuicdo dos motivos dos deslocamentos de pessoas, com renda
de até 3 saldrios minimos, em dias Uteis (Fonte: ITRANS, 2004).

A parcela de contribuicdo do setor de transportes neste processo tem sido a
criagdo de uma situacdo contraditoria, onde a provisdo de acessibilidade, praticamente
restrita a ampliacdo da infra-estrutura vidria, convive com restricbes impostas a
mobilidade das pessoas, principalmente no que se refere a capacidade econbmica e

fisica de se locomoverem em busca das atividades de interesse.

MASCARO (1991) e LITMAN e LAUBE (2000) questionam a validade de
serem despendidos tantos recursos na provisdo de infra-estrutura voltada para atender
principalmente o automovel - com dispersdo das atividades e vias que facilitam os
deslocamentos em alta velocidade - e que dificulta a circulagdo nos espacos publicos
por usuarios de outros modos, inaptos a utiliz&lo, interferindo no cotidiano da maioria

da populacéo. Estudos de LIMA et al. (1998) sobre acessibilidade e evolucéo urbanaem
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cidades médias brasileiras concluiram que o crescimento desordenado tem diminuido os
niveis de acessibilidade intra-urbana, sendo os moradores de areas periféricas os que
mais encontram dificuldades. Outra caracteristica marcante € o excessivo nUmero de

acidentes de transito do tipo aropelamento, como observado na segéo 2.4 do capitulo 2.

Estes condicionantes de acessibilidade e mobilidade afetam a circulacéo de
pedestres e contribuem para a deterioragdo do meio ambiente e da qualidade de vida em
areas urbanas. Nas localidades que ja atingiram a condicdo de metrépole, onde um
grupo de cidades depende e usufrui 0os servicos e oportunidades fornecidas por uma
cidade pdlo, aspectos degradantes fazem parte da rotina de seus habitantes, inibindo as

caminhadas.

No ambito geral, pode-se afirmar que a oferta de condi¢bes de caminhada em
areas urbanas tem deficiéncias semelhantes, em maior ou menor grau de ocorréncia, em
gualquer lugar do mundo. PORTELLA et al. (2002) classifica os principais problemas
gue desestimulam a mobilidade e a acessibilidade de pedestres em cidades

contemporaneas como sendo:
* Inseguranca viaria quanto a atropelamentos,

» Auséncia de &reas adequadas a circulacéo de pedestres no tocante ainfra-

estrutura ofertada e seguranca pablica;

» Apropriacéo crescente do espaco publico para satisfazer as demandas por

estacionamentos e fluxo veicular;

* Fdta de desenho urbano voltado as necessidades de mobilidade e

acessibilidade de portadores de necessidades especiais de locomocao;
* Presencade atividades informais junto a passeios estreitos;

* Poluicdo visual e ambiental, causada pelo fluxo de carros, e

congestionamento das éreas destinadas a estacionamentos.

A juncdo entre estes condicionantes e a falta de adaptactes no espaco publico é
mais prejudicial aos portadores de necessidades especiais de locomogdo. Segundo

MOVIMENTO (2004), estes usuarios tém seus deslocamentos praticamente limitados a
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ir ao trabalho, ocasionando situagdes de enclaustro, na medida em que a falta de infra
estrutura intimida estas pessoas a se deslocarem. Outro fato ndo citado, e que restringe
acessibilidade e mobilidade dos portadores de necessidades especiais de locomocéo,
mais do que a de outros pedestres, é a educacdo da populacdo para 0 uso do espaco
publico. Neste contexto, encontram-se as ocupacfes indevidas das poucas rampas
existentes para auxilio nos deslocamentos destas pessoas e 0 estacionamento irregular

de veiculos junto as mesmas, como mostra a Figura 4.4, dentre outros exemplos.

A =

ol N AR
Figura 4.4: Automovel blogueando o acesso a rampa de auxilio aos portadores
de necessidade especial de locomocao no Centro de Fortaleza-CE (2005)

A configuracéo espacial e as verdadeiras necessidades da populacéo das cidades
contemporaneas justificam melhor tratamento das calcadas e a criagdo de redes para a
circulacéo de pedestres, no sentido de se promover cidadania através do uso racional do
modo bésico de transportes, permitindo maior equilibrio nas condi¢cdes de acessibilidade
e mobilidade das pessoas, reduzindo a degradacéo e a exclusdo social, e contribuindo na

reducdo dos indices de acidentes do tipo atropelamento.

Do ponto de vista da microacessibilidade, ZEGEER et al. (2002) confirma a
importancia de atividades como salide, comércio e lazer estarem disponiveis através de
caminhadas. Em Fortaleza, considerando-se viagens inferiores a 500 metros, eima-se

gue 80% de deslocamentos ndo motorizados séo feitos exclusivamente andando (BID,
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2000). H& umatendéncia da populagéo em procurar atividades realizadas em locais que
estejam disponiveis através de caminhadas de, no méximo, 15 minutos de duracéo

(ITRANS, 2004), como comprova o histograma da Figura 4.5.
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Figura 4.5: Locais que podem ser alcancados por caminhadas de, no méximo,
15 minutos de duracdo a partir do domicilio, por pessoas com renda de até 3 salérios
minimos (Fonte: ITRANS, 2004).

Estes fatores comprovam as dificuldades vivenciadas pela maioria da populacéo,
resultantes da relacéo entre o espaco urbano ocupado de forma desordenada e a maneira
como o sistema de transportes vem sendo planejado tradicionalmente. Dado o 6nus de
se promoverem grandes alteragdes fisicas em areas congtruidas, e a pouca aceitagéo das
pessoas de maior poder aquisitivo as idéias inovadoras, pois necessitam de sacrificios
em seu padréo de vida, é necessaria a utilizacdo de instrumentos capazes de modificar
os hébitos dos cidaddos paulatinamente. Neste sentido, as estratégias de gestédo da
mobilidade aparecem como solucdo iminente aos problemas relacionados com a

necessidade de deslocamentos nos centros urbanos.

4.3. A NECESSIDADE DE GESTAO DA MOBILIDADE

A gestdo da mobilidade consiste na adocdo de estratégias que resultam na
utilizacéo eficaz dos modos de transporte. SAURESSING e CY BIS (2003) afirmam que

0 gerenciamento da demanda por mobilidade faz parte de um enfoque mais amplo de
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medidas que visam manipular os padrdes de viagem de uma populacdo. A melhoria do
sistema de transportes urbanos reduz a necessidade de grandes investimentos na
expansdo da malha viaria, nas facilidades de estacionamento e em intervences que
favorecam exclusivamente veiculos automotores (GTZ, 2003). MIERZEJEWSKI
(1991) explica que estas medidas ganharam destaque na década de 70, principalmente

devido acrise do petroleo e dos programas de defesa ambiental americano.

RIBEIRO e BIANCHI (2003) classificam a gestdo da mobilidade urbana como
uma estratégia fundamental na implementacdo das politicas de desenvolvimento de uma
cidade. Complementam que esta intervencdo tem como objetivo geral qualificar
deslocamentos através da reducdo de distancias, dos tempos de viagens, dos custos
operacionais, das necessidades de deslocamento, do consumo energético e do impacto
ambiental. Atingir este patamar requer a divisdo do controle do sistema de mobilidade
urbana nos niveis estratégico (definicdo dos rumos), tético (otimizacdo e gestdo das
acoes) e operacional (formalizacdo e implantacdo de medidas). Porém, na maioria das
cidades dos paises em desenvolvimento, esta divisdo ndo é clara (VASCONCELLOS,
2000). MACARIO e VIEGAS (2002) lembram ser comum se encontrar sobreposicéo
dos niveis tatico e operacional, sendo a falta de decisdes estratégicas o fator

determinante para a deficiéncia no sistema de mobilidade.

SAURESSING e CYBIS (2003) complementam MACARIO (2003) e GTZ
(2003), agrupando as medidas de gestdo da mobilidade em trés grandes estratégias. A
primeira consiste na reducdo do uso do automovel através do controle fisico,
diminuindo a oferta de vagas de estacionamento e bloqueando o tréfego de veiculos nas
vias em determinados horérios, e implantando tarifas, como visto na secdo 3.5 do
capitulo 3. A segunda estratégia visa restringir o uso do automovel através do incentivo
a utilizacdo de modos publicos e ndo motorizados (DETR, 2003). A terceira estratégia
cuida da dispersdo temporal da demanda em horarios de pico, através de técnicas de
escalonamento de horérios, uso das telecomunicacbes e compressdo dos horarios de
trabalho. Pelas restricdes impostas, e necessidade de mudancas de costumes, os dois
primeiros grupos de estratégia tendem a ter menor aceitacdo por parte da populacéo
(MIERZEJEWSKI, 1991).
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Tendo em vista a acentuada queda na qualidade da acessibilidade e da
mobilidade nos grandes centros urbanos, notadamente nos paises em desenvolvimento,
instituicdes de pesquisa, tais como VTPl (2003), GTZ (2003) e SUSTRANS (2003) e
0rgaos responsaveis pelo transito, como o DETR (2003), tém desenvolvido estudos de
acOes capazes de reverter este quadro, através da promocdo do uso racional dos meios

de transporte e dos espacos publicos. Os fatores que justificam a adocéo de um modelo

mais eficiente de administragdo dos deslocamentos estdo expostos na Tabela 4.3.

Tabela 4.3: Fatores que jugtificam a gestdo da mobilidade nos paises em

desenvolvimento.

Infra-estrutura
ofertada

Infra-estrutura precéria e frequentemente necessitando de reparos.

Ruas, estacionamentos e cal cadas congesti onados.

Ruas e cal ¢adas utilizadas para diversas fungdes (lazer, comércio, dormitério, etc).
Ruas mal projetadas para acomodar um trafego pesado de veicul os.

M odos disponiveis

Poucas pessoas proprietérias de automoveis nas classes baixas.

Elevada quantidade de proprietérios de automdveis particul ares nas classes médiae
ata

Elevada quantidade de bicicletas em d gumas regi des.

Oferta de transporte publico e téxis de média a dta

M obilidade individual

Grande variacdo na mobilidade dos diferentes grupos: baixa mobilidade da maioria da
popul agdo e alta mobilidade das classes maisricas.
Taxas crescentes de mobilidade das pessoas de classe média

Diver sidade dos modos

Diversidade considerdvel (caminhada, bicicleta, veicul os de tragdo animal, modos

detransporte publicos, automaveis particulares).
Condi¢des inferiores de circulagéo para modos ndo motorizados, considerados
alternativos, como caminhadas e bicicletas (lentos, inseguros, desconexos dos outros
modos, €tc).
Capacidade Pouca atencdo dada ao plang amento, implementacéo e legid acéo das questdes de
ingtitucional trénsito e transporte.

Pouca cooperacdo entre os diferentes niveis de governo.
Tomadores de decisdo pertencentes as classes dominantes, com tendéncias a
privilegiarem melhorias feitas em favor dos automévels.

Recursos financeir os

Fundos limitados parainvestimentos em infra-estrutura e servicos de transporte.
Investimentos direci onados para expansdo do sstemaviario.

Despesas dos usuérios

Grande parte darenda familiar utilizada em servicos de transporte

Seguranca da Altos indices de acidentes causados por veicul os motorizados.
circulagao Alto risco para usuérios de modos ndo motori zados.
Conforto Baixos indices de conforto para usuérios dos modos ndo-motorizados e publicos

Médios a dtos indices de conforto para usuérios de automéveis etaxis.

Meio ambiente

Alta concentracdo de poluicdo do ar, visual e sonoraem &reas urbanas.

Uso do solo

Alta acessibilidade em areas centrais ou de i nteresse econémico
Baixa acessibilidade em areas suburbanas.
Uso do solo limitado pela falta de oferta de transportes em a gumas regi 6es.

Desenvolvimento
econdmico

Dependéncia econdmica de bens de transporte importados (veicul os, pecas e
combustivel).

Fonte: Adaptado de VASCONCELLOS/ 2000 e GTZ / 2003

A Tabela 4.3 aponta que as restricdes a acessibilidade e mobilidade impostas

para a maioria dos usuarios de transporte tém relacdo com problemas de ordens
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financeira (capacidade de investimento do Estado), politica (opcéo pela implantacéo de
uma infra-estrutura que privilegia um modal) e espacial (areas urbanas degradadas,
pouco atrativas a utilizacdo por modos de transporte como o0s publicos e néo

motorizados).

Sistematicamente, os planejamentos de transito e transporte, inseridos no
plangjamento urbano, voltam sua atencéo para a mobilidade dos veiculos, buscando
melhorias na fluidez e na velocidade do trafego (VASCONCELL OS, 2000). A principal
alteracdo decorrente da gestéo da mobilidade urbana € a mudanca de foco no que diz
respeito a0 movimento. Neste modelo de administracéo, a énfase é dada a mobilidade
de pessoas e bens, buscando-se a melhor forma de que estes atinjam seus destinos
(VTPI, 2004). A gestédo da mobilidade prioriza a utilizacéo em larga escala dos modos
publicos de transporte e do transporte ndo motorizado (GTZ, 2003).

4.4. CONSIDERACOESFINAIS

As consegiéncias, como 0s prejuizos aos padrdes de acessibilidade e mobilidade
das pessoas, tém suas origens no encadeamento de fatores que expdem o pedestre aos
riscos e hostilidades da interacdo entre modos, notadamente em areas urbanas. A
diferenca entre planejar um ambiente construido com uma rede de transportes servindo
ao sistema de atividades com foco voltado para a mobilidade, como vem sendo feito
tradicionalmente desde os anos 50, ou para a acessibilidade, com conceitos pensados a
partir da década de 70, mostram como a condicdo de pedestre poderia ser melhor

explorada e quais os beneficios que isto traria em aspectos sociais econdémicos.

Independentemente da forma de planejamento adotada, nota-se que a condicéo
de pedestre € sempre relevante. Nos modelos que privilegiam o uso do automével, a
situacdo das pessoas que caminham estd sempre em evidéncia devido aos impactos
decorrentes do aumento da fluidez e da velocidade do trafego, principalmente no
aspecto da seguranca, ainda que pouca atencdo venha sendo dada a esta questéo. Nas
propogtas de modelos com uso balanceado de modais, o pedestre é o componente bésico
do sistema de transportes e a configuracdo espacial da malha urbana deve ser concebida

primeiramente em seu favor.
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A idéia de plangjar 0 deslocamento de pessoas e mercadorias, ao invés do
deslocamento dos veiculos, € capaz de melhorar a qualidade do espaco utilizado para
realizacéo das atividades do sistema e de promover equidade, na medida em que se
propde a diminuir distancias, dar mais opgdes de escolha para a realizacdo dos
deslocamentos e permitir maior integracdo das pessoas com as oportunidades
oferecidas. No entanto, dadas as atuais condi¢des de configuracdo geogréfica das areas
urbanas, a pouca aceitacdo de medidas inovadoras por parte das classes médiae altae a
falta de informacdo da classe baixa, estas idéias precisam estar suportadas em agoes
claras e objetivas, requerendo um plangamento bem definido em seus niveis

estratégico, tatico e operacional.
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CAPITULO5

MEDIDAS FAVORECEDORASAACESSIBILIDADE E A
MOBILIDADE DE PEDESTRES

A adocdo de medidas favorecedoras a acessibilidade e a mobilidade de pedestres
€ uma preocupacao real no mundo contemporaneo, tendo em vista a necessidade de se
criar ambientes mais salubres, economizar reservas naturais de energia e promover a

salide da populacéo.

Muitas cidades aplicam acdes neste sentido desde a década de 70, utilizando um
modelo de planejamento capaz de proporcionar ao usuario chance de escolha entre os
meios de transporte pararealizacdo de suas viagens, através da mudanca nos padrdes do
uso do solo, integracdo dos sistemas de transporte disponiveis, melhoria da infra
estrutura, promocdo de atividades educativas e de salde e rigor na aplicacéo das leis.
Neste capitulo serdo apresentadas acdes de implementacdo que podem ser utilizadas no
contexto das areas urbanas dos paises em desenvolvimento, como também medidas
basicas adotadas por diversas localidades, incluindo casos de cidades brasileiras, no

sentido de mitigar a problematica enfrentada pelos pedestres.

5.1. IMPLEMENTACAO DE ACOES FAVORAVEIS AOS PEDESTRES

A adocdo de medidas favoraveis aos pedestres deve originar-se da integracéo
entre plangjamento, melhoria da infra-estrutura urbana e aplicacdo de programas
educacionais. Os planos, programas e projetos necessarios devem estar suportados em
meta (nivel desejado), prioridades (pontos chaves para que a meta sgja atingida) e
objetivos (acbes decorrentes das prioridades), contemplando, primeiramente, locais de
grande atratividade e/ou interesse social, dentro do perimetro da cidade (DETR, 2000),

expandindo-se gradativamente por outros bairros.

Em geral, a aplicacdo de politicas publicas, a execucdo de reformas urbanas e a

implantacdo de programas educacionais, causam receios na populacdo, por motivos
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relacionados com o historico de acbes adotadas sem resultados efetivos na melhoria da
gualidade de vida e do espaco concebido. Esta temeridade € fruto de equivocos dos
planejadores, como julgamento errdneo das reais necessidades das pessoas, devido a
inconsisténcia dos dados analisados, da restricdo da participacdo popular, da escassez de
recursos financeiros, de tempo e de méo de obra qualificada, ou da smples imposicéo
de proposgtas (VASCONCELLOS, 2000). Como resultado, tem-se as obras grandiosas
gue ndo atendem expectativas e necessidades da maioria dos usuarios, so utilizadas por
uma parcela minima da populacdo e demoram anos para serem concluidas, ou
simplesmente ndo terminam, pondo em duvida a credibilidade quanto a realizagdo dos

projetos publicos.

As medidas voltadas para o0 estimulo e a seguranca da realizacdo de caminhadas
giram em torno da problematica da reducdo da velocidade dos automoéveis,
principalmente em éreas residenciais (ZEGEER et al, 2002), da provisdo de condicdes
de microacessibilidade aos portadores de necessidades especiais de locomocéo (MIU,
2002), da revitalizacdo de locais ociosos ou degradados, proporcionando um aspecto
agradavel e convidativo ao espaco urbano (PORTELLA et al., 2002), e da utilizacdo em
larga escala de campanhas promocionais (PPS, 2003) e educacionais (ITE, 1994),
resultando em beneficios para a economia, a salde e o0 meio ambiente. Estes temas
englobam as acdes de seguranca, provisdo de acessibilidade e estética do ambiente e a

promocao da caminhada.

As acles a serem adotadas na provisdo de acessibilidade e mobilidade de
pedestres devem estar suportadas em diagnésticos que comprovem a necessidade de

intervencado, tais como:

|dentificacdo das areas de interesse;

» Avaliacdo das condi¢Oes da infra-estrutura ofertada;

» Caracterigticas fisicas e socioecondmicas dos usuarios;

» Estudo dos impactos provenientes das formas de utilizacdo do solo;

» Avaliacdo das demandas de viagens e do desempenho dos meios de

transportes disponiveis.
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E recomendavel que estas acdes priorizem zonas urbanas ou bairros onde exista
um nimero expressivo de atropelamentos, devido a conflituosa relacdo entre pedestres e
veiculos (ZEGEER, et al, 2002), o meio de transporte sgja rotineiramente a caminhada
(VTPI, 2004) e que o local seja uma referéncia para todos os habitantes da cidade (PPS,
2003). Dentre estes locais podem-se citar as areas de orlas das cidades litoréneas, o
entorno de escolas, universidades e grandes equipamentos publicos (SAURESSING e
CYBIS, 2003), ou outros locais onde comumente encontram-se grandes volumes de
pedestres, caso das areas centrais das cidades brasileiras (PORTELLA et al., 2002).
ZEGEER et al. (2002) afirma ser importante que, dentro da area escolhida apds
avaliacOes e diagnosticos, as agdes comecem por pontos criticos como, por exemplo,
cruzamentos com elevados indices de acidentes envolvendo pedestres. A partir destes
pontos criticos, as agbes sdo0 expandidas gradativamente, conectando estes cruzamentos
através da reforma das calgadas, instalacdo adequada do mobilidrio urbano e da
sinalizagdo das vias, resultando na formacdo de uma rede de caminhos seguros e

acessiveis aos pedestres.

Tendo definidas a meta, as prioridades e os objetivos, bem como o local
escolhido para a intervencdo, € preciso ter em mente que, modificar uma area em prol
da circulacBo de pedestres, requer que as medidas a serem adotadas sigam um
ordenamento e um rigoroso cumprimento das etapas pré-estabelecidas (GTZ, 2002).
VASCONCELLOS (2000) comenta que esta disposicdo ordenada de acOes permite que
0S projetos sejam executados de maneira abrangente, no tocante ao nimero de usuarios
atingidos. 10 aumenta o grau de acuracidade na avaliagdo da eficacia das medidas
adotadas, contribuindo na transparéncia do processo, e ha correcéo de eventuais erros

gue podem resultar na elevacdo de custos, antes de se atingirem etapas posteriores.

Cabe lembrar que, em paralelo a0 processo de implementacdo das acOes, é
fundamental estar sensivel as preocupacdes e anseios da comunidade. e possibilitar sua
total participacéo desde a fase dos diagnésticos. O contato com as pessoas que estéo
constantemente no local possibilita o entendimento do cotidiano e das necessidades,
aumentando as chances de aceitacdo dos projetos a serem implantados (HAMILTON,
1977). Nas etapas iniciais, este contato permite esclarecimentos sobre aspectos técnicos
dos projetos, ajudando a delimitar o ordenamento das acOes posteriores. Nas etapas

finais e de pOs-execucdo, a participacdo comunitaria contribui no aumento da auto-



estima e do orgulho dos cidaddos, pontos essenciais para 0 sucesso das mudancgas em
longo prazo (HODGE, 1986). O PPS (2003) lembra que estes fatores influenciaréo na
reducdo de custos de manutencdo do projeto, por gerarem 0 apreco e o cuidado pela

area, diminuindo, por exemplo, aincidéncia de vandalismo.

Outra medida recomendavel, concomitante a0 processo de implantacdo de
melhoria das condi¢des de caminhada, é mostrar que o projeto esta sendo executado.
Esta acdo consiste na apresentacdo de resultados téaels em curto prazo para que as
pessoas adquiram confianca e simpatia pelo projeto (PPS, 2003). Um plano ou projeto
apresentado apenas no papel, ou que demore a apresentar resultados visiveis, tende a ser
rejeitado pela comunidade, por parecer simples promessa (ZEGEER, et al, 2002). No
caso de melhorias para pedestres, € valido executar algumas calcadas e éreas de
cruzamento dentro dos padrfes estabelecidos, ingtalar iluminacéo adequada nos locais e
promover atividades recreativas de integracdo que mostrem aos usuarios que o projeto
esta em andamento (PPS, 2003).

A adocdo destes procedimentos, feitas de maneira contextualizada e adequada a
realidade local, possibilitam a criacdo de uma rede de calcadas, melhoram o
desempenho dos dedocamentos a pé proporcionam acessibilidade local
(microacessibilidade), e aumentam a capacidade dos individuos inserirem-se no sistema
de transportes, com mais opgdes de escolha de meios de transporte aos usuarios, de
forma a melhorar a mobilidade. Além disso, incrementam a seguranca dos pedestres,
respeitando o desejo de percorrer trgetérias continuas com condi¢cbes minimas de
comodidade e conforto. O DETR (2000) considera que conceber o espaco urbano

através da provisdo de condicdes de caminhada, traz beneficios como:

Melhoria da salde e da seguranca da populacdo, bem como resgate do

convivio em sociedade;
» Melhoria das condictes de acessibilidade;
* Revitalizac8o de &reas degradadas e ocupacdo de espagos 0Ciosos;

e Incremento na demanda de usu&rios de modos publicos e ndo

motorizados de transporte.
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Partindo-se do resultado das avaliaces, € possivel escolher um local carente de
acoes e iniciar o processo de implementacdo de medidas. Devido a dificuldade em
solucionar imediatamente todos os problemas identificados, é necessério estipular metas
e prioridades, norteando os objetivos a serem atingidos. Segundo BRUTTON (1975), a
definicdo de metas e prioridades € um consenso entre 0s anseios e necessidades da
comunidade, as solucdes técnicas disponiveis e a viabilidade da execucdo. Este comum
acordo faz-se necessério, devido ao elevado custo de implantacdo das agdes de melhoria
da situacéo atual e da corrente falta de aporte financeiro dos paises em desenvolvimento
para a solucdo dos problemas de diversos setores (DIMITRIOU e BANJO, 1990),
notadamente no setor de transportes (BASTOS, 1979).

No caso da implementacdo de agbes favoraveis aos pedestres em areas urbanas,
afinalidade é tornar o espaco publico seguro, confortével e convidativo arealizacéo de
caminhadas, proporcionando ao usuario a alternativa de escolha por um modo mais
saudavel e socializavel de transporte (ZEGEER et al, 2002). Decorrentes disto, trés

prioridades sdo fundamentais na delimitacdo dos objetivos, como mostraa Figura 5. 1.

PRIORIDADES

SEGURANCA ¢ ) PROMOVER
VIARIA CAMINHADAS

L| ACESSIBILIDADE HJ

\ 4 A \ 4

Reduzir a quantidade Melhorar ainfra- Promover arealizacdo
e a severidade dos estrutura, adequar de caminhadas e 0
acidentes envolvendo €3pacos aos pedestres convivio em
pedestres. e portadores de sociedade através da
necessi dades especiais adocdo de programas
de locomoc&o. educacionais.
OBJETIVOS

Figura 5.1: Prioridades e objetivos na promocao de acBes em prol dos pedestres.
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Analisando a Figura 5.1, é possivel entender a relacdo existente entre as
prioridades e visualizar quais os objetivos vinculados a cada uma delas, de forma a
definir as agbes que S0 regueridas para que a meta sgja atingida. As acbes de

implementacdo referentes a estes aspectos séo discutidas nas subsecdes seguintes.

5.2. MEDIDAS FAVORECEDORAS A SEGURANCA VIARIA

Um dos objetivos das melhorias de condicdes de caminhada € reduzir a
guantidade e a severidade de acidentes envolvendo pedestres. A realizacdo desta acéo
requer boa compreensdo dos tipos e causas dos acidentes que ocorrem na area em
estudo (ECMT, 2000) e a consequiente aplicagdo apropriada de contramedidas para
reduzir a ocorréncia destes eventos (ZEGEER et al, 2002). Neste sentido, tem-se a
necessidade da gestdo da mobilidade, da melhoria das acGes de fiscalizacdo,
principalmente no conflito entre pedestres e veicul 0s, e da concepcdo das vias publicas e

dos veiculos.

As acOes referentes a seguranca viéria consistem na implementacdo de medidas
capazes de reduzir o quadro de mortes, danos fisicos e materiais, pesar e perdas de
produtividade, provenientes das trajetorias conflitantes e da utilizagdo de diferentes
meios de transporte sobre os espacos de circulacdo (VASCONCELLOS, 2000).
Segundo VTPI (2004), medidas em favor da seguranca sdo frutos da relacdo entre
técnicas de engenharia e a consideracéo de fatores que influenciam no comportamento

dos usuarios, como mostraaFigura 5.2.
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SEGURANCA VIARIA

ENGENHARIA COMPORTAMENTO
Veiculos Vias Gestdo da Formagao do Uso de
seguros seguras mobilidade condutor equipamentos
/ \ de seguranga
Melhorar Melhorar Uso do Mudanca Cintode
design dos design das solo de modo seguranga Capacete
veiculos vias
Melhoria no
treinamento Roupas
Utilizar dos condutores reflexivas
Melhorar a protecoes
RO contra
dirigibilidade ; . <
impactos Cumprimento Redug&o no
dalegislagdo consumo de
alcool e
entorpecentes
Melhorar a Reducao
manutengao da -
velocidade ngor ha
aplicagdo
dalei

Figura 5.2: Relacdo entre fatores que influenciam na seguranca viéria (Fonte:
Adaptado de VTPI, 2004).

A Figura 5.2 aponta que, no aspecto da engenharia, as agbes se concentram na
construcdo e na manutencdo de vias e veiculos seguros. Quanto ao comportamento,
estdo incluidas as questdes de gestdo da mobilidade, formacdo do condutor e utilizagcdo
dos equipamentos de seguranca pelos usuarios das vias. Percebe-se que, no tocante a
promocdo de seguranca viaria, a reducéo da velocidade dos veiculos é elo entre a via

segura (aspectos de engenharia) e 0 comportamento dos usuérios.

De fato, a reducdo da velocidade do tréfego de veiculos previne a ocorréncia de
colisdes e reduz a severidade dos acidentes (OGDEN, 1996). A aplicacdo da lei e 0
investimento na formacéo dos condutores sdo as medidas de curto prazo mais eficientes
neste sentido (OECD, 2002). Métodos como moderacdo de trafego, realocacdo do
trafego, restricdo ao uso de veiculos e controle de acesso a determinadas areas, também
sd0 considerados eficientes em favor desta reducdo. No entanto, necessitam de prazos
maiores para serem implantados e tornarem-se familiares aos usué&rios, além de

necessitarem de grande aporte financeiro (VTPI, 2004).
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A adocdo de mecanismos da gestédo da mobilidade é capaz de trazer resultados
efetivos na diminuico do nimero de acidentes (GTZ, 2003). A criacdo de rotas
preferenciais para diferentes modos contribui na diminuicéo das interacfes entre eles,
reduzindo a possibilidade de ocorréncia de acidentes como o atropelamento (ECMT,
2000). Segundo VTPI (2004), cada 1% de reducdo no uso do automével particular, em
viagens tipicas, contribui em 1,4% a 1,8% de reducdo de acidentes de transito,
ressaltando a importéncia da promocéo da troca de modos privados por modos publicos
ou ndo motorizados de transporte. O escalonamento de horéarios de trabalho faz com que
haja um fluxo constante nas vias, proporcionando melhor controle da circulacdo,
facilitando a fiscalizacdo, e diminuindo a chance de ocorréncia de situacdes imprevistas
gue comprometam a seguranca (SAURESSING e CYBIS, 2003).

A ABRASPE (2000) apresenta uma série de recomendacdes bésicas de
seguranca, que devem ser observadas por pedestres. Procedimentos fundamentais como
andar sempre pela calcada e atravessar a via de forma perpendicular, em locais
devidamente sinalizados e com boa condicdo de visibilidade, sdo fortemente
recomendados. E incentivada a utilizacdo da percepcdo e compreensdo do ambiente
(olhar e escutar 0 que se passa ho entorno), ao invés de uma atitude dispersa, para que
sejam evitadas surpresas e situacfes inusitadas de risco. O mesmo documento sugere
gue se usem roupeas claras ou reflexivas em caminhadas noturnas, que se peca gjuda em
locais de dificil travessia e que se auxilie a travessia de portadores de necessidades

especiais de locomocéo.

Outras medidas relacionadas com a promog¢do da seguranca viaria em prol dos
pedestres sdo a adequacdo da infra-estrutura e dos espagos urbanos — acessibilidade - e a

promocao da caminhada, como mostram as se¢fes seguintes.

5.3. MEDIDAS FAVORECEDORAS DA ACESSIBILIDADE

O objetivo das medidas favorecedoras a acessibilidade é tornar a area acessivel a
todos os tipos de pedestres, provendo condicdes para que as pessoas ndo tenham
dificuldades relacionadas com a infra-estrutura, quando desgjarem alcancar seus

destinos. Isso se resume basicamente na melhoria das calcadas, e das areas de
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cruzamento, e na adequacdo dos espacos para atender portadores de necessidades
especiais de locomocédo, através da utilizacdo de modelos mais inclusivos de desenhos
de equipamentos urbanos (FIGUEIREDO, 2004). O lugar também deve ser
esteticamente agradavel e convidativo ao convivio em sociedade e ao desenvolvimento
de atividades de trabalho e lazer (VTPI, 2004). Amenidades como arborizacéo e criacdo
de areas verdes e boa iluminacdo, dentre outras, ajudam a criar uma atmosfera que
incentiva a realizacd de caminhadas e combate a degradacdo dos espacos publicos
(METRO, 1997).

Na analise procedida nos capitulos 1, 2, 3 e 4, percebe-se haver necessidade de
acoes voltadas para a provisao de condicdes basicas de acesso e mobilidade em cidades
brasileiras, sendo iminente uma reestruturacd dos espacos concebidos das éreas
urbanas, e uma adequacdo do sistema viério as reais necessidades dos usuérios, onde se
destaca a condicdo do pedestre, maior vitima do transito cadtico. A Figura 5.3. mostra
0s principios da concepcao dos espacos pensada para atender primeiramente o pedestre,

componente basico do sistema de transportes (PPS, 2003).
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Figura 5.3: Concepcéo do “lugar” fundamentada no pedestre como componente
basico do sistema de transportes (Adaptado de PPS, 2003).
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Levando-se em consideracdo a precéria infra-estrutura urbana das cidades dos
paises em desenvolvimento, algumas acdes basicas, relativas a reestruturacdo dos
espacos publicos, devem ser consideradas prioritarias, no tocante as condi¢bes dos

pedestres, para que se possam atingir niveis satisfatorios de acessibilidade.
5.3.1 Medidas de Engenharia de Trafego

Para 0 ato de caminhar se tornar uma atividade comoda e atrativa, é necessario
gue o espaco publico disponha de infra-estrutura de servicos implantada ao longo das
calcadas, disponibilizando prestacéo de servigos e informagdes aos usuarios, tornando o

ambiente mais agradavel.

A melhoria das condi¢des de caminhada passa pelo processo de adaptacéo dos
espacos urbanos as necessidades dos pedestres, interligando as areas de circulacdo
destinadas para fins de caminhada. Diversos manuais contém subsidios para diferentes
situacfes, tais como os tratamentos de travessias em intersegdes semaforizadas, néo
semaforizadas, nos meios de quadra (DENATRAN, 1979), travessias em vias com
pouco fluxo de veiculos, implantacéo de passagens em desnivel (ZEGEER et al, 2002),
e a questdo do entorno de &reas escolares (DENATRAN, 2000; MIU, 2002). Nestes
manuais, a preocupacdo maior esta voltada para a sinalizacdo. Em seu trabalho,
OGDEN (1996) cita as principais medidas de engenharia de tréfego a serem adotadas

para proporcionar continuidade e seguranca em caminhadas, como mostraa Tabela 5.1.

Tabela 5.1: Agdes de engenharia de trafego para o trafego ndo motorizado.

Medida Tipos
Calcadas;
Rede de calcadas,
Rota para pedestres Rotas com gﬁdso compartilhado para pedestres e
ciclistas.
IThas dereflgio para pedestres;
Tratamento geral de cruzamentos Prolongamento das cal cadas nas &reas de travessig;

Faixas de pedestres em &reas de travessia.

Semaforos com tempo para pedestre;
M edidas de segregacéo tempor al Seméforos acionados por pedestres;
Travessias supervisionadas por agentes de trénsito.

Tlneis,
M edidas de segregacéo espacial Passarelas;
Ruas exclusivas para pedestres.

M edidas deinter acdo Espagos compartilhados por pedestres e veicul os.

Fonte: Adaptado de OGDEN / 1996
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As acdes de engenharia de trafego expostas na Tabela 5.1 determinam as
intervencdes de infra-estrutura urbana para melhoria das condicdes de circulacdo de
pedestres: tratamento das calcadas, passeios, intersecdes e &reas de travessia. Estas

medidas devem ser acompanhadas de uma disposicéo adequada do mobiliario urbano.
5.3.2. Medidas de M elhoria das Calgadas e Passeios

O bom estado de conservacdo das calcadas tem duas funcdes principais. manter
o trafego de pedestres segregado dos automoveis, tendo em vista que, com a calcada em
condi¢cdes adequadas, ndo € preciso que se use a pista de rolagem como desvio, e tornar
mais usuarios adeptos do ao de caminhar, j& que o ambiente preservado torna-se
convidativo (DEL RIO, 1990). Neste contexto, dentre as agdes do projeto Calcada
Cidada (VITORIA, 1998), ha um enfoque na conscientizagio da populacdo quanto a
importancia de se manter as calcadas em bom estado de conservacdo, para um percurso

seguro e sem obstaculos para os pedestres (ANTP, 2003).

Entre as medidas adotadas em Vitoria— ES (1998) destaca-se a padronizacdo das
calcadas, baseando-se na Norma Brasileira, NBR 9050 (Associacdo Brasileira de
Normas Técnicas, ABNT, 2004), que trata da acessibilidade de pedestres e portadores
de necessidades especiais de locomocdo. Desta forma, foram implantadas calcadas
proximas do modelo de calgada ideal, com requisitos necessarios para circulacdo de
pedestres, conforme apresentado na subsecdo 3.1 do capitulo 3, como mostra a Figura
5.4.

~ Figura 5.4: Modelo de calcada ideal implantado em VitoriaES (Fonte:
VITORIA, 1998).
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A calcada da Figura 5.4 atende as necessidades do pedestre e € concebida de
maneira atrativa aos usuérios. Apresenta faixa de percurso (passeio) livre e comoda para
comportar usuarios caminhando em direcfes opodtas, faixa de servigco, em cor e textura
diferenciada, com dimensionamento suficiente para implantacdo do mobiliario urbano,
segregando pedestres e trafego motorizado (conceito de “buffer zone”), faixa utilitaria,
de auxilio a0 embarque e desembargue de automdéveis estacionados ao longo do meio-
fio, e rampa de acesso como facilidade aos portadores de necessidades especiais de

locomocéo.

Embora a cal¢cada seja a parte da via destinada a circulacdo de pedestres, existe
um ponto de conflito ocasionado pelo acesso de automoveis as edificagdes, conforme
descrito na subsecdo 3.1 do capitulo 3. MCMAHON et al. (2002) recomenda que as
rampas de acesso para veiculos sgjam semelhantes as designadas para o auxilio de
portadores de necessidades especiais de locomocgdo, desde que o desnivel entre a
calcada e a pista de rolamento tenha cerca de 15 cm, conforme a recomendacéo da NBR
9050 (ABNT, 2004), como mostraa Figura5.5.

Figura 5.5: Rampa de acesso para automéveis (Fonte. PBIC, 2005).

Dentre os portadores de necessidades especiais de locomogao, os portadores de
deficiéncia visual requerem atencdo no que se refere a concepcdo de calgadas. Para

estes, é importante a implantacdo de superficies téteis a0 longo do meio fio,
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principalmente nas proximidades dos pontos de parada e estacdes de transporte coletivo
(MIU, 2002), em areas adjacentes aos locais mais freqlentados por estes usuarios, como
mostra a Figura 5.6, e em todas as areas de travessia (TAKAMIYA e HAMADA,
1998), como mostraa Figura 5.7.
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Figura 5.6: Superficie tatil ao longo do meio fio em cal¢cada do Centro de
Nata—RN (2004).

Figura 5.7: Rampa em érea de travessia com superficie tétil para auxilio aos
portadores de necessidades especiais de locomocéo (Fonte: ZEGEER et al., 2002).
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Segundo GOLD (2003), a qualidade da cal¢ada pode ser definida, e medida, em
termos de fluidez, conforto e seguranca. Esta definicéo € Util nos processo de avaliacéo
de infrarestrutura e proposicéo de medidas favoraveis aos pedestres. A fluidez refere-se
alargura e ao espaco livre de circulacéo, compativel com o fluxo de pedestres, de modo
a proporcionar caminhada livre de obstéculos fixos, e em velocidade constante, como
aponta GONDIM (2001) em suas propostas para dimensionamento de calcadas. O
conforto relaciona-se com o tipo de piso, preferencialmente liso e antiderrapante,
mesmo quando molhado, sem descontinuidades, fortes inclinacfes, degraus e buracos
(GOLD, 2003). ZEEGER €t al. (2002) afirma que a calcada € considerada segura

guando engloba os pré-requisitos de fluidez e conforto.
5.3.3 Medidas de Tratamento de | ntersecdes e Areas de Travessa

Com o intuito de proporcionar continuidade e seguranca ao deslocamento dos
pedestres, intersecdes e &reas de travessia sdo 0s alvos de maiores preocupacdes entre
estudos relacionados aos deslocamentos ndo motorizados. As recomendacdes para o
tratamento dos pontos de conflitos entre veiculos e pedestres tém relacdo com as
caracteristicas dos locais onde serdo implantadas, e devem levar em consideracéo
aspectos que justifiquem a implantacéo de dispositivos auxiliares em prol da seguranca

na utilizacéo da via por motoristas e pedestres.

Em geral, recomenda-se que as travessias de pedestres sgjam em nivel,
favorecidas por rampa de acesso a pista de rolagem, proximas aos cruzamentos das vias
- por serem areas de reducdo da velocidade dos veiculos (DENATRAN, 1979) -,
estejam sinalizadas - horizontal e verticalmente - e tenham auxilio de uma medida de
segregacdo temporal — semaforos ou supervisdo de agentes de transito -, como mostra a

Figura5.8.
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Figura 5.8: Cruzamento concebido para travessia segura de pedestres na
Pensilvania, Estados Unidos (Fonte: PBIC, 2005).

Autores como OGDEN (1996), DAROS (2000), DENATRAN (2000), ZEEGER
et al. (2002) e GOLD (2003) questionam a utilizacdo de passarelas e passagens

subterréneas como medida auxiliar em travessias de pedestres. Dentre 0s pontos

negativos, pode-se citar os elevados custos financeiros de implantacdo (DAROS, 2000)

e a dificuldade de utilizac&o pelos usuarios, por motivos como desvio de rota (GOLD,
2003), aumento de percurso (DENATRAN, 2000), exposicdo a assaltos, acrofobia e
claustrofobia (ABRASPE, 2001). A Tabela 5.2 mostra uma comparacdo entre vantagens

e desvantagens na escolha entre aimplantacdo de passarelas ou passagens subterraneas.

Tabela 5.2: Comparagdo entre passarelas e

passagens subterraneas.

Passar ela

Passagem Subterrénea

-Facilidade de implantacao;
-Menor custo, quando existem interferéncias

-Menor impacto visud;
-Percurso reduzido de rampas;

subterréness, -Possibilidade de aproveitamento da
-Menor interferéncia com infra-estruturas | topografia;

Vantagens subterréness,
-Maior seguranca contra assaltos;
-Possibilidade de aproveitamento da
topografia;
-Mais atrativa para 0 usuério.
-Maior percurso para os pedestres, por | -Custo elevado quando da necessidade
necessitar de longas rampas, de remogdo das interferéncias
-Impacto visual na paisagem; subterraness,

Desvantagens | -Ocupagdo de espagos em calgadas e | Necessidade de policiamento para evitar

algumas vezes dos lotes, necessitando de

desapropriacao;
-Exige limpeza e manutencdo

assaltos,
-Dificuldade para solucdo de drenagem,;

- Exige limpeza e manutengdo

Fonte: DENATRAN / 2000
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ZEEGER et al. (2002) sugere que estas solugbes sejam implantadas somente
guando a geografia do terreno permita seu uso. OGDEN (1996) justifica a utilizacdo em

vias de fluxo intenso e continuo de veiculos, como exposto na Figura 5.9.

Figura 5.9: Passarela sobre rodovia de tréansito rapido no Arizona (Fonte:
PBIC, 2005).

A utilizacdo de sinalizag&o horizontal, indicando o local datravessia de pedestre
(faixa de pedestre), é aplicavel em todas as areas de cruzamento (ZEEGER et al, 2002).
Em travessias no meio de quadra, é necessario implantar sinalizacdo que informe aos
pedestres e motoristas quais 0s locais onde estas devem ser realizadas. Neste caso, deve-
se utilizar tanto a sinalizagdo vertical quanto a horizontal (DENATRAN, 2000). E
recomendavel que as areas de travessia nas vias tenham sinalizacdo horizontal e
vertical, tanto para o pedestre como para o condutor (ITE, 1994), principalmente em

meios de quadra e nos pontos isolados ou com pouco movimento, caso da Figura 5.10.

Figura 5.10: Sinalizacdo de adverténcia destinada ao pedestre (Fonte: PBIC,
2005).
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Em locais com maior intensidade de trafego motorizado, é preferivel que os
pedestres disponham de dispositivos que interfiram no fluxo dos veiculos (VAN
HOUTEN et al, 1998). A utilizacdo de seméforos com uma fase especial para os
pedestres é recomendada nos locais onde os fluxos de pessoas com necessidade de
travessia € regular (ZEEGER et al, 2002). Nos casos onde o fluxo de pedestres € menor
e a dificuldade de travessia ocorre devido a ininterrupta passagem de veiculos, é
justificavel utilizar um seméforo com dispositivo auxiliar que seja acionado somente
guando necessario, como a botoeira exposta ha Figura 5.11, possibilitando a segregacéo
temporal (HUANG et al, 2000). Desta forma, o fluxo dos veiculos ndo € interrompido
sem necessidade (CET-SP, 1993).
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-
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ZFLASHG «  IF STARTED

@ STEDT

PEDESTRIANS
SHOULD NOT BE
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Figura 5.11: Botoeira para auxilio na interrupcéo do tréfego de veiculos e
realizacéo datravessia (Fonte: PBIC, 2005).

ZEEGER et al (2002) afirma que os intervalos entre as fases de verde para
travessia ndo devem ser longos (maximo de 90 segundos), uma vez que pedestres se
mostram bastantes sensiveis aos atrasos. O mesmo autor salienta que travessias com
sinalizagdo vertical e horizontal, auxiliadas por dispositivos, encorajam as pessoas a
utilizarem estas areas e desencorgjam motoristas a invadi-las. Alguns tratamentos sdo

indicados para situacdes especificas. As ilhas de refugio para pedestres sdo indicadas
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para &rea de travessia onde a pista € larga, favorecendo a divisdo do percurso em etapas
(OGDEN, 1996), como mostraa Figura 5.12.

Figura 5.12: llha de refugio para pedestre em érea de cruzamento (Fonte:
PBIC, 2005).

A utilizac8o de barreias para pedestres ao longo das calcadas tem como objetivo
principal canalizar as travessias e evitar que estas segjam feitas esquivando-se dos
veiculos, em locais com elevado nimero destes usuérios (DENATRAN, 1979), como

mostraa Figura 5.13.

Figura 5.13: Travessia de pedestres canalizada por barreiras em Los Angeles,
Estados Unidos (Fonte: PBIC, 2005).



99

Em locais com pista larga e éreas de estacionamento paraelas ao meio-fio, &
recomendavel prolongar a cal¢ada nas zonas de cruzamento, melhorando a condi¢éo de
visibilidade do pedestre e diminuindo seu tempo de permanéncia na pista de rolagem

(OGDEN, 1996), quando darealizacéo datravessia, como mostraa Figura 5.14.

Figura 5.14: Prolongamento da calcada em érea de travessia de uma via com
estacionamento de veiculos paralelo ao meio-fio (Fonte: PBIC, 2005).

5.3.4. Mediadas de I mplantacdo do M obiliario Urbano e lluminacéo Publica.

Conforme citado na segdo 3.1 do capitulo 3, a premissa bésica de implantagcdo do
mobiliario urbano é de que ele ndo obstrua o caminho dos pedestres e ndo diminua a
capacidade dos passeios (DAROS, 2000). O local destinado a sua instalagcdo nas

calcadas é na faixa de servico, como exposto na Figura 5.15.

% / Iy
Figura 5.15: Disposicdo adequada
servico da calcada (Fonte: PBIC, 2005).

iyl

do mobiliério urbano ao longo da faixa de
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A Secretaria Municipal de Urbanismo do Rio de Janeiro elaborou um manual
para implantacdo do mobiliario urbano nos espacos publicos (IBAM, 1996) com uma
série de recomendacfes sobre 0s tipos de equipamentos a serem utilizados e a maneira
correta de serem dispostos nos locais. Pressupondo-se que as calgadas e as suas
conexdes, as areas de travessia, atendam os requisitos basicos e formem uma rede de
caminhos para o0s pedestres, promovendo acesso ao sistema de atividades (ZEGEER et
al, 2002), as indicactes feitas pelo manual do IBAM (1996) e a utilizacdo da NBR 9050
daABNT (2004) parecem ser bastante coerentes na etapa de implementacdo de medidas
infra-estruturais de apoio a redlizacdo de caminhadas. Embora segja necessario
desenvolver projetos para adequacéo de calcadas, a cidade de Fortaleza transformou em
leisanorma NBR 9050, através da Lei de Acessibilidade - Lei n° 8.149 (FORTALEZA,
1998).

Com o intuito de promover um ambiente mais inclusivo, trés aspectos devem
orientar a elaboracdo do desenho do mobiliario: aspectos funcionais, aspectos

técnicos/econdmicos e aspectos formais, como descrito na Tabela 5.3.

Tabela 5.3: Aspectos a serem considerados na implantacdo do mobiliario

urbano.
Funcionais T écnicos/Econdmicos Formais

- Adequacdo as exigéncias | - InstalagBes, quando necessitar | - Escala adequada;
funcionais  especificas  do | deinfra-estrutura; - Harmonia com a paisagem;
elemento a ser estudado; - Facilidade de remangjamento; - Acabamentos sem arestas

Conforto, seguranca e |- Fabricagdo, padronizacdo, | vivas ou pontiagudas,
protecdo ao usuario; modulagdo e manutencao; prejudiciais ao contato fisicoe a
- Facilidade de identificac8o e | - Escolha do material. aproximacao do usuario.
utilizagdo do elemento.

Fonte: Adaptado de IBAM / 1996

Alguns equipamentos do mobiliario requerem estudos mais detalhados para sua
implantacdo. DAROS (2000) sugere uma alteracéo no formato das bancas de jornal, de
maneira que estas sejam longas e estreitas, adaptando-se a faixa de servigo, tendo como
vantagens servir de barreira para pedestres que costumam atravessar a via em qualquer
lugar e melhorar a exposi¢éo dos produtos. FERRAZ e TORRES (2000) afirmam que

0s abrigos nas paradas do transporte coletivo devem seguir parametros como instalagéo
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preferencial em locais proximos a poélos geradores de trafego, de forma a néo
interromper a circulacdo pelas cal¢adas, deixando um faixa de circulacéo livre em suas
proximidades (IBAM, 1996).

Elementos como caixas de correio e telefones publicos (orelhdes), criticados por
seu formato pouco acessivel e por servirem de barreira aos portadores de necessidades
especiais de locomocdo, devem ser devidamente sinalizados com piso de textura
diferente em seu entorno, ou com utilizagdo de uma guiaressaltada (MIU, 2000). IBAM
(1996) e DAROS (2000) recomendam que estes equipamentos sejam implantados de
forma aglutinada em locais onde ndo haja o risco de obstrugdo do caminho dos

pedestres, num conceito chamado de ilha de servico, como o exemplo da Figura 5.16.
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~ Figura 5.16: Padréo de ilha de servico sugerido para VitériaES (Fonte:
VITORIA, 1998).

A disposicdo de locais para sentar a0 longo dos passeios, como sugerem
ZEGEER et al (2002) e DETR (2000), € uma medida que deve ser mais utilizada nas
areas urbanas brasileiras, ja que a disposicdo destes equipamentos concentra-se apenas

em pracas e areas de lazer, em sua grande maioria.
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A colocacao dos equipamentos do mobiliario ao longo das vias também deve ser
objeto de estudo da engenharia de trafego e do desenho urbano para evitar sua
instalacd em locais que diminuam o campo de visdo de pedestres e/ou motoristas
(DENATRAN, 2000), influenciando nas condicdes de seguranca. O IBAM (1996)
lembra que o ambiente urbano é um sistema composto por uma infinidade de elementos
organizados em uma configuracdo interdependente, com complexas relacdes e
interacbes. Além de levar em consideracéo esta realidade, a disposicdo do mobiliario
deve atender as necessidades do usu&rio e, em termos de transporte, promover a

seguranca quando da realizacdo de seus deslocamentos.

Na secdo 2.4 do capitulo 2 observou-se que a ma conservacéo ou a falta de
instalacdo adequada de elementos de iluminacdo publica contribui na ocorréncia de
acidentes envolvendo pedestres. A Companhia de Engenharia de Tréfego de Séo Paulo
(CET-SP, 1993), ao iluminar intensamente a faixa de pedestres em determinados locais,
conseguiu diminuir sua invasdo pelos motoristas e atraiu 0 pedestre para utiliza-la. No
entanto, esta medida ndo deve ser utilizada para compensar o mau estado do pavimento,
embora tenda a reduzir o nUmero de quedas e tropecos. A Figura 5.17 mostra uma faixa

de pedestre intensamente iluminada e com sinalizacdo de pista ressaltada por lampadas.

Figura 5.17: Area de travessia intensamente iluminada com faixa de pedestres
ressaltada através de lampadas (Fonte: PBIC, 2005).
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Ta&o importante quanto a iluminac@o das éreas de travessia é a iluminacdo das
calcadas. Esta medida deve seguir requisitos técnicos (escolha do sistema aéreo ou
subterréneo, selecdo das fontes de luz, dos postes e viabilidade econdmica) e
paisagisticos, como escala, ritmo e flexibilidade (IBAM, 1996). Estudos de PAINTER
(1996) mostram haver expressivas diferencas em termos de sensacdo de seguranca,
ocorréncia de assaltos e atratividade de usuérios entre areas com diferentes tipos de
iluminacdo, em algumas cidades canadenses. Segundo DAROS (2000), iluminar as
calcadas evita que o pedestre prefira trafegar a0 longo da pista de rolagem,
costumeiramente iluminado, por medo da acdo de marginais. A Figura 5.18 mostra um

modelo de poste de iluminagdo publica adotado no Centro de Fortaleza.

Figura 5.18: Exemplo de poste com um dos focos de iluminagdo voltado para o
passeio no Centro de Fortaleza (2005).

Dispor do mobiliario urbano de forma inadequada nos espacos de circulacéo, e
implantar equipamentos que inibem sua utilizagdo, por questdes formais ou de dificil

compreensdo por parte do usuério, acarretam em prejuizos a realizagdo de caminhadas
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em areas urbanas, na medida em que os objetos deixam de funcionar como auxilio as
necessidades dos pedestres, ficam sujeitos as agdes de vandalismo e influenciam
negativamente nas condi¢bes de seguranca. Da mesma forma, a implantacdo dos
equipamentos em calcadas sem infra-estrutura tende apenas a dificultar ainda mais sua

utilizacdo e influenciar nas condicdes de acessibilidade e mobilidade.

Portanto, os elementos do mobiliario devem ser concebidos e implantados de
forma a estimular 0 usuario na sua utilizacdo e preservacdo, contribuindo para a
organizacdo do espago publico. Sendo assim, sua utilizacgdo no meio urbano deve ser

objeto de estudos técnicos e planejamento.

5.4. MEDIDAS DE PROMOCAO DA CAMINHADA

A promocdo da caminhada parte do principio de que a seguranca viaria e a
acessibilidade sGo medidas que, isoladamente, ndo sustentam medidas favoraveis aos
pedestres (DETR, 2000). E necessario desenvolver e ampliar programas educacionais
gue promovam a utilizacdo da caminhada como meio de transporte saudavel e expor,
para motoristas e pedestres, aimportancia de que esta atividade se realize sob condicdes
de bom relacionamento entre usuarios dos diferentes modos (CAMPBELL et al, 2004).

Tendo-se as condigdes de seguranca e infra-estrutura adequadas para pedestres,
faz-se necessario potencializar o uso dos espacos publicos através da promocdo das
caminhadas como atividade saudavel, desde que realizadas sob condi¢des seguras de
circulacdo. Portanto, é necess&rio desenvolver acbes que fixem estas idéias na

populacdo e atraiam mais usuérios ao modo a pé.

Uma forma eficiente de se atacar os problemas relacionados com o
deslocamento dos pedestres € a adogdo de programas ou campanhas intercalados em
espacos de tempo (anuais ou semestrais), fomentando a construcdo do senso de
cidadania, apreco e zelo pelo espaco publico (ZEGEER et al., 2002) como, por

exemplo:

* Programa de padronizacdo das calcadas e passeios;
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» Programa de arborizacdo do espaco publico;
» Campanha de limpeza e manutencéo do espaco publico;

e Campanha de auxilio aps portadores de necessidades especiais de

locomocao;
» Campanha de priorizacéo datravessia do pedestre.

Paises como Inglaterra, Holanda e Alemanha adotam estratégias educacionais
favoraveis ao deslocamento de pedestres desde o inicio da década de 70. Por possuirem,
em suas cidades, espacos mais favoraveis e convidativos a realizacdo de caminhadas, a
adocdo de programas educacionais direcionados a populacéo volta-se ao incentivo da
utilizacdo de modos ndo motorizados de transporte como atividade saudavel e que esta
atividade seja realizada de forma segura (ITE, 1994).

Ressalta-se que, no caso europeu e no caso norte-americano, a atencéo maior dos
programas educacionais concentra-se ha formacdo de criangcas em idade escolar
(ZEGEER €t al, 2002) e as atividades tém como objetivo fixar nocbes bésicas de
seguranca como manter-se na calgada, ndo utilizar o leito carrogcavel da via como area
de lazer, prestar aencdo quando redlizarem travessias e familiarizassem com as
caracterigticas do transito (DETR, 2002).

O DETR (2002) informa que algumas cidades da Europa estimulam a criagéo de
“home zones’. Este programa consiste na concepcdo de espacos publicos agradaveis e
seguros, gerenciados pela prépria comunidade, que também participa do processo de
analise e implantacdo das medidas infra-estruturais necessé&rias, e até mesmo do
estabelecimento das normas, despertando a participacdo dos moradores e fortalecendo a
cidadania. Nestas comunidades, automéveis estdo presentes, mas ndo sdo 0s elementos
dominantes de uso do espaco. A fase conceitual do projeto Calcada Cidada (VITORIA,
1998) € um exemplo brasileiro, similar a0 das cidades européias, onde a sociedade &
estimulada a participar de discussdes relativas aos problemas atuais e futuros do transito

da cidade, sob a 6tica da cidadania.

Outra agdo relativamente simples, e que poderia ser aplicada no caso brasileiro,
€ 0 chamado “Pedbus’. Segundo MOVIMENTO (2004), este programa consiste na
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organizacdo de trajetos a pé com grupos de crianca indo até a escola, como mostra a
Figura 5.19. O objetivo é passar mais autonomia as crian¢as para andar na cidade,
proporcionar maior contato com a paisagem urbana e incentivar o desenvolvimento de

uma visao critica da cidade e do transito.

Figura 5.19: Criancas durante arealizacéo do “Pedbus’ (Fonte: PBIC, 2005).

Observa-se que 0 deslocamento € realizado sob orientacdo de instrutores
treinados, tendo como premissa basica garantir a seguranca das criancas quanto a
atropelamentos. Outra contribuicdo do “Pedbus’ € que o itiner&rio escolhido deve
passar por locais onde houver sinalizacdo de transito e infra-estrutura adequada
(MOVIMENTO, 2004), incentivando a execucdo de reformas urbanas no espaco
publico. Medidas como estas contribuem na criagdo de uma cultura favoravel a
utilizacdo de caminhadas como meio de deslocamento, em contrapartida a cultura do

automovel.

Segundo CAMPBELL et al (2004), o foco principa das campanhas
educacionais dos paises desenvolvidos, relativas aos pedestres, sdo 0os motoristas e
enfatizam, principalmente, a necessidade do respeito a sinalizagcdo e dos limites de
velocidade. O ITE (1994) mostra que, na Inglaterra, campanhas utilizadas na televisdo

dividem espaco com a publicidade de automéveis e fazem uso de frases com forte apelo
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como “Mate a velocidade, ndo uma crianca’ e “Reduza a velocidade e salve vidas’. O
foco dessas campanhas € a reducéo do nimero de acidentes com vitimas fatais (ITE,
2004). A OMS (2004) recomenda que campanhas de forte impacto sejam vinculadas na
midia, no intuito de aertar para a problemética do nimero de vitimas fatais por
atropelamento nos paises em desenvolvimento, principalmente por excesso de

velocidade, a exemplo do cartaz da Figura 5.20.
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Figura 5.20: Campanha publicitaria da OMS alertando para o alto indice de
mortes por atropelamento nos Paises em desenvolvimento (Fonte: OMS, 2004).

Conforme citado na subsecéo 2.3 do capitulo 2, as campanhas de educacéo para
o transito, direcionadas aos usuérios do sistema de transporte brasileiro, principalmente
motoristas, sdo consideradas timidas e tém tido pouco efeito na reducéo dos acidentes
de transito, principalmente os que envolvem pedestres. Uma campanha ja conhecida em
alguns municipios brasileiros, e que deve ser incentivada e ampliada, € o movimento

“Na cidade sem 0 meu carro” (ANTP, 2003), como mostra o cartaz da Figura 5.21.
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’ Na cidacle ;

S5érn 0 mev Carmo

Figura 5.21: Cartaz promocional do movimento “Na cidade sem 0 meu carro”
(Fonte: RUA VIVA, 2005).

As cidades pioneiras do movimento no Brasil foram: Porto Alegre, Caxias do
Sul e Pelotas no Rio Grande do Sul; Piracicaba em S&o Paulo, Vitéria no Espirito Santo,
Belém no Pard, Cuiaba no Mato Grosso, Goiania em Goias, Belo Horizonte em Minas
Gerais, Joinville em Santa Catarina, S&o Luis, no Maranh&o e, mais recentemente, em
Fortaleza. Foram feitas pesquisas de avaliacdo da iniciativa e os resultados incentivam
novas agoes semelhantes. A realizacdo da campanha foi avaliada como 6tima ou boa por
82% dos entrevistados em Belém, 71% em S&o L uis, 86% em Joinville e Vitoria, e 95%
em Caxias do Sul (RUA VIVA, 2005). E importante que as campanhas vinculadas na

midia sigam os modelos mais contundentes, como o sugerido pela OMS (2004) e que 0s
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0rgdos publicos de transito realizem trabalhos de prevencdo e conscientizacdo da

importancia do cumprimento das leis com mais fregiiéncia.

Acdes educacionais inovadoras sdo realizadas pelo DETRAN-DF em escolas
publicas do Distrito Federal (Divisdo de Educacéo do DETRAN-DF, DIVEDUC, 2005)
e tém resultados satisfatorios e aplicaveis em outras cidades, destacando-se o respeito a
utilizacdo da faixa de pedestre. Uma equipe de profissionais tecnicamente treinados e
capacitados faz um trabalho de conscientizacdo em alunos da educacdo infantil e dos
ensinos médio e fundamental, associando uma linguagem teatral aos contetdos
programéticos da rede publica de ensino e fazendo palestras, em locais publicos, que
informam sobre o cotidiano do tréansito (DIVEDUC, 2005). Estas acdes prevéem que 0s
alunos passem a influenciar no comportamento dos adultos. Cabe lembrar que as
caracteristicas do espaco urbano de Brasilia, cidade planejada e com boa infra-estrutura
pararealizacdo de caminhadas, permite que a educacéo de transito sgja mais eficiente, ja
gue o espaco construido auxilia no entendimento dos elementos viarios por parte das
criancas. Um resultado prético obtido com o auxilio deste tipo de atividade, no contexto
do transito do Distrito Federal, foi a assimilacdo e a aceitacdo de motoristas e pedestres
a prioridade adquirida, em situactes de travessia, pelas pessoas que caminham, bastando
um simples sinal com a mdo para interromper o trafego de automoveis. Agdes ludo-
pedagogicas também sdo desenvolvidas com criancas em idade escolar de Porto Alegre,
Goiania, Natal e Santos (ANTP, 2003).

55. CAPTACAO DE RECURSOS FINANCEIROS E DIVISAO DE
RESPONSABILIDADES NOSINVESTIMENTOS

Os recursos financeiros destinados aos projetos para melhoria da acessibilidade e
mobilidade de pedestres podem ser de origem federal, estadual, local, privado, ou
gualquer combinacdo entre estes (VTPI, 2004). Associar o setor publico com empresas
privadas é uma estratégia importante, por gerar comprometimento e participacéo da

sociedade na divisdo de responsabilidades, influenciando na vida Util dos projetos.

E interessante promover parcerias entre o poder publico e os operadores

privados de transporte coletivo, na execucdo de obras de infra-estrutura para calgcadas,
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por exemplo. Esta acéo tende a incrementar a integracdo entre o modo a pé e o coletivo,
favorecendo os operadores do transporte publico de passageiros e aumentando o uso
destes modos (FERRAZ e TORRES 2001). A divisdo de responsabilidades também
pode ser aplicada em parcerias com o comércio e com a industria, favorecendo a
execucdo de obras, como manutencéo e limpeza de determinados locais, e a realizagéo
de campanhas que incentivem a utilizacdo de modos ndo motorizados ou modos

coletivos de transporte, por funcionarios da empresa (GTZ, 2002).

Em cidades norte-americanas, algumas comunidades financeiramente prosperas
criam associacbes e administram suas areas com autorizacdo do poder publico
(ZEGEER, et al, 2002). A adocdo em conjunto das diversas estratégias disponiveis
tende a aprimorar o processo de plangjamento e atingir de forma mais répida os

objetivos, aumentando a confianca da populacéo e poupando recursos.

Independentemente do formato da captacdo dos recursos, a promocado das acoes
de melhoria das cal¢adas e da continuidade do tréfego de pedestres sdo atribuicbes do
poder publico (VTPI, 2004). A prefeitura de Volta Redonda, Rio de Janeiro prioriza a
construcdo e a melhoria das calcadas ao longo das vias mais movimentadas. A
prefeitura de Jodo Pessoa, Paraiba, adotou as ilhas de reflgio como medidas para a
diminuicdo do numero de atropelamento em locais com travessia no meio da quadra
(ANTP, 2003). No entanto, a utilizacdo de acbes conjuntas entre governantes e
comunidades tém, comprovadamente, maior probabilidade de atenderem as
necessidades dos usuarios (HAMILTON, 1977). Sdo exemplos deste tipo de parceria o
projeto Calcada Cidadd, em Vitoria (VITORIA, 1998), onde a prefeitura estabelece os
pardmetros para a construcdo das calcadas e conscientiza os proprietarios dos lotes
lindeiros quanto a importancia de sua manutencéo, e o desenvolvimento de programas
de priorizacdo para pedestres das areas centrais de Belo Horizonte, em Minas Gerais, e
Campina Grande na Paraiba (ANTP, 2003), com o aporte dos comerciantes das

respectivas areas.

Segundo GOLD (2003), como as cal¢adas fazem parte da via publica, qualquer
verba destinada a obras viarias deveria ser utilizada, pelo menos parcialmente, para
construcdo, adequacdo e melhoria das mesmas. No entanto, a situacdo mais comum, no

caso brasileiro, é o poder publico atribuir esta execucéo aos proprietarios lindeiros as
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vias, mediante padrdes estipulados nos codigos municipais de obras e posturas. DAROS
(2000) considera que, 0 mesmo poder publico que delega esta atribuicdo, deveria
fiscalizar a padronizacéo estabelecida e isto ndo ocorre no caso das cidades brasileiras.
Destaforma, tem-se uma contradicdo onde o poder publico ndo executa a infra-estrutura
necessaria para a circulacdo de pedestres, ndo cobra dos executores (proprietarios dos
lotes) a padronizacdo estabelecida por lei e ndo da satisfacdo a populacdo sobre a
utilizacdo dos recursos destinados a estes fins (DAROS, 2000), como observado na
secdo 3.1 do capitulo 3.

5.6. CONSIDERACOESFINAIS

Adotar medidas favoraveis a acessibilidade e mobilidade de pedestres requer
acOes relativamente simples e de facil aceitagdo por parte da populacdo, desde que as
propogstas sejam discutidas e elaboradas em conjunto por planejadores, executores e

usuarios, e tenham garantias tateis de sua realizacdo por parte do poder publico.

No tocante as etapas do processo, os planejadores e executores devem trabal har
para que seja criada uma cultura mais participativa, onde todos os envolvidos e
interessados possam discutir as metas, fundamentar as prioridades e os objetivos e ter
idéias realmente Uteis para o espaco publico que sera utilizado pela comunidade. Desta
maneira, € possivel negociar as formas de execucao, principalmente no que se refere aos
investimentos necessarios e a importancia da inclusdo do capital privado, vindo do
comércio e da prestacdo de servicos, como o transporte coletivo, no financiamento das

propogtas, tendo em vista a contrapartida de beneficios decorrentes destas acoes.

Acdes de melhoria de infra-estrutura e de cidadania, como programas
educacionais, devem ser concebidas em paralelo por serem reciprocas no sentindo de
ressaltarem suas importancias matuas. As solucdes de infra-estrutura necessarias podem
ser escolhidas e aplicadas de acordo com imensa gama de opgoes testadas em diversas
cidades ao longo dos anos, como visto na secdo 5.4. Na prética, a verdadeira
importancia de tornar o espaco publico mais salubre e convidativo para a realizacéo de
caminhadas desperta 0 senso de aprego pelo espaco publico e o senso de convivio em
sociedade. Por outro lado, desenvolver atividades educativas que ressaltem a
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importancia do modo a pé, principalmente de forma ludica e interativa com criangas,

contribui na formacdo de cidadaos mais conscientes.

Tendo-se espacos publicos adequados e cidaddos conscientes, é possivel aplicar
rigorosamente as medidas legais que se fazem necessarias para o controle do convivio
em sociedade e a utilizacdo dos meios de transporte num formato que permita uma

interacdo menos danosa entre suas caracteristicas de circulacéo.
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CAPITULO 6

ESTUDO DE CASO: O CENTRO DE FORTALEZA

De posse das informacdes contidas nos capitulos anteriores, é possivel sugerir
medidas favoraveis a acessibilidade e a mobilidade de pedestres para determinada
regido ou bairro, dentro de uma area urbana. No presente trabalho, as consideractes e
proposas referemse a &ea do Centro da Cidade de Fortaleza, por apresentar
caracteristicas semelhantes aos centros das cidades de médio e grande porte, além de
reunir fatores de diversas ordens que justificam uma intervencdo em prol da circulagdo a

pé dentro de seu perimetro.

Este capitulo contém consideracOes sobre Fortaleza e a area do Centro da
Cidade, um breve diagnéstico das condicbes que interferem na realizacdo de
caminhadas na area de estudo e propostas voltadas para a melhoria das condicbes de

caminhada apresentadas.

6.1. CONSIDERACOESINICIAIS

Antes do diagnodstico e das propostas, faz-se necessario contextualizar a Cidade
de Fortaeza, tecer consideracdes sobre sua situacdo histérica e caracterizar sua
expansdo urbana, bem como relatar os problemas deste municipio, um dos principais

destinos turisticos do Brasil.

6.1.1. Contexto Histérico

Até os anos trinta, a Cidade de Fortaleza concentrava sua populagéo no Centro
onde se localizava 0 comércio e, na sua periferia a oeste, no bairro industrial de
Jacarecanga, o sitio das familias dos empresarios; como também, a sudoeste, no bairro
do Benfica, o logradouro de grandes proprietarios de terra. Esta organizacdo espacial
sofreu, nas décadas seguintes, uma mudanca no uso e na ocupacdo do solo urbano, com
a paulatina transferéncia das familias de rendas alta e média para o setor leste da capital.
Nessa época, as familias pobres foram segregadas em torno dessas areas ou nas

imediagdes do Porto das Dragas, no litora central da cidade.
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Aos poucos, houve uma migracdo dos investimentos comerciais para outros
bairros, notadamente, para a Aldeota, area de expansdo urbana a leste do centro, que
passou a ser um dos nicleos dos negocios das pessoas de alta renda. A abertura de
grandes avenidas facilitou o acesso, por veiculos particulares e coletivos, a este lado da
cidade. A alteracdo no destino destes investimentos do setor imobiliario, foi uma das
responsaveis por essas transformacdes no espaco urbano de Fortaleza. Alguns lugares
chegaram a se deteriorar, pois perderam seu valor frente aos interesses especulativos e
imediatos de lucros, em outros espagos. Foi 0 que aconteceu com os centros das cidades
brasileiras, e Fortaleza ndo fugiu aregra (ARAUJO e CARLEIAL, 2003).

A Cidade vem crescendo no sentido leste desde os anos setenta, expandindo-se
horizontal e verticalmente. A construcdo do Shopping Center Um, em 1974, na Aldeota,
trouxe consigo inlmeros outros investimentos privados, entre unidades comerciais de
bancos e cartérios. Equipamentos de ensino e de lazer, como a Universidade de
Fortaleza (UNIFOR) e o Centro de Convencdes, construidos ainda na década de setenta,
levaram o tecido urbano para o sudeste de Fortaleza. Com esses empreendimentos,
desencadeia-se um processo de ocupacado de novos bairros, como, por exemplo, o de

Edson Queiroz e o da Agua Fria.

Nos anos oitenta, ha uma consolidacdo deste expansionismo urbano, neste setor
da cidade, envolvendo poderosos interesses comerciais, e, sobretudo, imobiliarios. S&o
implantados o Parque Ambiental do Coco e o Shopping Center Iguatemi, em um mesmo
espaco fisico, caracterizado pela existencia de manguezais e de mananciais hidricos,
redefinindo zonas residenciais e expulsando antigos moradores, de baixa renda, que
sobreviviam daquele ecossistema, e atraindo uma populacdo de renda bem mais
elevada, pela existéncia de infra-estrutura implantada pela administracdo publica. A
construcdo do Centro Administrativo Virgilio Téavora (1981), sede do Governo
Estadual, fez parte dessa mesma edtratégia de valorizacdo do sudeste urbano,
envolvendo o poder politico. Depois, o Férum da Comarca, que funcionava no Centro

da Cidade, foi transferido para o mesmo setor, em 1997, para reforcar a tendéncia de

valorizacdo daquele espaco.

A digtribuicdo dos supermercados com maior variedade de produtos sofre essa

mesma tendéncia de instalarem-se na érea leste da cidade, pela valorizacdo que ha nos



115

seus bairros: Aldeota, Meirelles, Varjota e Agua Fria. No lado oeste, poucos sio 0s

bairros onde existe esse tipo de equipamento comercial, como por exemplo o Montese.

O comércio que se dirigiu para o oeste da cidade foi aquele destinado ao
consumo dos trabalhadores de menor poder aquisitivo. As pequenas unidades familiares
de comércio, as bodegas, so muito freqlentes e permanecem oferecendo produtos
essenciais para as populacdes mais pobres, pelo sistema de crediario, de anotagdo em
caderneta. As feiras livres de legumes, frutas e verduras também fazem parte do
cotidiano deste lado da cidade, diferentemente do leste.

A verticalizagdo urbana vem se consolidando no setor leste, e teve seu inicio nos
ultimos vinte anos, comegando com prédios de apenas trés pavimentos, progredindo
para altos e modernos espigbes. Atualmente, 0 movimento de investimentos, em favor
da verticalizacdo do solo urbano de Fortaleza, € direcionado para os bairros Praia de
Iracema, Aldeota, Meireles, Papicu, Cocd e adjacéncias (ARAUJO e CARLEIAL,
2003).

Com isso, nos bairros com espacos fora do valor de mercado, instalam-se as
populagbes mais pobres, que tentam escapar desta armadilha de preco e valor. Essas
brechas de espaco a serem apropriadas pelos mais pobres tornam-se, futuramente, areas
de risco ou sdo passiveis de desocupacdo. Essas estratégias determinam, portanto, que
em um mesmo bairro morem préximos pobres e ricos até o limite em que as classes

burguesas utilizem o aparelho de Estado pararetira-los do lugar.

Acompanha esse processo de valorizacdo do espaco intra-urbano a segregacéo
dos mais ricos, que se isolam em condominios fechados e rodeados de seguranca
particular, e a desapropriacdo ou a retirada dos mais pobres das proximidades das éreas
de interesse. Ambas medidas objetivam melhorar a condi¢cdo de moradia para as classes
de maiores rendas. Essa desigualdade, na posse da terra urbana em Fortaleza, depende
dos usos desses espacos pela atividade econdmica (industria e comércio), reforcada pela
mediacdo dos poderes publicos (Estado), em termos de financiamento em infra-

estrutura, que valoriza o solo enquanto produto no mercado imobiliario.

A expansdo de Fortaleza, nas Ultimas décadas, para o leste e 0 sudeste da

Cidade, comprova que essa reestruturacdo urbana so foi possivel pela valorizacéo
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diferenciada do solo, recriada pelo mercado imobiliario, mediada pelo Estado, como
forte agente na producéo do espaco, enquanto gestor urbano e controlador dos conflitos
sociais, resultantes da apropriagéo dos espacos por segmentos da populacdo (ARAUJO
e CARLEIAL, 2003). Este favorecimento comprometeu a qualidade dos deslocamentos
dos habitantes das demais areas do municipio, ocupadas por pessoas de baixa renda,
propicias a dependerem de modos publicos e ndo motorizados de transporte (BID,
2004).

6.1.2. Caracteristicasdo Municipio de Fortaleza

Dados do IBGE (2000) apontam que Fortaleza tem uma populagdo de 2,1
milhdes de habitantes no Municipio e 2,8 milhdes de habitantes em sua Regido
Metropolitana (Regido Metropolitana de Fortaleza, RMF). O municipio detém 29% da
populacdo do estado do Ceara e € seu principal polo industrial e turistico (Instituto de
Pesquisa e Estratégia Econbmica do Ceara, IPECE, 2004). Tem uma érea de 313 kne,
densidade populacional de 6.800 hab/kn? e uma taxa de crescimento populacional anual
de 2,2% (IBGE, 2000).

Esta metropole atrai milhares de pessoas do interior do Estado, e de vérios
pontos do pais. A migracao, nessa diregdo, € antiga, contribuindo para que, desde 1980,
0S ndo naturais totalizem em torno de 4% da populacdo local (IBGE, 2000). Os efeitos
dessa concentracdo populacional tém sido: déficit habitacional, elevacdo do nivel de
ocorréncias criminais (IPECE, 2004) e problemas relativos aos deslocamentos das

pessoas no perimetro urbano (BID, 2004), dentre outras desvantagens relativas.

Essas constatacOes, entretanto, falam de uma cidade como uma totalidade,
desconhecendo as particularidades de seus bairros. Pensar e expressar Fortaleza como
um todo, € negar suas especialidades e nuances (ARAUJO e CARLEIAL, 2003). Pouco
se esclarece sobre a configuracéo socio-espacial desta metropole, dizer, por exemplo,
gue no ano 2000, existiam 2.141.402 residentes, todos urbanos, sendo 1.139.166
mulheres, e 1.002.236 homens; 450.756 eram jovens, com idade de 15 a 24 anos, e
75.506 eram idosos, com mais de 65 anos de idade; ou, ent&o, que R$ 846,68 era o valor
do rendimento médio mensal do responsavel pelo domicilio naquela cidade (IPECE,
2004).
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Tais informagdes tornam Fortaleza uma cidade abstrata, onde ndo se sabe as
diferencas entre os grupos sociais, nem onde eles se localizam, tampouco, quando e
como se deslocam. Por isso, para demonstrar a pluralidade da realidade social existente,
€ necessario evitar generalizacbes. As especificidades de Fortaleza ndo estédo nessas
informagdes, mas nos arranjos grupais, em suas relacdes de poder, e como esses
segmentos sociais se posicionam no espaco. Por estes motivos, é importante entende a

dindmica do crescimento e da ocupacéo de Fortaleza.

6.1.3. Problemas Existentes em Fortaleza

Algumas analises técnico-cientificas, como SILVA, (1999) dividem Fortaleza, a
partir de seu Centro, tendo a BR 116, como divisor de areas, em duas cidades. uma
pobre, do Oedte; e outra, rica, do Leste. Esta divisdo apresenta oposi¢des entre bairros
onde moram pessoas de rendas diferentes, que podem ou ndo, ter acesso aps Servicos e

aos equipamentos sociais de boa qualidade.

Dentro dos limites de Fortaleza, as areas de maior crescimento de atividades
econdmicas, como 0 comércio e a prestacdo de servigos, concentram-se no Centro e na
Aldeota. As zonas residenciais crescem nas areas periféricas ao sul e a oeste do
Municipio. Devido a esta dinamica de crescimento, percebe-se a importancia de estudos
sobre os deslocamentos nos eixos de ligacdo entre as Zonas Sul e Oeste, onde se
concentram as pessoas com maior restricdo de mobilidade e menos aptas a utilizarem
modos particulares (BID, 2004), com os bairros Centro e a Aldeota onde a oferta de
empregos tende a ser maior (ARAUJO e CARLEIAL, 2003).

Dentro das zonas e dos bairros, o uso do solo é agrupado, aternando-se
atividades comerciais com residenciais. Para o BID (2004), este fator favorece o
incentivo ao uso de modos ndo motorizados e facilita a implantacéo de propostas para o
setor de transportes de Fortaleza, capazes de reduzir a demanda de mobilidade por
grandes deslocamentos, poupando recursos que seriam destinados a implantacéo de
infra-estrutura para macroacessibilidade (VASCONCELLOS, 1999), e de aproveitar as

potencialidades existentes em cada bairro.

No entanto, este potencial ndo vem sendo aproveitado como poderia e, desta

forma, a acessibilidade e a mobilidade de pessoas de baixa renda, que em sua maioria
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atuam no papel de pedestres, vem sendo prejudicada. No presente estudo, optou-se por
caracterizar e propor medidas para o bairro do Centro de Fortaleza, por se tratar de uma
area com grande atratividade de viagens, que tem a caminhada é o modo de transporte
predominante, e onde se desenvolve boa parte das atividades de comércio e servico,

independentemente da classe social, disponiveis para a populacdo deste Municipio.

6.2. CARACTERISTICAS DA AREA DE ESTUDO

Por mais de cem anos, Fortaleza praticamente se resumia ao que hoje
compreende a area do Centro. Ela ja foi povoado, vila, depois cidade, e hoje é
metropole. O Centro ja teve muitas caras, da mais bucdlica a mais desordenada. Por
muito tempo, ele foi palco Unico de todas as manifestagbes e transformacdes sociais,
politicas, culturais e histéricas de Fortaleza (SEBRAE, 2004). A Figura 6.1 mostra a

expansdo da cidade de Fortaleza e aimportancia do Centro neste contexto.

E\lOLLIg.ﬁ.O_(i??ﬁJQEIB)
CAMADAS
Eairros
[ 1948
=3 1995
o
1 1531
= 1875
B 134
o ]
B 7

O Localizacdo do Centro de Fortaleza b1 2 3

Mil ez

Figura 6.1: O centro e a expansdo urbana do Municipio de Fortaleza (Fonte:
CAVALCANTI, 2002).
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Na Figura 6.1, o local onde hoje se encontra o Centro aparece como foco da
expansdo do Municipio de Fortaleza. Segundo SEBRAE (2004), este local constitui-se
no icone do comércio varejista de Fortaleza. As profundas transformacfes ocorridas nas
Ultimas décadas, as quais alteraram o perfil econdmico, social e urbano do Centro, ndo
foram suficientes para neutralizar a importancia social, cultural e econdmica do que ele
representa para Fortaleza, e mantendo-o no foco do comércio e da prestacéo de servicos
da Cidade.

O Centro cedeu parte do seu prestigio, mas nunca sucumbiu. A histéria de
Fortaleza caminha por todas as pracas, galerias, becos, travessas, ruelas, ruas e avenidas
do Centro (SILVA, 1999). O cidadéo fortalezense reconhece sua importancia
econdmica, e jA se preocupa em preservar seu patriménio histérico. Atualmente, a
Organizacdo N&o Governamental Acdo Novo Centro (ANC, 2004) discute a
revitalizagdo do Centro, num misto de saudosismo e preocupacdo com a importancia da

area.

Edta revitalizacdo passa pelo entendimento do cotidiano do Centro, bem como
pela otimizacdo da utilizacdo de seu espaco construido. Assim, a consideracdo da
situacdo dos deslocamentos realizados por pedestres dentro desta area, é premissa basica

na implantacédo de projetos que visam incrementar sua atratividade.

6.2.1. Diagndstico da Area do Centro

O Centro apresenta-se como uma area com potencial comercial e turistico, de
grande valia para dinamizacdo da economia do Municipio de Fortaleza e do Estado do
Ceard. Suas caracteristicas mais marcantes sdo a diversidade do comércio local e o
acervo de atrativos aos moradores e turistas, que todo os anos visitam a cidade, tais
como o Centro Cultural Dragdo do Mar, a Catedral Metropolitana, 0 Passeio Publico
Municipal, o Teatro Jose de Alencar e o Mercado Central do Artesanato, além de uma

série de edificacdes e pracas de valor arquiteténico, historico e cultural.

Por esses motivos, tem-se, como aspecto relevante, a grande atratividade de
viagens ao Centro de Fortaleza e a utilizacdo de diferentes meios de transporte para se
chegar a esta &rea da Cidade (SEBRAE, 2004). No contexto da microacessibilidade,

destaca-se a conflituosa negociacdo de espaco existente entre os modos, para se acessar
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as atividades ali disponiveis que, por sua diversidade, atraem usuarios de classes sociais

digtintas, com diferentes motivos de viagens.

A caminhada apresenta-se como a forma mais rotineira de locomocéo, devido a
configuracéo do espaco urbano local — calcadfes e pragas -, com grande parte das lojas
e dos servicos prestados sendo acessiveis preferencialmente por deslocamentos a pé.
Porém, a pré-disposicdo para o desocamento a pé dentro desta érea ndo vem sendo
pontecializada, e este aspecto tem sido obstaculo nos projetos que almejam tornar o

Centro um lugar mais atrativo aos habitantes e visitantes de Fortaleza.

A area de estudo apresenta problemas que dizem respeito a seguranca viaria dos
pedestres e a qualidade das condicbes de caminhada, ofertadas a populacdo. Estes
aspectos precisam ser revistos para a implantacdo de projetos de revitalizacéo do Centro
de Fortaleza (ANC, 2004).

6.2.2. Levantamentos de Dados da Area

Dados da ONG Acédo Novo Centro, ANC (2004), entidade que defende os
interesses do setor de comércio, atividade caracteristica do Centro de Fortaleza,
apontam um fluxo diario de 100.000 pessoas ho poligono delimitado pelas ruas Franco
Rabelo, Jodo Cordeiro e Castro e Silva, e pelas avenidas do Imperador, Duque de
Caxias e Dom Manoel. Este nlmero serviu como parametro para uma pesquisa que
tracou o perfil socio-econdbmico do cliente do Centro de Fortaleza, realizada pelo
SEBRAE-CE (2004). O estudo mostra os meios de transporte preferencialmente

utilizados parair ao centro, conforme os dados da Tabela 6.1.

Tabela 6.1: Distribuicdo modal das viagens destinadas ao Centro de Fortaleza

Transporte (%)

Onibus 68,9
Trem 15,2
Carro Préprio 51
A Pé 4,7
Topique 4,2
N&o Opinou 14
Moto Taxi 0,3
Taxi 0,2
Total Geral 100,0

Fonte: SEBRAE-CE/2004
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Na Tabela 6.1, observa-se a massiva utilizagdo dos modos publicos de transporte
por parte dos usuarios das atividades do Centro. A relevancia desta informagdo, para
este trabalho, esta na présuposicdo caracteristica da caminha como o0 meio
complementar mais comum das viagens realizadas por 6nibus e trem (FERRAZ e
TORRES, 2001) e na necessidade de se adequar o0 sistema viério e 0s espacos publicos
as necessidades dos usuérios (LITMAN e LAUBE, 2000).

No entanto, a atual configuracéo do espaco urbano do Centro faz com que ocorra
constantemente a interagdo entre pedestres e veiculos, notadamente em situacdes de
travessia, embora existam ruas onde sO € permitida a circulacdo de pedestres e grandes
pracas. Sendo assim, ndo se pode afirmar que o Centro de Fortaleza € um local seguro e

atrativo paraarealizacdo de caminhadas.

Estudos de QUEIROZ (2003), sobre analise espacial dos acidentes de transito
em Fortaleza, apontaram o Bairro do Centro como o principal local de ocorréncia destes

eventos dentro da area do Municipio, como mostraa Figura 6.2.

Acidentas par Balrro (2001)
[ 10to250 (103)

[ ]250to 500 (9)

[[77]500 te 750 (2)

I 750 to 1000 (1)

Il 1000 to 1250 (1)

Figura 6.2: Ocorréncia de acidentes de transito por bairros na cidade de
Fortaleza no ano de 2001 (Fonte: QUEIROZ, 2003).
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No mesmo estudo, QUEIROZ (2003) apresenta os resultados das andlises
referentes a divisdo de Fortaleza em zonas de tréfego, consolidando o Centro de
Fortaleza como uma érea bastante propicia aos acidentes de transito, como mostra a
Figura 6.3. A zona de trafego do Centro de Fortaleza compreende o poligono utilizado
na estimativa da ANC (2004) sobre o fluxo diario de usuérios de atividades do Centro,
delimitado pelas Ruas Franco Rabelo, Jodo Cordeiro e Castro e Silva, e pelas avenidas

do Imperador, Dugue de Caxias e Dom Manoel.

Total de Acidentes 2002
[ ]0to 150 {104)

[ ]150to 300 (15)
]300 to 450 (8)

[ 450 to 600 (1)

B 600 to 750 (2)

I 750 to 900 (1)

Figura 6.3: Ocorréncia de acidentes de transito por zonas de tréfego na cidade
de Fortaleza no ano de 2002 (Fonte: QUEIROZ, 2003).

Dentre os tipos de acidentes de transito ocorridos neste perimetro, destacam-se
agueles provenientes da interacdo entre pedestres e veiculos. Durante o primeiro
semestre de 2004, o SIAT-FOR registrou 64 atropelamentos dentro desta area (AMC,
2004). Este numero correspondeu a 13% do total de acidentes desta natureza ocorridos
em Fortaleza neste periodo, distribuidos nas vias do Centro, conforme exposto na

Figura6.4.
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3 Atropelamentos e Limite da Area
' 2 Atropelamentos Tréfego de Onibus
1 Atropelamento Praca da Estacdo

Figura 6.4: Delimitacdo da area de estudo, localizagdo e quantificacdo dos
atropelamentos do primeiro semestre de 2004 (Fonte: Adaptado de AMC, 2004).

A andlise da Figura 6.4 serve como subsidio para identificacdo de problemas
relativos as condicdes de seguranca viaria dos pedestres no Centro de Fortaleza. Neste
aspecto, observa-se a considerdvel quantidade de atropelamentos ocorridos nos
corredores com maior circulacéo de transporte coletivo por dnibus (Av do Imperador,
Av. Duque de Caxias, Rua Tristdo Goncalves, Rua Castro e Silva e Rua Gal. Sampaio),

bem como o niimero de acidentes ocorridos nos cruzamentos das vias.
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A quantidade de atropelamentos, nos referidos corredores de trafego de 6nibus,
pode ser explicada por indicios como a ocupacdo desordenada por ambulantes, nas
calcadas dessas vias e a grande quantidade de pessoas circulando, fazendo com que
alguns utilizem o leito carrocavel para caminhar. Outro fator que pode ser
preponderante na ocorréncia de atropelamentos é a obstrucéo visual causada pelo 6nibus
gue, por ser um veiculo de maior porte, dificulta o julgamento da condicdo de travessia
(favorével ou desfavoréavel) por parte do pedestre (ABRASPE, 2000).

No caso dos atropelamentos em areas de cruzamento, embora ndo exista um
estudo especifico de cada local, para que se aponte o tratamento adequado, chama
atencd a ma qualidade da sinalizacdo disponibilizada, como a faixa de pedestre
apagada na maioria destas areas, a inexisténcia das rampas auxiliares, a baixatoleréncia
dos pedestres em relagdo aos tempos dos semaforos e a invasdo das areas de travessia
pelos veiculos. Cabe ainda lembrar que, no caso dos cruzamentos entre as vias
exclusivas para pedestres e as vias com circulacdo de veiculos, é importante pensar em
medidas de engenharia e de moderacdo de tréfego que priorizem o modo néo

motorizado nestes locais.

Outro fator preponderante, na circulacdo de pedestres no Centro, € 0 grau de
satisfacdo do usu&rio quanto aos servigos e atrativos a eles disponiveis e que
influenciam na decis@o de se deslocar até |a em busca de realizarem suas atividades. A
pesquisa realizada pelo SEBRAE-CE (2004) aponta os niveis de satisfacdo dos usuarios
do Centro de Fortadeza em relagdo aos diversos servicos prestados, fornecendo
indicadores que sdo de interesse dos Orgaos publicos, privados e planejadores, com
intencdo de intervir nareferida &rea. Os dados da avaliacdo positiva e negativa dos itens

s80 apresentados na Figura 6.5.
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W Positivo Negativo

Alternativos

Onibus -34,2

Ambulantes -57,6

Horério

Estacionamentos

Pragas
Lazer
Acesso 344

Fluxo

Poluicéo e Higiene

lluminagdo Publica

Sinalizagdo das Ruas 451

Seguranca Publica -88,8

Limpeza Publica -88,0

-110,0 -60,0 -10,0 40,0 90,0

Figura 6.5: Avaliac8o positiva e negativa dos servicos do Centro de Fortaleza
(Fonte: SEBRAE-CE, 2004).

Na Figura 6.5, os itens seguranca publica (88,8% negativo), limpeza publica
(88% negativo) e poluicdo e higiene (82,3% negativo) aparecem em piores condicoes
segundo a avaliagdo dos frequentadores do Centro. Em seguida, tem-se a iluminagdo
publica (57,8 % negativo) e presenca de ambulantes (57,6% negativo). O nivel de
avaliacdo positiva referente a sinalizacdo das ruas é de 54,9%. Apesar de este nivel
poder ser considerado satisfatorio, a necessidade da sistematizacdo, da manutencéo e da
implantacdo de dispositivos relacionados com este item, de maneira a torna-los mais
visiveis e compreensiveis aos pedestres e condutores, é importante, dada a dificuldade
de assimilacdo e aceitacdo dos usuarios a sinalizagdo apresentada, conforme exposto na

subsecdo 2.4.2. do capitulo 2.

Outra questdo relevante na situacéo dos pedestres € a avaliacdo das pragas. Este
servico teve avaliac8o negativa por 56,7% dos usuarios. Este dado é preocupante na
medida em que a funcdo da praca, como lugar de encontro e descanso, esta
descaracterizada e isto influencia diretamente na sua procuraou utilizacdo, notadamente
por pedestres. A pesquisa também aponta as pracas como 0 segundo item mais citado na
lisa de atrativos do Centro, com 25,17% das respostas, perdendo apenas para
variedades das lojas, que obteve 58,43%.
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A pesguisa do SEBRAE-CE néo faz mencdo especifica a qualidade das calcadas,
passeios ou areas de travessia no Centro de Fortaleza. Na apresentacdo da lista dos
aspectos negativos, “calcadas quebradas’ é um item citado por 1,65% dos entrevistados
(SEBRAE-CE, 2004).

Para atender aos objetivos deste trabalho, foi necessaria a realizacdo de uma
pesguisa complementar que avaliasse qualitativamente calgadas, passeios e areas de
travessia, do ponto de vista dos usuérios. Levando-se em consideracéo os locais dos
atropelamentos registrados pelo SIAT/FOR (AMC, 2004) e as visitas de campo feitas
com intencdo de identificar aspectos negativos referentes aos itens analisados, expostas
na secdo 3.2 do capitulo 3, foram escolhidos os seguintes locais para se conhecer a
opinido das pessoas sobre as condicdes dos espacos ofertados para caminhadas no

Centro de Fortaleza:

a) Cruzamento das Ruas Senador Pompeu e Liberato Barroso: neste local se
cruza uma viade tréfego de veiculos — Rua Senador Pompeu, com uma via exclusiva de
pedestres — Rua Liberato Barroso. Durante o primeiro semestre de 2004, ocorram trés
atropelamentos neste local, colocando no terceiro lugar no ranking dos cruzamentos
onde mais ocorreram atropelamentos na cidade de Fortaleza neste periodo (AMC,
2004). As deficiéncias encontradas nesta travessia incluem, a sinalizagdo — faixa de
pedestre apagada —, e a visdo dos pedestres obstruida por veiculos estacionados em
paralelo a guia da cal¢cada, na Rua Senador Pompeu, e como também pelos ambulantes
do calgaddo da Rua Liberato Barroso.

b) Rua General Sampaio: esta via apresenta quantidade expressiva de ocorréncia
de atropelamentos, fluxos intensos de 6nibus e pedestres, problemas infra-estruturais
nas calcadas e passeios — cal¢adas quebradas, sujas, descontinuas e acimulo de lixo - e

ocupacdo por ambulantes de boa parte dos espacos destinados a circulacdo de pedestres.

¢) Rua Tristdo Gongalves. esta rua passou por reformas devido as obras de
implantacdo do Metré de Fortaleza, METROFOR, sofrendo alteracfes na caixa da via,
com ampliacdo da largura das calcadas e pista de rolagem. No entanto, este local foi
escolhido por apresentar nimero expressivo de atropelamentos mesmo tendo infra-
estrutura diferenciada de outras vias da area de estudo. Esta rua também acomoda boa

parte do tréfego de dnibus no Centro de Fortaleza.
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Através das entrevistas realizadas com pedestres nestes locais, foi possivel
avaliar, do ponto de vista do usuério, as condi¢bes de infra-estrutura e utilizacdo das
calcadas, passeios e areas de travessia ofertadas no Centro de Fortaleza. Os niveis de
satisfacéo quanto as condigdes de caminhada que foram identificados estdo expostos na
Tabela6.2.

Tabela 6.2: Avaliacéo do nivel de satisfagcdo com as condic¢des de caminhada no
Centro de Fortaleza.

Conceito %
Péssimo 4.4
Ruim 20,0
Regular 38,9
Bom 35,6
Otimo 1,1

A Tabela 6.2 aponta que a avaliacdo negativa das condicbes de caminhada
ofertada no Centro gira em torno de 24,4%, regular € de 38,9%, e a avaliacéo positiva é
de 36,7%. Edes valores identificaram que apenas uma pequena parcela dos usuarios
avaliam de forma positiva as condicdes de caminhada do Centro. Em outra parte da
pesquisa, foram levantados quais seriam 0s aspectos negativos, relatados pelos usuarios,

referentes as areas de circulacdo para pedestres, como mostraa Tabela 6.3.

Tabela 6.3: Aspectos negativos das condicdes de caminhada no Centro de
Fortaleza (respostas multiplas).

Item avaliado %
Sujeira 92,2
Auséncia de seguranca 82,2
Calcadas obstruidas 75,5
Poluicdo visual / sonora/ ar 58,8
Calcadas quebradas 52,2
Ma sinalizacdo / auséncia de agentes de transito 35,5
Calcadas com muitas pessoas 32,2
Auséncia de rampas 25,5
Tempo do seméforo 18,8
Visdo obstruida da travessia 13,3
Calcadas descontinuas 10,0
Necessidade de mais plantas 4.4




128

Os resultados apresentados na Tabela 6.3 mostram gue 0s principais aspectos
negativos das condigdes de caminhada do Centro, segundo a opinido de seus usuarios,
tém relacdo com problemas de administracdo do espaco urbano, tais como limpeza
publica, oferta de seguranca publica e ocupacdo indiscriminada das calcadas, retratando
a auséncia de plangjamento, fiscalizacdo e manutencéo das areas de circulagdo. Os
dados também mostram que as pessoas tendem a se preocupar tanto com 0 aspecto
operacional, a capacidade dos passeios (relacéo entre fluxo de pessoas e largura da
calcada), como também com os aspectos de infra-estruturais, referentes a conservacéo e
a descontinuidade das calcadas, caracterizada pela alterndncia de tipologias dos pisos,

degraus e inclinacdes.

Poucos sdo 0s usuarios insatisfeitos com as condi¢fes de travessia. As principais
reivindicagbes reportam a ma conservagdo da sinalizacdo existente e a auséncia de
agentes de fiscalizacdo do transito. A importancia de existéncia de rampas para
portadores de necessidades especiais de locomocao e do tempo necessario paratravessia
das vias, disponibilizado pelos seméaforos, mostraram-se como itens de dificil andlise
para os entrevistados. A maioria das pessoas argumenta que rampas devem ser alocadas
nas imediacOes de grandes equipamentos publicos e que, quando da travessia, ndo
costumam atentar para 0 tempo dos semaforos e a realizam julgando as brechas no
trafego de veiculos. Alguns entrevistados reclamaram da largura da pista de rolagem da
Avenida Tristdo Goncalves e do tempo disponibilizado para travessia da mesma,

dizendo ser necessario correr para concluir atravessia.

Ainda que o Centro apresente estes problemas desfavoraveis a acessibilidade e
mobilidade de pedestres, outras caracteristicas o condicionam como area pré-disposta a
intervencdes capazes de melhorar as condicdes de caminhada ofertadas, segundo os

preceitos do DETR (2003) expostos na secéo 5.1 do capitulo 5.

O Centro é uma area por onde passa grande parte das pessoas que circulam em
Fortaleza, com convergéncia de grandes vias, como aAv. Castelo Branco (Leste-Oeste),
Av. Bezerra de Menezes, Av. da Universidade, Av. Duque de Caxias e Av. Dom
Manoel, devido ao tracado radial concéntrico do sistema viario de Fortaleza. A

relevancia econdbmica e cultural da area de estudo contribui para conscientizar a
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populacdo da importancia de que propostas com estas finalidades sejam desenvolvidas

no Centro e expandidas para outros bairros da cidade.

Por ser uma area consolidada, o Centro de Fortaleza apresenta caracteristicas
infra-estruturais que facilitam obras de padronizacdo das calcadas e passeios,
moderacdo de trafego e melhoria das condicdes de travessia. Os pontos fortes deste item
s80 a existéncia das pracas e das vias exclusivas para pedestres, a preservacdo do
alinhamento dos lotes, praticamente sem alteracdes, e a continuidade das atividades ali
desenvolvidas (SEBRAE, 2004). Estes fatores contribuem na realizacdo das acbes de

infra-estrutura necessarias e facilita a participacéo efetiva dos comerciantes locais.

6.3. PROPOSTAS DE MEDIDASDE TRATAMENTO

Questdes levantadas quanto ao Centro de Fortaleza, tais como sua importancia
econbmica e atratividade no cotidiano da Cidade; a distribuicio dos modos de
transporte utilizados pela populacdo para ida a referida érea; a circulacdo de pedestres
dentro de seu perimetro; o nimero significativo de acidentes envolvendo pedestres; as
opinides das pessoas sobre as condi¢cdes das calcadas, passeios e areas de travessias; a
consolidac&o das atividades do setor de comércio; e a pré-disposicdo para reformas em
prol das caminhadas, justificam a elaboracdo e aplicacdo de projetos com fins de
promover a caminhada e melhorar a infra-estrutura existente, beneficiando comerciantes

e clientes que ali realizam suas atividades.

Estas questbes também favorecem que as acBes, em prol da circulagéo de
pedestres, no Centro de Fortaleza, concentrem-se nas prioridades de seguranca viaria,
acessibilidade (infra-estrutura) e promocgdo da realizacdo das caminhadas, como as

comentadas na subsegdo 5.1 do capitulo 5.

6.3.1. Medidas em Prol da Seguranca Viaria dos Pedestres

Conforme apresentado na secéo 5.2 do capitulo 5, a implementacdo de medidas
em prol de seguranca viéria requer premissas de engenharia (concepcéo segura de
veiculos e vias), e de comportamento dos usuérios do sistema de transporte (gestéo da
mobilidade, formag&o dos condutores e utilizagdo dos equipamentos de seguranca), que
devem ser adotadas de forma ampla, para atingir todo espaco urbano e o maior nimero

possivel de pessoas.
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Isto sb acontece mediante 0 comprometimento do poder publico em planegjar os
espacos urbanos e a integracdo das areas/zonas urbanas; controlar a expansdo, ocupacao
e a circulacéo de pessoas e bens sobre a cidade; e primar pela formacdo dos cidadaos,
no sentido de sedimentar a importancia do senso de bem comum. Para tanto, séo
necessarios modelos mais inclusivos, com maior participacdo da comunidade na
elaboracdo de politicas publicas. Sem a adocédo sistemética de medidas globais que
influenciem no comportamento dos usuérios, a implementacéo de projetos destinados a
areas especificas das cidades tende a ficar comprometida e, dessa forma, limitar a
reducdo dos indicadores negativos, como 0 numero de acidentes, ao local que teve

melhoras de infra-estrutura, em detrimento a outros bairros dentro da area urbana.

As acbes que favorecem a seguranca vi&ria para pedestres no Centro de
Fortaleza devem estar relacionadas com estudos mais aprofundados de caracterizacéo
dos aropelamentos ocorridos, principalmente nas areas de cruzamento das vias, e dos
volumes de trafego existentes nas vias que cortam o referido perimetro. Os dados
espaciais da andlise de QUEIROZ (2003), mostrando o nimero de acidentes na zona de
trafego do Centro, e 0 nimero de atropelamentos ocorridos no Centro durante o
primeiro semestre de 2004, fornecidos pelo SIAT-FOR, indicam que medidas capazes
de tornar a interacdo entre pedestres e veiculos menos danosa se fazem necessarias,
sendo recomendavel adotar agbes de curto prazo, como a exigéncia do cumprimento da
legislacdo de transito, definida pelo CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), e do
Codigo Municipal de Obras e Posturas (Prefeitura Municipal de Fortaleza, PMF, 1996).

O mapeamento dos atropelamentos fornecidos pelo SIAT-FOR possibilita ter a
localizacdo dos pontos das vias e cruzamentos onde a interacdo entre pedestres e
veiculos tém sido problemética. Os investimentos direcionados a seguranca viaria, a
acessibilidade, e a promocéo de campanhas educativas, para corregdes dos problemas de
urbanizacdo e de engenharia de trafego, devem ser iniciados por estes locais. Em um
prazo maior de tempo, sugere-se que todos 0s cruzamentos tenham os requisitos de
seguranca e acessibilidade necessarios para realizacdo segura de caminhada, com
implantacdo, no minimo, de faixa de pedestre, de rampas de acesso as calcadas, e de
sinalizagcdo de indicacdo dos locais de travessia para motoristas e pedestres (ZEGEER et
al, 2002).
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O cumprimento da legislagdo de transito na érea de estudo esta condicionado a
melhoria da sinalizag8o de suas vias e a utilizacdo de recursos disponiveis - agentes de
transito e equipamentos eletrbnicos - no controle e fiscalizacdo da circulacdo dos
diversos modos existentes. No caso do Centro, é necessario investir-se em estudos sobre
formas mais condizentes de sinalizacdo da érea, capazes de induzir os usuarios —
pedestres e motoristas — arespeité-lae utilizéla. A sinalizacdo deve ser um instrumento
capaz de alertar os usuérios sobre 0s riscos existentes nas vias e tendencionar o
comportamento do usuario, no intuito de promover suaintegridade fisica. A fiscalizagéo

deve servir como garantia ao cumprimento dalei.

Algumas medidas de gerenciamento de tréfego, incluindo as adotadas em regides
e avenidas de Fortaleza, como o Controle de Tréfego por Area de Fortaleza— CTAFOR
(AMC, 2004) e o Sistema de Informacdo aos Usuarios do Transporte Coletivo, a
exemplo do utilizado, em fase experimental, nas Avenidas Jovita Feitosa, 13 de Maio e

Pontes Vieira, devem ser pensadas para o Centro (AMC, 2004).

AcBes como, por exemplo, a instalacdo de equipamentos de trafego com
tecnologias adequadas a qualificacdo da seguranca (HUANG et al, 2000), a aplicacéo
efetiva da classificagdo funcional e hierarquizacdo da malha viaria, estipulada pelo CTB
(BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), e a implantacdo de centros de transbordo e
distribuicdo de cargas fora das areas de grande circulacéo de pessoas (PORTELA et al,
2002), também merecem ser objetos de estudos. Estas acBes promovem a caminhada
por tornarem 0 espaco mais propicio a sua realizagdo e ao convivio, através da

disponibilizagdo do conforto, da seguranca e da racionalizacdo do seu uso.

Em médio e longo prazo, mediante os estudos de trafego e contagem
volumétrica de veiculos e pedestres, é possivel pensar na utilizacdo de medidas de
moderacdo de trafego, que possam restringir a circulacdo de automéveis particulares nas
ruas do Centro, como também projetar vias, por exemplo, com circulacéo exclusiva de
Onibus, como a Rua General Sampaio, diminuindo a interacdo dos modos motorizados e

pedestres e, conseguientemente, reduzindo a chance de ocorréncia de acidentes.
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6.3.2. Medidas em Prol da Acessibilidade

E plausivel propor uma ampla reforma objetivando-se padronizar calgadas,
passeios, assim como as areas de travessia, no Centro de Fortaleza, visando atingir o
conceito de rede interligada de vias favoraveis ao pedestre. Em complemento, o
mobiliario urbano deve ser implantado de forma a atender as caréncias dos usuarios,
notadamente os portadores de necessidades especiais de locomocgdo, e ndo obstruir as
areas de circulacdo. A uniformizacdo dos passeios e calcadas e a instalac&o adequada do
mobiliario urbano incrementam as condicBes de acessibilidade da é&rea, a seguranca
vidria e a estética do ambiente, tornando-o convidativo e atraindo maior clientela ao

comércio local.

O modelo a ser utilizado na implantacdo de infrarestrutura das calcadas e do
mobiliario urbano deve seguir as normas sugeridas pela NBR 9050 (ABNT, 2004) e
aproximar-se do padréo ideal sugerido pelo IBAM (1996), exposto na se¢do 3.1 do
capitulo 3, adequando-se aos fluxos, capacidades e necessidades existentes. Propostas
coerentes de adequacdo sdo encontradas no trabalho de GOMDIM (2001), que apresenta
solucdes para diferentes situacdes de fluxo e utilizacdo. Numa primeira etapa, sugere-se
aimplantacdo das medidas de melhoria da infra-estrutura e desobstrucdo nos corredores
de circulac@o do transporte coletivo, por serem 0s locais mais carentes de acGes de
infra-estrutura. A priorizac8o destas vias serviria como promocao das medidas em prol
da acessibilidade de pedestres a serem realizadas no Centro, tendo em vista a grande

guantidade de usuérios circulando por estas vias.

Levando-se em consideracdo as avaliacdes feitas pelos usuarios, € cabivel
sistematizar as agdes administrativas, relativas a limpeza, poluicdo e a seguranca
publica do Centro. Propde-se elaborar um cronograma rigido de limpeza e manutencéo
dos equipamentos publicos, notadamente de coleta de lixo e iluminac&o, e cobrar dos
comerciantes o cumprimento das leis, relacionadas a intrusdo visual e sonora (Prefeitura
Municipal de Fortaleza, PMF, 1996). Devem-se identificar os locais que sdo focos de
inseguranca, devido a acdo de marginais, e aumentar o rigor nas agdes de fiscalizacéo

do convivio publico para que estas acdes negativas sejam coibidas.

Por ser um tema que envolve aspectos politicos, sociais e econdémicos, a questéo

da ocupacdo dos espacos publicos por vendedores ambulantes, criticada por usuarios,
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deve ser alvo de intensa discusséo, na busca de solucdes. As acOes adotadas em cidades
brasileiras tém se mostrado incapazes de reverter este quadro. A bibliografia
internacional consultada ndo aborda este tema, provavelmente por questdes culturais
dos paises desenvolvidos, onde a legislacdo é seguida de forma mais rigida. No caso
brasileiro, a complexidade esta justamente em propor uma situacdo em que as leis de
postura e ocupacdo do espaco sejam cumpridas e os direitos das pessoas trabalharem
sgjam preservados. A principio, a situacdo € irregular e a solucdo seria a imediata
remocado destas atividades, resultando em embates e conflitos. PORTELLA et al. (2002)
sugere o redimensionamento, e a ocupagdo por ambulantes, das calcadas dos trechos de
vias identificadas como subutilizadas, mediante estudos. Em longo prazo, apos a
padronizacdo das calcadas e passeios, deve-se pensar na criagdo de pontos de venda

modulados e demarcacéo dos locais onde os trabalhadores informais possam atuar.

6.3.3. M edidas de Promocéo de Caminhada

Quanto ao Centro de Fortaleza, nada é mais justificavel do que a mudanca de
foco no que diz respeito ao movimento, enfatizando-se a mobilidade de pessoas e bens,
ao invés da priorizacdo da mobilidade para os veiculos, buscando-se a melhor forma de
gue estes atinjam seus destinos (VTPI, 2004), principio béasico da gestédo da mobilidade
urbana.

A digtribuicdo dos modos utilizados para deslocamentos ao Centro, exposta na
Tabela 6.1, expde a necessidade dos estudos de modelagem de demanda, no intuito de
explicitar as necessidades dos usuarios, em termos de transporte e infra-estrutura. A
pesquisa realizada pelo SEBRAE-CE (2004) congtitui-se numa fonte importante neste
sentido. Este tipo de avaliacéo, quando feito de maneira coerente, indica o papel que os

modos publicos e ndo motorizados de transporte desempenham na érea.

Pelas caracteristicas comerciais da area, também € sugerida a adocéo de medidas
de gesté da mobilidade, no intuito de preservar um fluxo constante de clientes e evitar
a subutilizacdo dos espacos em determinados horérios e finais de semana, para justificar
o0s investimentos financeiros em infra-estrutura e seguranca viaria. E importante se
pensar em atividades atrativas nos horérios de pouca demanda e nos finais de semana,
ampliando-se os projetos de eventos educativos e culturais ja existentes, atualmente

concentrados nas Pracas do Ferreira e José de Alencar.
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A utilizacdo de campanhas publicitarias que ressaltem o potencial de caminhada
da area, e de mecanismos que incentivem a troca de modais individuais por coletivos, e
ndo motorizados, devem ser discutidas e incentivadas, pois, apesar da baixa utilizacéo
do automovel préprio na area do Centro (5,1%, conforme a Tabela 6,1), 0 espaco por
ele ocupado acarreta em diversos problemas, conforme exposto na secéo 3.5 do capitulo
3. A elevacdo do nivel de servico de 6nibus e trens, € uma medida promocional capaz de

captar usuérios do transporte individual, como sugere GTZ (2003).

A atratividade turistica e comercial do Centro de Fortaleza torna possivel a
exploracdo destes potenciais, em comum acordo com medidas favorecedoras a
acessibilidade e mobilidade de pedestres. A localizacdo das diversas atividades
encontradas na area permite a criacdo de rotas percorriveis a pé, incentivando, na
populacdo local e nos visitantes, maior utilizacdo da caminhada e mais visitas aos
equipamentos do Centro. A criacdo de roteiros para pedestres € uma medida simples e
eficaz, comumente aplicada em cidades européias (ITE, 1994) e tem uma dupla funcéo:
promover a utilizacdo racional dos espacos publicos e formar cidaddos mais saudaveis e
conscientes. Esta acéo é de grande valia no caso brasileiro e perfeitamente aplicavel no
Centro de Fortaleza, tendo em vista a quantidade de atrativos, podendo ter fins turisticos
e educativos. A utilizacdo para fins educativos das potencialidades do Centro pode fazer

uso das mesmas rotas a serem elaboradas para o turismo.

Idéias como o “Pedbus’ podem ser realizadas utilizando o Centro para fins de
formacdo cultural de estudantes e como ferramenta de educacdo para o transito,
utilizando uma area propicia para caminhada e apresentando aos alunos os sinais e
conceitos relacionados com a tematica “Transito”, com os quais eles devem se
familiarizar. Visitas sisteméticas podem ser organizadas, principalmente com alunos de
escola publicas estaduais e municipais, com apoio de agentes de transito e érgdos do
poder publico, em prol da cidadania e da preservacéo dos valores da cidade. Em um
espaco com infra-estrutura adequada, as rotas tendem a se tornar um grande atrativo aos
visitantes e contribuir no incremento da utilizacdo do espago do Centro, num conjunto
ciclico de medidas, onde as atividades atraem as caminhadas e as caminhadas sustentam
as atividades. Areas de interesse turistico costumam ser mais preservadas, terem mais
atencdo do poder publico e serem mais zeladas pela comunidade (PORTELA et al,
2002).
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6.3.4. Pessoas Envolvidas e Beneficiadas

Projetos dessa magnitude devem envolver todos os seguimentos da sociedade,
uma vez que os beneficios resultantes culminam na criacdo de um espaco publico que
serd utilizado pelos municipes. Ainda assim, a responsabilidade maior da gestdo e da
promocao das acOes é do poder publico, com a acessOria dos seus Orgaos técnicos e
politicos. Aos coadjuvantes do processo (usuérios, comerciantes e moradores da area de
estudo), cabe viabilizar a implantacdo das acfes e colaborar na preservacdo do que for
posto em prética, participando de todo o processo, desde etapas de discussio. E
importante lembrar que, pelo carater comercial da area, a participacdo de lojistas como

parceiros nos investimentos € fundamental para sustentabilidade de acGes neste sentido.

Por se tratar de um estudo que se propde a definir acdes que favorecem a
acessibilidade e a mobilidade de pedestres, pessoas que atuam neste papel, dentro do
contexto da circulacdo do Centro, se apresentam como 0s maiores beneficiados da
implementacdo destas agdes. No entanto, a dimensdo dos beneficios € bem mais ampla,
pois o Centro é uma area com atrativos comerciais, turisticos e ter uma configuracéo
espacial propicia aos deslocamentos a pé, podendo ter significativo impacto na

dinamizacdo da economia do Municipio.

Os beneficios diretos para pedestres séo a criacéo de um ambiente menos hostil,
mais seguro e mais confortével para a realizacdo de caminhadas. Como consequiéncia
disto, hd a promoc¢ado da socializacdo entre as pessoas, da salde da populacdo e a maior
utilizacdo de meios econdbmicos de transporte, caso dos modos coletivos e néo
motorizados, que sd0 0s objetivos finais de modelos mais inclusivos e sustentaveis de
transporte e desenvolvimento urbano. Com mais pessoas circulando, lojistas e
prestadores de servigo também usufruem dos beneficios das acbes capazes de melhorar
a qualidade da caminhada nos espacos publicos, no sentido ter, decorrente disto,

incremento nas vendas.

Outro beneficiado € o préprio poder publico. Primeiramente, por cumprir seu
papel enquanto gestor do espaco urbano, obtera lucros como credibilidade e confianca
por parte dos municipes, que serdo importantes em futuras acdes. Em seguida, tem-se 0
beneficio econdbmico, visto que 0 espaco aprazivel e quisto pela populacéo sofre menos

acoes de vandalismo e é mais preservado pela populacdo (PPS, 2003). Por fim, uma
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area melhorada, seguindo o preceito de que o0 pedestre € o componente basico do
sistema de transportes, € capaz de atrair um nimero maior de visitantes, contribuindo no

incremento do potencial turistico e comercial do Centro de Fortaleza.

6.4. CONSIDERACOESFINAIS

Tomando como base o relato da forma de ocupacdo do solo de Fortaleza,
podem-se perceber as conseqUéncias de um processo de planejamento tendencioso,
motivado por enfogques generalizantes, como 0 zoneamento de &areas, por interesses
econdmicos (especulacdo imobiliaria), e que ignorou especificidades como a oferta de
transportes para as classes de menor poder aguisitivo, a promocdo da
microacessibilidade nos bairros e a provisdo de condicdes de caminhada. Assim,
ocorreram obras que visaram melhorar a provisdo de acessibilidade das éreas tidas como
de interesse (zonas leste e sudeste de Fortaleza), através de implantacdo de infra-
estrutura viéaria, e de mobilidade das pessoas que nelas podem se instalar e usufruir dos

servicos prestados, desde que utilizem os modos privados de transporte.

O Centro, como lugar tradicional de Fortaleza, passou por todas as fases da
histéria, se consolidou e, desta forma, manteve uma clientela capaz de sustentar sua
importancia e atratividade no comércio e na economia do Municipio. No entanto, a
concorréncia com outros locais, onde as atividades comerciais tiveram um bom
desenvolvimento, como os bairros da Aldeota e o Meireles, seria mais leal se areferida
area tivesse maior atencéo por parte do poder publico, e se seus usuérios — lojistas e
clientes — despertassem em si 0 interesse pela preservacéo pelo espago e por sua

historia.

No entanto, o diagnéstico apresentado mostra a problemética de uma érea onde o
meio de transporte rotineiramente utilizado é a caminhada. A quantidade de acidentes
do tipo atropelamento, a desorganizacdo na utilizagcdo e ocupacdo das calcadas, a
descaracterizacdo do espago publico, devido aos diversos tipos de poluicdo ambiental, e
ao constante confronto entre pedestres e veiculos, 80 0s principais entraves detectados
no local. Sendo assim, as a¢Bes que tem como objetivo a preservacao e dinamizacéo de

Seu espaco passam por melhorias na provisdo de acessibilidade e de mobilidade de
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pedestres, sendo necessario atenderem os requisitos de seguranca vidria, acessibilidade e

promocédo da caminhada como meio de transporte.

O conjunto de propostas mostra que a reversdo do aspecto hogtil e pouco
convidativo a caminhadas no Centro de Fortaleza € possivel, desde que as acdes sejam
coordenadas e incluam, em suas etapas de elaboracdo, a participacdo das pessoas
envolvidas (comerciantes e clientes do comércio do Centro), com coordenacdo e apoio
do poder publico. Desta forma, resgatar-se-4 a dinamicidade da éarea, através da

devolucéo do espaco publico aos seus usuarios principais. os pedestres.
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CAPITULO 7

CONCLUSOESE RECOMENDACOES

7.1. CONCLUSOES

Nesta pesquisa, ressaltou-se a situacao indspita enfrentada por pedestres, que séo
a maioria dos usuarios dos espacos publicos destinados ao convivio, a realizagdo de
atividades e a circulacdo, para deslocarem-se aos seus destinos. Em cidades brasileiras,
€ perceptivel a desconsideracéo das caminhadas, como parte fundamental do sistema de
transportes, nos processos de planejamento de areas urbanas. Os fatores, identificados
neste trabalho, como sendo preponderantes nas dificuldades relativas a situacdo dos

pedestres em areas urbanas dos paises em desenvolvimento englobam:

* Na&o utilizacdo de uma definicdo de quem sdo as pessoas que atuam no
papel de pedestre, no contexto do transito, influenciando negativamente
na concepcado dos espacos publicos, na medida em que ndo se tem

definido para qual usuario se esta projetando;

 N&o consideracdo de atitudes tomadas por pedestres, por diferentes
motivos, decorrentes de comportamentos, quando da realizacdo das
caminhadas, na elaboracdo do desenho urbano, criando espacos pouco
condizentes com as reais necessidades das pessoas e dificultando a

compreensdo do mesmo por parte do usuario;

» Fahas na legislagdo de transito (por exemplo, a auséncia de uma
definicdo para pedestre e caracterizacdo incompleta do elemento
“calcada’ da via), e nas legislagbes de obras e posturas dos municipios,
guanto ao dimensionamento dos espacos de circulagdo, bem como o

controle de sua utilizacéo e ocupacéo;

» Deficiéncia na fiscalizacdo da circulacdo (constantes ocorréncias de
estacionamento de automoveis diante de rampas de acesso as calcadas e

de avanco dos veiculos sobre as faixas de pedestres), da implantacéo das
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edificacbes (caso do desrespeito ao alinhamento dos lotes) e do convivio
urbano (falta de controle na implantacdo do mobiliario urbano e ndo

coibicao das poluigdes visual e sonora);

» Pouca amplitude no entendimento das definicbes dos elementos que

compdem o sistema viario, por parte de planejadores, técnicos e usuérios,

e CondicOes precérias das calcadas, passeios, areas de travessia, e ma
conservagdo dos espacos de convivio, tornando a caminhada uma

atividade insegura e pouco atrativa;

» Pouca consideracdo da caminhada nos estudos de modelagem da
demanda dos transportes, no plangamento de éreas urbanas e na

implantacdo dos equipamentos de infra-estrutura viaria;

* Tendéncia ao favorecimento do transporte individual motorizado nos
processos de plangjamento, embora se tenha conhecimento dos
maleficios do seu uso em larga escala, como por exemplo, o elevado

consumo de energia e 0s danos causados pela poluicdo ambiental.

A veracidade destas conclusdes € revelada por indicadores como 0 nimero de
vitimas fatais, decorrentes de atropelamentos, no transito de paises como o Brasil, e pela
pouca aceitacd0 de medidas que restringem o uso indiscriminado do automével
particular, por parte de seus proprietérios, ou incentivam a utilizagdo dos modos

publicos e dos modos ndo motorizados de transporte.

Do ponto de vista fisico do crescimento das areas urbanas, os estudos indicam
uma crescente segregacdo espacial, sustentada pela especulacdo imobilidria, que
empurra a populacéo de baixa renda para as areas de risco, ou para longe das &reas mais
valorizadas economicamente, onde estdo as oportunidades de trabalho. Isto implica no
aumento da demanda de pessoas dependentes dos meios publicos e ndo motorizados de
trangporte. Outro aspecto relevante, decorrente da segregacéo espacial, € a flutuacdo da
densidade populacional, que impacta na utilizacdo desbalanceada dos espacos urbanos,
influenciando nos custos dos investimentos em infrarestrutura, aém de causar

transtornos como os congestionamentos em horéarios de pico.
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Além destes indicadores, as analises apontam que a pouca atencdo dada as
condicdes de acessibilidade e mobilidade de pedestres tem impactos sobre o
desempenho de atividades da populacdo como trabalho, salde, educacdo e lazer,
contribuindo no processo da exclusdo social e de outros indicadores de pobreza, como
por exemplo, o desemprego, o0 analfabetismo e a desnutricdo. As restricdes a

acessibilidade e a mobilidade de pedestres também afetam as relacbes sociais da

populacéo.

Cabe lembrar que, embora esta probleméatica englobe todos os usuérios dos
espacos publicos, os sintomas sdo mais prejudiciais aos portadores de necessidades
especiais de locomocao que, por ndo terem espacos adaptados as suas caracteristicas de
deslocamento, tém a mobilidade restrita, pouca chance de se socializar e ficam
impossibilitados de realizar as atividades que |he seriam possiveis, porgue os locais

publicos ndo sdo concebidos de maneira mais inclusiva.

Diante deste quadro, o presente trabalho se propds a definir medidas
favorecedoras a mobilidade e acessibilidade de pedestres em areas urbanas, levando em
consideracdo a interacdo entre os elementos do sistema de transportes. o homem, a via,
0 espaco urbano e o veiculo, nos campos do planejamento e das politicas publicas, dos

projetos infra-estruturais e operacionais e da legislacéo (controle e operacéo).

Partindo-se da analise dos elementos e dos condicionantes que influenciam nas
condi¢cdes de caminhada, dentro dos referidos campos, foram detectados os principais
problemas relativos a situagéo dos pedestres. Diante do quadro apresentado, ressaltou-se
a importancia de considerar o pedestre como componente basico na concepcdo dos
espacos publicos. Desta forma, foi proposto um conjunto de acbes, capazes de
influenciar na reducéo das fatalidades, em acidentes de transito, que envolvem este tipo
de usuério, e na utilizag&o racional da caminhada, como meio de transporte saudavel e

inclusivo.

Quanto aos objetivos especificos estabelecidos no inicio deste trabalho, pode-se

concluir que:

a) O grupo de pededtres foi caracterizado, sendo apresentada toda a diversidade

de usuarios que devem ser considerados nos projetos dos espacos publicos,
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principalmente diante do quadro de dificuldades quanto a acessibilidade, retratada pelas
condi¢des da infra-estrutura ofertada nas areas urbanas dos paises em desenvolvimento,
e a mobilidade, caracterizada pela necessidade da utilizacdo em larga escala do modo a

pé, no cotidiano da maioria das pessoas, para participacdo nas diversas atividades,

b) Existem diversas experiéncias de adequacdo de espacos urbanos que
favorecem a acessibilidade e a mobilidade dos pedestres. As vantagens, ou
desvantagens, que estas podem trazer, tém relacdo com a forma de sua aplicacdo, bem
como com o local onde serdo implantadas, sendo o contexto e a realidade, vivenciada

pelas pessoas do local a ser melhorado, os aspectos mais importantes;

c) Os impactos resultantes da interacdo entre os diversos modos de
deslocamentos com os elementos do sistema de transportes (homem, via, espaco urbano
e veiculo), no deslocamento dos pedestres, ressaltam a fragilidade deste componente,
diante das negociacOes de espaco necessarias para sua locomogdo, e a necessidade de

um projeto de planejamento mais cauteloso com este usuario;

d) Medidas que favorecem a mobilidade e a acessibilidade de pedestres, nas
areas de plangjamento e politicas publicas, projetos fisicos e operacionais e legislacéo
(controle e operacéo), sdo utilizadas, de forma bem sucedida, em cidades do Brasil e do
exterior. A escolha das melhores préticas resulta num conjunto de agdes, aplicaveis na

maioria das areas urbanas.

Assim, conclui-se que o conjunto de solugdes no sentido de melhorar a
acessibilidade e a mobilidade de pedestres €, dentro dos campos citados no objetivo
geral, bastante vasto. A juncdo das solugdes, aplicadas com sucesso em cidades de todo
o mundo, origina medidas que podem ser utilizadas no caso das cidades brasileiras, e
das cidades com problemas semelhantes em outros paises, desde que se respeite o
contexto no qual se pretende implantar as agdes e se incentive a participacéo efetiva da

populacdo durante os processos de planejamento e implantacéo.

A estruturacdo de agdes baseada em meta, prioridades e objetivos, exposta na
secdo 5.1 do capitulo 5, mostra-se capaz de responder as exigéncias e requisitos para a
garantia da realizacdo de caminhadas, através da utilizacdo de medidas relacionadas

com a seguranca Vidria, a acessibilidade e a promocéo do ato de andar. Como exemplo
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da aplicabilidade destas medidas, pbde-se ver as agdes propodas para o Centro da
Cidade de Fortaleza, conforme o capitulo 6 deste trabalho, comprovando que o
potencial dos deslocamentos a pé pode ser mais bem explorado no cotidiano das éreas

urbanas, desde que sejam ofertadas as condi¢cdes necessérias.

7.2. RECOMENDACOES

Os estudos relacionados com o deslocamento de pedestres necessitam estar
suportados em modelagens de demanda que considerem, de forma expressiva, as
caracteristicas que levam as pessoas a vigjarem, fazendo uso da caminhada como modo
de transporte. A pesquisa do ITRANS (2004), sobre a relacdo entre mobilidade e
pobreza no Brasil, comprova a importancia de que estudos deste porte sejam realizados.
No caso de Fortaeza, as estimativas de 39% de viagens a pé, considerando-se viagens
com distancias superiores a 500 metros (BID, 2000) mostram a necessidade de estudos
gue caracterizem estes deslocamentos, no intuito de se obter um retrato mais preciso dos
locais carentes de agdes para a melhoria das condi¢cdes de circulacdo deste modo de

transporte.

O manual do FHWA (1999) e a avaliacdo de resultados de SCHNEIDER et al.
(2005), sobre estimativas de viagens ndo motorizadas, contém uma série de
metodologias de modelagem de demanda direcionadas ao transporte ndo motorizado
gue podem ser aplicadas na Cidade de Fortaleza e no Brasil, onde ndo € comum este
tipo de enfoque (VASCONCELOS, 2000). No caso de Fortaleza, por exemplo, ha que
se considerar uma situagdo futura, caso dos impactos relacionados com a operagéo do
METROFOR, sobre o trafego de pedestres nas proximidades das estacOes.

No item 2.4.3 do capitulo 2, a ingestdo de bebidas alcodlicas por parte de
pedestres apareceu como componente preponderante na ocorréncia de atropelamentos
em cidades dos Estados Unidos. Estudos dessa natureza devem ser feitos, para que se
tenha o conhecimento desta probleméatica em cidades brasileiras, tendo em vista que os
estudos existentes concentram-se na utilizacdo de bebidas alcodlicas pelos condutores
de veiculos. O entendimento desta realidade pode fornecer subsidios para definicdo de

novas estratégias na area educacional, e para um entendimento mais preciso da
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ocorréncia dos acidentes envolvendo pedestres.

Recomenda-se que sgja feito um estudo mais detalhado sobre as condigdes nas
guais ocorrem o0s atropelamentos, relacionando-os com fatores ambientais, sociais e

comportamentais que contribuiram nestes eventos.

O capitulo 6 tratou da aplicacdo de propostas de melhoria de acessibilidade e
mobilidade de pedestres em uma érea com caracteristicas comerciais e pré-disposicao a
realizacdo de caminhadas. Recomenda-se que, a titulo de estudo da aplicabilidade das
medias de seguranca viaria, acessibilidade e promocdo de caminhada, expostas no
referido capitulo, se proponham acfes para uma area com caracteristicas residenciais. A
aplicabilidade do conjunto de medidas também pode ser testada em éreas diferenciadas
por condicdo de renda da populacdo, pois, desta forma, poderdo ter sua efetividade
testada em locais com problemas de emprego, salde, educacéo e sociais, possibilitando

0 surgimento de agdes inovadoras.

Recomendarse, ainda, a redlizacdo de estudos que englobem o0s custos
necessarios para a implantacdo do conjunto de medidas propostas, bem como a
viabilidade econdmica e os impactos deste tipo de projeto sobre o sistema de transportes

de Fortaleza.
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ANEXO |

PESQUISA “AVALIACAO DAS CONDICOES DE CAMINHADA NO
CENTRO DE FORTALEZA”

Com o intuito de obter subsidios para complementar as informacdes obtidas nas
pesquisas SEBRAE, SIAT/FOR, e Visitas de Campo, de forma a comprovar a situacéo
guanto a adequacdo do espaco urbano do Centro de Fortaleza para a redlizacdo de
caminhadas, foi necessaria a realizacdo de uma pesquisa qualitativa que avaliasse o

ponto de vista do usuério sobre as condi¢es de caminhada ofertadas na referida area.

O processo metodologico adotado para a obtencdo dos dados apresentados como

resultados, utilizados na subsecéo 6.1.4 do capitulo 6, seré descrito nos itens a seguir.

|.1. A ELABORACAO DO QUESTIONARIO

Apos a revisdo bibliografica realizada para a redagdo dos capitulos 1,2,3,4 e 5,
foi possivel estabelecer paré@metros que, que evidenciasse 0 ponto de vista das pessoas

guanto as condig¢des de caminhada ofertadas em uma determinada érea.

Estas questbes englobavam aspectos qualitativos quanto a infra-estrutura
ofertada para passeios, calcadas, areas de travessia, acOes de manutencdo e
gerenciamento do espaco publico, e aceitacdo/entendimento da sinalizacdo disponivel.
A realizacdo de 90 (noventa) entrevistas, em conjunto com as informagdes contidas nos
capitulos desta dissertacdo, possibilitou a obtencéo de obtencdo das informacdes para a
elaboracdo das medidas propogtas para o estudo de caso. O questionario aplicado e

utilizado para os fins desta dissertacdo teve a estrutura como mostraa Figural. 1.
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QUESTIONARIO — CONDICOES DE CAMINHADA NO CENTRO DE FORTALEZA

Local daentrevista:

1) Qual nota vocé atribui para as condic¢des de caminhada ofertadas no centro de Fortaleza?
Nota0 12345678910

) Cdlcadas descontinuas (degraus, inclinages, alternancia de pisos, piso liso ou irregular)

) Cdlcadas quebradas/ com buracos

) Calcadas obstruidas por postes, lixeiras, mato, bancas derevista, pontos de énibus, ambul antes, etc.
) Cdlcadas com muitas pessoas

) Falta ou m& conservagdo de rampas

) Seméforos fazem esperar muito €/ou déo pouco tempo para atravessar

) Sinalizag&o deficiente/ auséncia de agentes de trénsito

) Visdo bloqueada por automdéveis estacionados e/ou objetos (postes, placas, bancas de revista, &rvores)
) Precisade mais plantas, jardineiras e rvores

) Sujeira (lixo acumulado, sarjetas sujas, animais derua)

) Polui¢do visual / sonora/ do ar

) Auséncia de seguranca publica (presenca de marginais, falta de policiamento, falta de iluminagéo)

ANAN AN AN AN AN AN AN AN AN AN N

Notas: 0 1 2 (péssimo) 3 4 (ruim) 5 6 (regular) 7 8 (bom) 9 10 (excelente)

Figural.l: Modelo do formulério de pesguisa sobre as condigdes de caminhada.

|.2. APLICACAO DO QUESTIONARIO

A aplicacdo do questionario foi feita baseando-se nos dados referentes aos
lugares, identificados como criticos, para a circulacéo de pedestres na érea de estudo,
levando em considerac8o, as ocorréncias registradas pelo SIAT/FOR (AMC, 2004),
apresentadas na subsecao 6.1.1 do capitulo 6, e as visitas de campo feitas com intencdo
de identificar os aspectos negativos referentes as cal¢adas, passeios e &reas de travessia,

expostas na se¢do 3.4 do capitulo 3. Sendo assim, fora escolhidas os seguintes locais:

a) Cruzamento das Ruas Senador Pompeu e Liberato Barroso: este ponto € o
cruzamento entre uma via com trafego de veiculos e uma via com tréfego exclusivo de
pedestres. Durante o0 primeiro semestre de 2004, ocorrem trés atropelamentos neste
local, colocando no terceiro lugar no ranking dos pontos onde mais ocorreram
atropelamentos na cidade de Fortaleza neste periodo (AMC, 2004).
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b) Rua General Sampaio: Esta via apresenta, como caracteristicas relevantes
para esta pesquisa, quantidade expressiva de ocorréncia de atropelamentos, fluxos
intensos de Onibus e pedestres, problemas de infra-estrutura em cal¢adas e passeios e

boa parte das cal¢cadas ocupadas por ambulantes.

¢) Rua Tristdo Goncalves. Esta rua passou por reformas devido as obras de
implantacdo do Metré de Fortaleza, METROFOR, sofrendo alteracfes na caixa da via,
com ampliacdo da largura das calcadas e pista de rolagem. No entanto, este local foi
escolhido por apresentar nimero expressivo de atropelamentos mesmo tendo infra-
estrutura diferenciada de outras vias da area de estudo. Esta rua também acomoda boa

parte do tréfego de dnibus no Centro de Fortaleza.

Em cada um destes pontos, foram realizadas 30 entrevistas, perfazendo um total
de 90 pessoas entrevistadas nos dias 21, 22 e 25 de julho de 2005, sendo cada data

correspondente, respectivamente, aos locais citados, com mostraa Tabelal.1.

Tabelal.1: Localizac8o, dia, horario e quantidade de entrevistados.

L ocal Dia daentrevista Horario Numgrode
entrevistados
Senador Pompeu x 21 dejulho Manha 30
Liberato Barroso
General Sampaio 22 dejulho Manha 30
Tristdo Gongalves 25 dejulho Tarde 30

|.3. TABULACAO DOSDADOS

De posse dos questionarios respondidos, foi possivel realizar as andlises e
tabular os dados para e obtencdo dos resultados. O primeiro ponto tabulado
correspondeu as notas atribuidas as condi¢bes de caminhada ofertadas no Centro de

Fortaleza, como mostraa Tabelal.2.

Tabela |.2: Notas aribuidas pelos entrevistados

1019|8|7| 6 [|5]4]|3]|2|1|0]Total
Senador Pompeu x LiberatoBarroso | 0 |02 9]10(4]|3|1(1(0|0| 30
Genera Sampaio 1]10(3|6|2|8[5|3[0]1|1] 30
Tristdo Gongalves O|0(7]|5[6|5|{5]1({0]1|0] 30
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O cruzamento das notas atribuidas com os conceitos péssimo, ruim, regular e
otimo, previamente estabelecido conforme mostra o questionario aplicado permitiu a
construcdo da tabela de avaliacéo global da qualidade das condi¢des de caminhada no

Centro de Fortaleza utilizada na subsecéo 6.1.4 do capitulo 6, baseada na Tabela 1.3
exposta abaixo.

Tabelal.3: Avaliacdo do nivel de satisfagdo com as condi¢bes de caminhada no Centro

de Fortaleza.

Lib. Barroso x . Tristéo

Sen. Pompeu Gal. Sampaio Gongalves %
Péssimo 1 2 1 4.4
Ruim 4 8 6 20,0
Regular 14 10 11 38,9
Bom 11 9 12 35,6
Otimo 0 1 0 1,1

O passo final foi a tabulacdo dos dados referentes aos aspectos negativos das

condi¢cdes de caminhada ofertadas no Centro de Fortaleza. Neste item as respostas sdo

multiplas, podendo o respondente optar por véarias opcbes simultaneamente. Os
resultados estdo expostos na Tabelal.4.

Tabela 1.4: Aspectos negativos das condicdes de caminhada no Centro de Fortaleza.

Item avaliado Sen Pomp. x GaJ._ Tristdo Total %
Lib. Barroso Sampaio Gongalves Absoluto

Sujeira 26 29 28 83 92,2
Auséncia de seguranca 21 27 26 74 82,2
Calcadas obstruidas 23 26 19 68 75,5
Poluicdo visual / sonora/ ar 14 22 17 53 58,8
Calcadas quebradas 11 15 21 47 52,2
M4 sinali zacéo / ausénciade 13 8 11 3 355
agentes de transito
Cal cadas com muitas pessoas 9 13 7 29 32,2
Ausénciaderampas 11 8 4 23 25,5
Tempo do seméforo 7 3 7 17 18,8
Vis8o obstruida da travessia 5 6 1 12 13,3
Cal cadas descontinuas 2 4 3 9 10
Mais plantas 1 0 3 4 4.4




