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RESUMO

Este estudo aborda aspectos relativos a organizagao da mobilidade urbana
com foco nas pessoas, dando atencdo especial aos deslocamentos
realizados em modais coletivos e ndo motorizados, bem como da
infraestrutura e equipamentos destinados a eles. Para tanto, foi elaborado
um abrangente referencial teérico, por meio de uma revisdo bibliogréfica
e uma revisao sistematica da literatura, na base de dados Scopus, segundo
orientagBes dos manuais Cochrane Handbook e NHS/York, que esta
apresentado em trés secdes e tratam: 0 movimento das populacdes rurais
para areas urbanas e alguns aspectos desta transformacdo na estrutura de
médias e grandes cidades; a organizagdo dos sistemas de transportes
urbanos e os multiplos modais que os compdem; e, as politicas publicas
para a mobilidade urbana, seus incentivos, investimentos, e alternativas
para regulacdo, como as medidas de educacdo, fiscalizagdo e moderacao
de transito. A pesquisa ¢ composta ainda por um estudo de caso, que
caracteriza a regido onde esta inserida a Universidade Federal de Santa
Catarina, no municipio de Florianopolis, e apresenta uma analise da
infraestrutura destinada aos modais coletivos e ndo motorizados no
Campus Sede. No estudo de caso, 0s métodos utilizados para a coleta de
dados foram a analise documental, a observagdo direta, o registro
fotogréfico e a aplicagdo de formularios de avaliagdo de atributos in loco,
com o intuito de verificar as condi¢Ges de seguranca Nnos acessos e
intersecdes, além da avaliacdo das instalacGes fisicas que atendem o
transporte por 6nibus e os locais de estacionamento de bicicletas. O
estudo indicou a auséncia de cuidados com o ordenamento das
intersecbes viarias e um reduzido controle e fiscalizagdo desses
ambientes, fatores que contribuem para a sensacdo de inseguranga no
espaco de transito dos diferentes modais na cidade, em especial dos néo
motorizados. A analise dos equipamentos de apoio foi baseada em
indicadores gerais considerados indispensaveis em instalagdes de uso
publico, elencando alguns atributos desejaveis e definindo critérios para
suas avaliagBes. Os resultados apontam que estes equipamentos urbanos
também apresentam problemas quanto ao cumprimento das normas
estabelecidas, principalmente com relagdo a informagéo e seguranca dos
locais.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Infraestrutura Urbana; Transporte
Publico Coletivo; Modais Ndo Motorizados.
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ABSTRACT

This study is addressed to aspects related to mobility organization focus
on people, giving special attention to accomplished displacements in
public and none motorized modal, as well as the infrastructure and
equipment intended to them. In doing so, a large theoretical referential
was elaborated throughout a bibliographic and systematic literature
revision, based on the Scopus data and on the directions of the Cochrane
Handbook and NHS/York manuals, which are divided into three sessions
that address: the movement of the rural populations to urban areas and
some aspects of its transformation into the structure of big and small
cities; the urban mobility organization of the public transportation
systems and the multiple ways of its contents; and the public politics
towards the urban mobility, its incentives, investments and alternatives to
its regularization, as the education rules, supervision and moderation
traffic. The research is also comprised by a case study, in which
characterizes the region where the Federal University of Santa Catarina is
located, in Floriandpolis (city and capital of SC), and it presents an
infrastructure analyses to the public and none motorized modal in the
main campus. In the public survey case, the useful methods were: the
documental analyses, the direct observation, the photographic register and
the evaluation attribute forms in loco, plus an evaluation of the physical
installations that are available for the bus transportation and the bicycle
parking. The survey indicated a lack of planning caution of road
intersections plus the control and monitoring decreasing on these
environments, such factors contribute to the unsafety feeling within
different modes of transportation in the city, specially the non-motorized.
The analysis of the supporting equipment was based on general indicators
that are considered essential in facilities for the use of the community,
listing some desirable attributes and defining criteria for their evaluations.
The results pinpoint that these urban facilities also have problems
regarding following the established norms, specially the ones related to
information and safety of the locals.

Keywords: Urban Mobility; Public Spaces; Urban Infrastructure;
Collective Public Transportation; None Motorized Modal.
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1. INTRODUCAO

Atualmente, no Brasil e em outros paises em desenvolvimento,
problemas ligados a mobilidade urbana e a circulagdo das pessoas nas
cidades, apresentam-se como desafios cotidianos para os gestores
publicos, principalmente nos grandes centros urbanos. As dificuldades
podem decorrer de fatores histéricos, sociais, politicos e econdmicos, que
acabam por impactar diretamente na vida de seus habitantes.

No histérico da evolucdo das cidades, o crescimento e o
surgimento de muitos aglomerados urbanos se deu pela necessidade da
realizacdo das trocas de produtos e de informagbes com outras
localidades, de acordo com a maior facilidade encontrada. O
desenvolvimento destes aglomerados esteve diretamente condicionado a
dois principais fatores: o de obter suprimentos (por meio da producédo
prépria ou do transporte de outras localidades) e a distancia maxima que
as pessoas poderiam alcancar a pé, para trabalhar e realizar suas
atividades pessoais (FERRAZ; TORRES, 2004).

Com a expansao acelerada das areas urbanas nas ultimas décadas,
sem um planejamento eficiente para a ocupacéo do territério, e ainda com
as pressOes geradas pela especulacdo imobiliaria, parte da populagéo se
viu forcada a migrar para periferias e areas suburbanas, carentes da
implantacdo de infraestrutura e atendimento das necessidades bésicas.
Este crescimento de forma espalhada e com investimentos muitas vezes
insuficientes e desiguais entre as regides resultou principalmente em
segregacgOes territoriais e no distanciamento dos habitantes das zonas
centrais, tendo como consequéncia a menor disponibilidade de servigos e
produtos. Para Duarte e Kon, “a cidade é o lugar da experiéncia humana,
o0 lugar do encontro por exceléncia. Onde ele floresce, o caos se dissolve e
a massa urbana, independentemente de ser feia ou bonita, bem ou mal
aparelhada, renasce” (2008, p.29).

O modelo de urbanizac¢do adotado no Brasil a partir da década de
1950 e que dura até hoje, pautado no uso automével se mostrou
ineficiente e insustentavel, culminando em altos indices de ocupacdes
irregulares, a saturacdo dos espacos publicos, os elevados niveis de
emissdes e consumo de recursos, causando danos sociais graves, muitas
vezes permanentes. Muitos sdo os fatores a serem observados para que se
atinja um patamar satisfatorio de desenvolvimento na questdo da
mobilidade urbana, como por exemplo: a gestdo publica, a acessibilidade,
0 uso do espaco publico pelos diferentes meios de transportes, a
qualidade do ambiente urbano, a seguranca nos deslocamentos para
pedestres, ciclousuarios e cidaddos com restricdo de mobilidade, a
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organizacdo do transporte de cargas, entre outros. O sistema de transporte
urbano ndo é responsavel apenas pela locomocdo das pessoas e de
produtos para dentro, fora e através da cidade, mas possibilita as relacdes
humanas dentro dela.

Com a instituicdo de politicas publicas direcionadas & melhoria das
condi¢cdes do ambiente urbano, em especial de sua mobilidade, foram
definidas diretrizes e normas, que regulamentaram 0s critérios de
acessibilidade que devem ser verificados nas construcdes, instalacdes e
equipamentos urbanos, e tem por finalidade garantir o acesso das pessoas
a todos os locais que a cidade oferece, como prédios publicos, escolas,
hospitais, pracas, areas de lazer, moradias e pontos comerciais,
respeitando as limitacbes de cada cidaddo e assegurando assim o direito
constitucional de ir e vir. Para tanto, a ferramenta do desenho universal
pode ser considerada como um importante instrumento para elaboracao
de projetos, visto que enfatiza o conceito da auséncia de barreiras para
gque se alcance satisfatoriamente aos destinos desejados, onde a
acessibilidade pode ser descrita como 0 acesso integral ao destino:
informacdes, deslocamentos, bom atendimento, e seguranga.

Como forma de se atingir os parametros estabelecidos com relagédo
a mobilidade urbana, uma das estratégias adotadas pelo Governo Federal
foi a de sediar grandes eventos internacionais, que visavam promover
uma ampla requalificacdo de espacos urbanos, principalmente no tocante
a circulacdo da populacdo local e dos visitantes. Desta maneira, 0s
eventos esportivos que acontecerdo no Brasil a partir deste ano, como a
Copa das Confederagbes 2013, Copa FIFA 2014, e as Olimpiadas Rio
2016, oportunizaram grandes investimentos para obras estruturantes no
pais. Entretanto, o legado anunciado, parece diminuir com a aproximagao
dos eventos, visto que alguns dos projetos ja foram alterados ou
simplificados, por motivo de falta de prazo para suas execugdes. Assim, a
mobilidade urbana segue inserida no centro das discussdes, considerada
pelas entidades organizadoras e pela populagdo, como um dos pontos com
maiores deficiéncias a serem resolvidas.

O interesse em estudar mais a fundo a organizacdo da mobilidade
urbana com énfase nas pessoas, foi despertado apds uma experiéncia de
intercdmbio na Europa no ano de 2005, onde foi possivel ter contato com
sistemas de transporte mais atraentes, eficientes e com qualidade bastante
satisfatéria. Neste periodo, tive ainda a oportunidade de conhecer
importantes cidades do continente europeu e utilizar diversos servigos de
transporte como turista, mas, sobretudo vivenciar o dia a dia da
mobilidade urbana da cidade de Barcelona - Espanha, explorando seus
multiplos espacos, fazendo uso apenas do sistema de transporte publico,
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servigo de taxi e bicicleta particular. Apés o retorno, procurei entender as
razbes da expressiva diferenca entre a mobilidade experimentada na
Europa, em cidades que buscaram requalificar seus espacos de forma
planejada e democratica, e a realidade observada no Brasil quanto a
qualidade dos sistemas de transportes adotados, muitas vezes com baixo
grau de planejamento e gerenciamento de suas infraestruturas, reduzido
controle e fiscalizacdo das atividades, bem como a modesta capacitacdo
dos colaboradores e prestadores de servicos. Ao final de minha
graduacdo, trabalhei também com o tema mobilidade por bicicleta, sendo
um dos idealizadores e participantes do grupo interdisciplinar que
desenvolveu um estudo preliminar do Plano Cicloviario da Universidade
Federal de Santa Catarina. Desta maneira, procurei explorar
academicamente durante o periodo de realizacdo do mestrado, a
observacdo e analise das situacBes que considerava conflituosas e que
busco elencar ao longo deste trabalho, a fim de contribuir criticamente
com um cenario de melhorias e transformagoes.

1.1 Delimitagdo do Objeto

A organizacdo da mobilidade nas cidades em torno dos automdveis
particulares vem degradando significativamente os espagos urbanos,
convertendo as vias publicas em verdadeiros corredores de escoamento de
veiculos motorizados. Esse modelo de desenvolvimento tem
transformado locais que antes serviam como pontos de encontros e
convivio, em areas com intenso trafego de passagem, criando cicatrizes
profundas no tecido urbano, promovendo assim, a desqualificacdo e o
esvaziamento de algumas dareas publicas, bem como o aumento da
sensacao de inseguranga da populagéo.

Diante de tantos desafios evidenciados para a organizacdo e bom
funcionamento das cidades, o paradigma posto a urbanistas, planejadores
e politicos, refere-se ao cumprimento das regulamentacdes previstas na
Nova Lei de Diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana, a fim
de promover a qualificacdo dos servicos de transportes e garantir espagos
publicos funcionais, que proporcionem o bem estar e seguranga nos
deslocamentos das pessoas. Assim, faz-se necessario o seguinte
guestionamento: De que maneira encontram-se 0s equipamentos urbanos
de apoio aos usuérios do transporte coletivo e de modais né&o
motorizados no campus sede da UFSC e seu entorno? (Nominaremos
Campus Sede da UFSC o que hoje é oficialmente o Campus Jodo David
Ferreira Lima)
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Neste contexto, a pesquisa tem com Objetivo Principal:

e Analisar aspectos da infraestrutura destinada a mobilidade dos
usuarios de modais coletivos e ndo motorizados, no Campus Sede
Jodo David Ferreira Lima - UFSC, e seu entorno direto.

Tem ainda como Objetivos Especificos:

e Identificar estudos e projetos relacionados a organizacdo da
infraestrutura urbana que atende os modais coletivos e néo
motorizados no Campus Sede da UFSC e seu entorno.

o Verificar as condi¢des da infraestrutura oferecida aos usuérios dos
transportes ndo motorizados, nas principais interse¢des de acesso
ao Campus Sede da UFSC.

e Avaliar as instalacbes fisicas que atendem aos usuarios do
transporte coletivo e dos estacionamentos de bicicletas no Campus
Sede da UFSC e seu entorno.

Espero com essa pesquisa contribuir para o entendimento quanto
as condicbes ofertadas pelos sistemas de transportes das cidades a
populacdo, apontando critérios e pardmetros para avaliacdo dos
equipamentos urbanos que atendem o0s modos coletivos e nao
motorizados. Pretendo assim, ampliar as discussdes sobre o tema,
buscando subsidiar tecnicamente os atores envolvidos e interessados,
como académicos, a administracéo publica, a comunidade.

1.2 Apresentacdo da Metodologia

O desenvolvimento desta dissertacdo seguiu uma metodologia
cientifica composta por um conjunto de técnicas e métodos. Entre eles
podemos considerar o método de Abordagem, que sugere o angulo sob o
qual o problema sera analisado, e os de Procedimentos, que definem as
ferramentas para a coleta de dados e os tipos de tratamentos que eles
receberdo na pesquisa. Neste sentido, 0 método de abordagem escolhido
foi o dialético, pois se tem o intuito de estudar as mudancas e
contradicbes sobre a tematica da urbanizacdo e da mobilidade das
pessoas, apoiando-se em acontecimentos historicos para explicar
determinados fenémenos.

Em relacdo aos métodos de procedimentos, foram utilizadas fontes
escritas para a construcdo do Referencial Tedrico, por meio de uma
pesquisa bibliografica realizada em multiplas fontes e uma revisao
sistematica da literatura — RSL na base de dados Scopus; e ainda a
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verificagdo em campo e a aplicacdo de formulérios de avaliagdo de
atributos, que foram os adotados para coleta de dados na realizacdo do
estudo de caso, utilizando para isso as técnicas de analise documental e a
observacgdo direta. De natureza qualitativa, este estudo buscou elementos
gue colaborassem na interpretacdo e descricio do fenbmeno da
mobilidade por modais coletivos e ndo motorizados no Campus Sede da
UFSC.

A primeira etapa do estudo se concentrou na realiza¢do da pesquisa
bibliogréfica, utilizando como fonte de dados registros documentais e
fotograficos, com a finalidade de ampliar a compreenséo do problema em
questdo e assim poder melhor delimita-lo e descrevé-lo. De forma a
complementar a pesquisa bibliografica foi realizada uma revisdo
sistematica da literatura, com o intuito de identificar, selecionar e avaliar
criticamente estudos cientificos mais recentes. Os detalhes sobre a reviséo
sistematica e seus resultados, sdo apresentados no capitulo 3 —
Procedimentos Metodoldgicos.

Na segunda etapa da dissertacdo o foco foi o estudo de caso,
explorando a condi¢do da circulagdo humana no campus Sede da
Universidade Federal de Santa Catarina e seu entorno direto, utilizando
para tanto, procedimentos variados para a coleta de dados, como seguem:

a) Andlise documental: Nesta etapa foram considerados
estudos/diagndsticos, projetos e planos de agdo, que envolvesse
diretamente o tema da mobilidade no campus, a fim de compor um
quadro historico e descritivo da &rea, incluindo uma sele¢do de
imagens que auxiliem na compreensdo da evolucdo da regido.

b) Técnica de observacdo direta: Utilizada para as averiguacdes nos
espacos das interse¢des do entorno do Campus Sede UFSC, guanto
as condicOes oferecidas a circulacdo das pessoas nessas areas.
Nesta fase, a observacdo focou a coleta de dados relativos ao
ntmero de faixas de circulacdo das vias e as estruturas disponiveis
para a travessia dos pedestres e ciclistas.

c) Aplicacdo de formulérios de avaliacdo dos atributos: Apds a
identificacdo das instalacdes fisicas que atendem aos usuarios do
Sistema de Transporte Publico Coletivo e dos locais destinados ao
estacionamento de bicicleta, no Campus Sede da UFSC e seu
entorno. Nessas instalagfes foram realizados, o levantamento de
suas localizagbes em mapas, a verificagdo de seus atributos
segundo o formulério definido para avaliacdo, além da realizagéo
de registros fotogréaficos.
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Quadro 1 - Procedimentos metodolégicos adotados.

Objetivos Métodos Ao
Esperados
Selecionar publicaces e .
estudos relevantes sobre iy Pe_zsqu!sg Construcdo de uma
Bibliogréfica

o fendmeno da
mobilidade urbana e
seus reflexos.

e Revisdo Sistematica

da Literatura

Base Tedrica ampla
e coerente.

Analisar aspectos
relacionados a
mobilidade no entorno
do Campus Sede da
UFSC e quais as
condicOes oferecidas aos
usuarios dos modais
coletivos e ndo
motorizados.

e Estudo de Caso
o Definicdo de
Critérios
¢ Descrigdo e
Avaliacdo dos
Equipamentos de
Apoio

A compreensdo de
COMo se organiza a
mobilidade na
regido do campus
universitario e a
verificagdo da
qualidade das
instalacdes
destinadas a
circulacdo humana.

Identificar estudos e
projetos relacionados a
organizacao da
infraestrutura urbana que
atende os modais
coletivos e ndo
motorizados no Campus
Sede da UFSC e seu
entorno.

o Analise Documental

Compreender a
evolugdo da
mobilidade na area
em estudo e 0s
principais aspectos
ja debatidos e
considerados
anteriormente.

Verificar as condi¢des de
seguranca oferecidas aos
usuarios dos transportes
ndo motorizados nas
principais intersecOes de
acesso ao Campus Sede
da UFSC.

e Mapeamento com
Localizagdo das
Intersecdes

e Observacdo Direta

¢ Registros
Fotograficos

Tragar um
panorama acerca da
infraestrutura
oferecida aos
pedestres e ciclistas
nas interse¢des, e 0s
estimulos ao uso
destes modais.
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Avaliar as instalacdes
fisicas que atendem aos
usuarios do transporte
coletivo e dos

e Mapeamento com
Localizacdo dos
Equipamentos de

Apoio
o Aplicacdo de

Localizar as
instalacbes que
atendem aos
usuarios de 6nibus e
0s estacionamentos

estacionamentos de Formulérios de de bicicletas,
bicicletas no Campus Avaliacéo de apontando suas
Sede da UFSC e seu Atributos principais
entorno. ¢ Registros caracteristicas e
Fotograficos deficiéncias.

1.3 Estrutura da Dissertacdo

A dissertacdo esta organizada em capitulos, de modo a facilitar a
leitura por meio da divisdo dos assuntos por se¢des, que estdo listadas a
sequir.

Neste capitulo inicial foi apresentada a introducdo ao tema de
pesquisa e a delimitagdo do objeto de estudo, com a definicdo dos
objetivos, geral e especificos; além do problema de pesquisa e das
hipdteses levantadas. Também esta apresentada a metodologia utilizada,
bem como as ferramentas de coleta de dados, que serdo aprofundadas no
capitulo 3.

O capitulo 2 é composto pelo Referencial Teorico que se divide em
trés partes:

Na primeira estdo consideradas informacfes relacionadas a
ocupagdo das cidades e 0 aumento das populagdes urbanas. Trata ainda
das relacdes de convivio desenvolvidas nos espacos publicos urbanos e da
necessidade de um planejamento voltado as pessoas. Relata também
sobre 0 uso do solo urbano e das condigdes de habitabilidade oferecidas
nas diferentes regides de uma cidade. Finaliza com constatacdes
referentes ao fendmeno da motorizacdo no Brasil, os incentivos a
utilizacdo de veiculos automotores, e seus reflexos na degradacdo do
ambiente urbano.

Na segunda se¢do, sdo abordadas as questdes ligadas a organizacdo
da mobilidade nas cidades, ressaltando o papel estratégico dos transportes
publicos no desenvolvimento urbano. Atenta ainda para a necessidade da
promocao dos modos de deslocamento a propulsdo humana, representado
principalmente pela bicicleta e pela caminhada.

Na Ultima se¢do, estdo em discussdo as politicas publicas e 0s
investimentos para a infraestrutura urbana, com atencdo especial as
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politicas voltadas a mobilidade urbana. Aborda também, a importancia de
incentivos a recuperacdo de espacos degradados, projetando novas
atividades e criando outras dindmicas sociais. Destaca ainda, medidas
operacionais para a moderacdo do trafego, que podem auxiliar na
organizacdo dos espacos e na requalificacdo de areas com foco na
circulagdo das pessoas.

O capitulo 3 detalha a metodologia adotada na pesquisa,
inicialmente apresentando os dados referentes a revisdo sistematica da
literatura, elemento importante na composicdo do referencial tedrico, e
em seguida listando os procedimentos cientificos que auxiliaram nas
andlises presentes no estudo de caso. Descreve também as vérias
ferramentas utilizadas para a coleta de dados.

No capitulo 4 encontra-se o estudo de caso, onde inicialmente foi
feita uma caracterizagdo do municipio de Floriandpolis e da regido onde
esta inserida a Universidade Federal de Santa Catarina, objeto principal
do estudo em questdo, e onde estdo apontados 0s principais estudos
referentes a mobilidade na regido, além de apresentar as informagfes da
avaliacdo das intersecGes e equipamentos verificados em campo.

O capitulo 5 apresenta as analises dos resultados e a interpretacéo
dos gréaficos referentes a cada indicador geral pesquisado.

O capitulo 6 tras as conclusdes da dissertagdo e recomendagfes
para estudo futuros.

Por fim, estdo listadas as Referéncias Bibliograficas.
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2. REFERENCIAL TEORICO
2.1 O Planejamento das Cidades e a Organizacao dos Espacos Urbanos

Em linhas gerais, o planejamento urbano pode ser entendido como
uma funcéo primordial no desenvolvimento das cidades, pois define as
diretrizes e os planos para o seu crescimento, que devem orientar e guiar
0 convivio nas areas urbanizadas, contribuindo para a construgdo das
dindmicas sociais locais. Neste sentido, a administracdo publica,
principalmente a de dmbito municipal, deve estar comprometida com a
criacdo de ambientes que sejam convenientes para 0s cidadados, zelando
pela qualidade dos seus espacos publicos, como ruas, calcadas, pracas,
alamedas e caminhos.

O crescimento das cidades brasileiras, influenciado pelo éxodo
rural e a migracdo de muitas pessoas aos grandes centros em busca de
trabalho, trouxe como consequéncias a area urbana uma série de
sobrecargas que tem acarretado na perda de qualidade de vida de seus
moradores. O aumento das populagdes urbanas, sem o devido
crescimento da infraestrutura basica para atendimento dessas pessoas,
associada ao pouco controle do uso do solo, tem gerado problemas
cotidianos que saturam o ambiente urbano, desfavorecendo as relagdes
humanas e 0 bom uso do espaco publico.

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE,
no Brasil o crescimento das areas urbanas se intensificou a partir das
décadas de 1950, quando ainda quase 2/3 da populacdo vivia em areas
rurais, e de 1960, época em que se registrou uma inversao importante, a
de que havia mais pessoas residindo em zonas urbanas do que em rurais.
Nas décadas seguintes este movimento intensificou-se cada vez mais,
atingindo nos anos 1980 a marca de aproximadamente 32% das pessoas
vivendo no campo, sendo reduzido para menos de 19% em 2000 e
chegando a pouco mais de 15% no Gltimo censo em 2010. A tabelale o
grafico 1, apresentam os dados do crescimento da populacdo brasileira e
sua distribuicdo nas areas urbanas e rurais.
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Tabela 1 — Crescimento populacional brasileiro e a evolucdo da ocupagdo de
areas rurais e urbanas.

BRASIL Populagio Total Populagdo Area | Populacéo Area
Urbana Rural
1950 51.944.397 18.782.891 33.161.506
1960 70.070.457 31.303.034 38.767.423
1970 93.139.037 52.084.984 41.054.053
1980 119.002.706 80.436.409 38.566.297
1991 146.825.475 110.990.990 35.834.486
2000 169.799.170 137.953.959 31.845.211
2010 190.755.799 160.925.792 29.830.007

Fonte: Censos Demograficos IBGE 1950, 1960, 1970, 1980, 1991, 2000, 2010.

Gréfico 1 — Crescimento populacional brasileiro e a migragéo para areas urbanas.

Crescimento Populacional Brasileiro e a Migracio para Areas Urbanas

2010
2000
M Populagdo
1991 Area Urbana
1980
@ Populagao
1970 Area Rural
1960
1950
T T
0 50 100 150 200 Milhges

Fonte: Censos Demogréficos IBGE 1950, 1960, 1970, 1980, 1991, 2000, 2010.

O crescimento das &reas urbanas, sem 0 necessario controle, tem
ocasionado disturbios urbanisticos, sociais e ambientais que afetam as
condicdes de vida nas cidades. A estas questdes ainda podem ser
acrescidas preocupagfes quanto ao consumo desenfreado de recursos, a
poluicdo, a degradacdo de fontes de Agua e ecossistemas naturais, e
também a desqualificacdo dos ambientes de uso publico. Para Spinelli
(2007),

Os marcos histéricos do processo de urbanizagédo e
de planejamento urbano no Brasil evidenciam
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mudancas, destacando transformacdes espaciais que
definem, ora espacos integrados, ora segregagdes e
exclusdes socioespaciais. O crescimento urbano,
intensificado no Brasil nas Gltimas quatro décadas,
produziu um ordenamento territorial intraurbano
desigual, tanto em termos sociais, quanto
econdmicos e ambientais (SPINELLI, 2007, p.9).

Contudo, o planejamento urbano apresenta-se como uma
importante ferramenta para o regramento dessas areas e estruturas, nao
devendo restringir-se apenas ao ordenamento de ambientes construidos,
mas também refletir acerca dos diferentes usos atribuidos aos diversos
espacos da cidade.

2.1.1 O espaco urbano e a cidadania: o planejamento da cidade
com foco nas pessoas

O espaco urbano pode ser considerado como o territério de uso
coletivo que permite a interacdo entre os cidaddos, constituindo parte
importante da construgdo do que conhecemos como cidadania. De origem
Latina, a palavra cidadania deriva de cidade, ou seja, de um aglomerado
urbano, e denota o direito e o dever de participar da vida publica no local
ao qual um individuo pertence, um ambiente de trocas que se faz
fundamental para a dindmica da democracia, por reunir as condigdes e 0s
pressupostos para fazer politica. Segundo Cortella (2010), “a nocdo de
politica esta apoiada num vocabulo grego, polis (cidade), e cidadania,
como dito anteriormente, se baseia em um vocabulo latino
correspondente, civitatem.” Para o autor, embora a origem etimologica
seja diferente, os dois termos prop8em que se pense na agdo da vida em
sociedade e as relagdes que nela se estabelecem.

Os espacos publicos se qualificam na medida em que oportunizam
0 desenvolvimento da sociabilidade. A partir do momento em que 0s
cidaddos fazem uso dos ambientes urbanos, seja para atividades de lazer
ou rotineiras, esses espacos geram, direta ou indiretamente, empregos,
dinamicas, relagGes, e consequentemente podem potencializar os fatores
econdmicos, bem como o processo de fortalecimento da identidade
cultural local. Segundo De Marchi (2008),

A identificacdo se estabelece pela atribuicdo de
valores culturais pelos individuos ao interagirem
com a cidade, qualificando o ambiente urbano a
partir do seu uso, estabelecendo um vinculo de
comprometimento e pertencimento entre aqueles
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que nele vivem. lIdentificar-se com a cidade &,
acima de tudo, identificar-se na cidade, reconhecer
em si mesmo o lugar onde vivemos (DE MARCHI,
2008, p.78).

O planejamento da cidade com foco nas pessoas requer cuidados
especificos com os diversos grupos que compdem a populacdo, levando
em consideracdo suas necessidades e limitagdes, proporcionando assim
ambientes equilibrados e saudaveis, que possibilitem o uso da cidade por
todos. Desta maneira, os planos para a area urbana devem estimular novas
praticas e posturas no ambiente publico, como por exemplo, incentivar o
uso misto do solo, aproximando as zonas residenciais e comerciais,
diminuindo assim as distancias a serem percorridas e favorecendo as
relacBes de convivio e encontros, ou ainda realizando o ordenamento da
circulacdo dos diferentes modais nas vias publicas, respeitando sempre a
fragilidade das criancas, idosos, gestantes e pessoas com restricGes de
movimentos e/ou sentidos. Kon (2008) ressaltam que,

Em ambientes onde comércio, moradia, transito,
lazer, oportunidades de trabalho e equipamentos
urbanos estejam funcionando em equilibrio,
atraindo vida para os espagos coletivos e publicos, a
cidade se abre ao convivio e os cidaddos podem
experimentar uma inequivoca sensagdo de atencéo e
seguranca (KON, 2008, p.28).

A falta de cuidados com o ambiente urbano tem desencadeado uma
série de dificuldades para as pessoas que vivem nas cidades,
desencorajando 0 seu uso, até mesmo para um simples passeio ou
caminhada. Problemas como a auséncia de iluminagdo publica ou
equipamentos de uso coletivo, hospitais sobrecarregados, a sensacdo de
inseguranca viaria e os longos congestionamentos, sdo apenas algumas
das situagbes enfrentadas diariamente pelos moradores dos grandes
centros. Muitos séo os fatores que tem contribuido para a geracdo desses
conflitos urbanos, dentre os quais se podem destacar o desenvolvimento
econdmico desigual, 0 aumento da comercializacdo de bens de consumo,
a especulacdo imobiliaria, os baixos investimentos no sistema de
transporte coletivo, e a dependéncia do uso de automéveis.

Muitos autores ressaltam a necessidade de se promover mudancas
nos padrbes de vida e consumo nas cidades, reduzindo impactos e
readequando rotinas, fomentando praticas mais sustentaveis, e afirmam
ainda, que estes sdo os grandes desafios para o crescimento saudavel dos
ambientes urbanos. O desenvolvimento urbano de forma sustentavel tem
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como um de seus enfoques principais, 0 incentivo a maior variedade de
usos da terra em bairros locais, misturando habitacdo com lojas,
restaurantes, escritorios, escolas, servicos e outros usos ndo residenciais
do solo. Em muitas cidades, o plano de uso da terra identifica também
prioridades especificas locais para apoiar as pequenas empresas nos
bairros (BYRNE, J.; SIPE, N.; SEARLE, G., 2010; CURTIS C., 2008;
HASSAN, A.A.-M., 2008; PONNALURI, R.V.; SANTHI, Y.D., 2009;
POOLEY, C et.al., 2010; UYARRA, A.G., 2007)

2.1.2 Os reflexos do uso e ocupacdo do solo na mobilidade
urbana

A ampliacdo continua das areas urbanizadas sem os devidos
cuidados com relacdo ao uso da terra e a maneira como ela deveria ser
ocupada, acabou ocasionando grandes segregacbes e desigualdades
quanto as condicdes oferecidas nas diferentes regides das cidades. Esses
desequilibrios na disponibilidade de servigos basicos como escolas e
centros educacionais, equipamentos de salide e saneamento bésico, além
de instalacbes da seguranca pulblica e lazer, podem comprometer o
desenvolvimento das pessoas que vivem nessas areas menos favorecidas.
As diferencas nas condi¢Oes de habitabilidade oferecidas & populacdo
influenciam diretamente sua percepcdo da cidade, moldando seus atos e
comportamentos nas areas de convivio coletivo. Para Cohen etal.,
(2007),

O conceito habitabilidade urbana parte do
pressuposto de que a habitacdo deve ser entendida
em um sentido mais abrangente e sistémico, no
sentido de pertencimento, de usufruto e de direito a
cidade. Isto €, inclui a oferta e 0 acesso por parte da
populacdo a rede de infraestrutura urbana e de
acesso aos equipamentos publicos (COHEN et.al.,
p.194).

Alguns autores afirmam que as cidades precisam tornar-se mais
compactas, a fim de privilegiar os deslocamentos sem o uso de veiculos
automotores privados, promovendo a caminhada e o ciclismo como
formas mais eficientes de transporte. Para que se alcance essa condi¢do
compacta, recomendam a diversificagdo do uso dos imdveis e uma
densificacdo controlada da ocupagdo, como formas de proporcionar
atividades produtivas proximas as residéncias, reduzindo assim a
necessidade de grandes deslocamentos. Newman e Kenworthy (2006)
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ressaltam em suas pesquisas, que uma alternativa para a reestruturagdo
das cidades que se desenvolveram orientadas pelo uso do automoével, é a
criacdo de mdltiplas centralidades, planejadas a partir do trénsito,
interligadas por um sistema de transporte rapido e de grande capacidade,
gue mantenha um diametro entre 20 e 30 km para favorecer a circulagdo
das pessoas, e que promova o uso misto do solo e atividades econémicas
préximas as areas residenciais. Apontam ainda que a utilizagdo da malha
ferroviaria como elemento central deste remodelamento urbano, pode
gerar uma nova dindmica para a cidade, fomentando outras atividades
econdmicas e socioculturais nos seus arredores (NEWMAN;
KENWORTHY, 1999).

No Brasil, a Constituicdo de 1988 pode ser considerada um marco
importante para o planejamento urbano, pois estabeleceu o Plano Diretor
como instrumento para a gestdo dos municipios com mais de vinte mil
habitantes. Em 2001, com a aprovacdo da Lei Federal 10.257/2001 que
regulamentou o Estatuto da Cidade, os planos diretores municipais
passaram a propiciar condi¢des a participacdo da populacdo e associacdes
com representatividade nas diversas esferas sociais e econbmicas da
cidade, ndo somente no momento de sua elaboracdo, mas, sobretudo, na
gestdo das decisdes ligadas ao plano. Convém ressaltar que apesar de ser
possivel afirmar que uma nova visdo de planejamento urbano vem sendo
disseminada por meio do Estatuto da Cidade, € preciso prudéncia ao
analisar a forma como o processo participativo vem sendo conduzido
(AGOSTINHO, M.G., 2008; FERRARI JUNIOR, 2004; LOURENCO,
A. 2008).

Para Ferrari Junior (2004),

O planejamento urbano no Brasil foi pautado em
instrumentos  urbanisticos, tendo nos planos
diretores e leis de uso e ocupagdo do solo seus
representantes mais pragmaticos, que se tornaram
“opgdes” mais que perfeitas para solucionar as
mazelas sociais. Contudo, muitos desses planos s6
tiveram a pretensdo de guiar a orientacdo ao
ambiente construido ndo enfrentando as questdes
sociais (FERRARI JUNIOR, 2004, p.18).

As cidades precisam ser vistas como um organismo complexo,
sempre em transformacéo, onde novas varidveis podem ser inseridas e as
existentes podem se modificar. Uma cultura democratica deve prezar pela
cooperagdo da comunidade, que consiga equilibrar o novo, requalificando
Seus espagos sempre que necessario. Assim, ressalta-se a importancia da
atencdo a indicadores como, por exemplo, a evolucdo da populacdo
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urbana, dos recursos consumidos e dos residuos gerados, bem como das

condi¢des de habitabilidade e mobilidade ofertadas nas distintas areas do

municipio. Para Oliveira (2008),
E preciso pensar a cidade como um todo complexo
em que se engendram relagdes histdricas, sociais e
culturais, fisico-territoriais e politico institucionais
que, ao serem tratadas considerando suas conexdes
correspondentes, desembocam na reflexdo sobre a
promocdo da melhoria da qualidade de vida no
meio ambiente urbano (OLIVEIRA, 2008, p.9).

O atual modelo de desenvolvimento das cidades, pautado
prioritariamente no modal rodoviario, intensamente incentivado nas
Gltimas décadas, permitiu que os aglomerados urbanos se espalhassem,
ampliando os tempos e distancias a serem percorridos para se atingir as
areas de interesse social. Com condigBes nem sempre satisfatorias do
sistema de transporte coletivo e das estruturas para 0s pedestres e
ciclistas, grande parte da populacdo residente em areas mais periféricas,
esta sujeita a enfrentar grandes distancias em seus deslocamentos diarios
e congestionamentos cotidianos, como pode ser observado na figura 1 a
seguir, tornando assim suas rotinas mais cansativas e improdutivas.

Figura 1 — Elevado nimero de veiculos particulares nos congestionamentos do
sistema viario urbano — Florian6polis/SC.

Foto: Anderson Izzi — Agosto/2010.
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Ferraz e Torres destacam que o cidadao necessita circular de forma
livre por todo o territdrio, onde possa manter suas relagdes sociais e
garantir seu sustento, com justica, seguranga, oportunidades,
tranquilidade e orientacdo. Como o planejamento das cidades deve estar
voltado aos cidaddos, os sistemas de transportes urbanos devem sempre
primar por modos que permitam melhores condic¢des de interagdo entre as
pessoas e 0 ambiente (FERRAZ; TORRES, 2004).

2.1.3 A motorizacao das cidades e suas consequéncias

Com o advento dos motores a combustdo e por consequéncia dos
veiculos motorizados, as cidades sofreram grandes mudangas em suas
configuragdes espaciais. O desenvolvimento urbano que antes se
concentrava em torno das pracgas, igrejas e prédios publicos centrais, e
que permitiam o amplo uso das bicicletas e da caminhada nos
deslocamentos rotineiros, deu lugar a modelos que dispersaram o
crescimento da cidade, apoiado no uso do automével e dos 6nibus como
forma de alcancar os destinos, dadas as grandes distancias a serem
percorridas. Ferraz e Torres (2004, p.22) afirmam que também o uso do
solo sofreu a influéncia do tipo de transporte adotado. “Quando o
transporte era feito a pé ou utilizando animais, as cidades eram compactas
e bastante densas, devido a impossibilidade do deslocamento confortavel
em distancias maiores”.

No Brasil a partir da década de 1950, o Presidente Juscelino
Kubitschek atraiu para o pais investimentos que viabilizaram o intenso
uso do automdvel, que passou neste momento a ocupar um papel muito
importante como meio de transporte, mesmo ndo havendo um controle na
distribuicdo desses veiculos e dos niveis de adensamento do sistema
vidrio. J& na década de 1970, o uso do automdvel cresceu
acentuadamente, em detrimento do transporte coletivo, sendo tal
crescimento consequéncia da prioridade das politicas de circulacdo que
beneficiavam o transporte individual, adicionando a ele um status social,
proporcionando maior flexibilidade e comodidade aos seus usuérios, em
relacdo a outros meios de transporte (CRUZ, 2006). A frota de veiculos
comegou a crescer a partir do final dos anos 1980 e 1990 com a abertura
do mercado automobilistico nacional para montadoras multinacionais.

Em meados dos anos 2000, ocorreram 0S maiores incrementos na
producdo e venda de veiculos automotores, incentivados por politicas
publicas favoraveis ao aumento do consumo como forma de combater
uma suposta crise do setor, reduzindo a zero, o Imposto sobre Produto
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Industrializado — IPI, para aquisicdo de veiculos novos, além de destinar
recursos para o financiamento de automoveis particulares. No gréafico a
seguir é possivel observar o crescimento acentuado da frota de veiculos
nos ultimos 14 anos, que praticamente triplicou no Brasil, com destaque
ao acrescimo a partir de 2005. Os dados séo referentes a contagem global,
sendo considerados todos os tipos de veiculos.

Grafico 2 - Evolugdo da frota de veiculos no Brasil.

Evoluciao Anual da Frota de Veiculos no Brasil

Milhdes

M Total da Frota de Veiculos no Brasil

Fonte: Departamento Nacional de Transito - DENATRAN.

Em 2007 o governo e a inddstria automotiva comemoraram a
fabricacdo dos 50 milhdes de veiculos em 50 anos, colocando o Brasil no
9° lugar entre os produtores e 11° lugar como exportador mundial. A
Associacdo Nacional de Fabricantes de Veiculos Automotores —
ANFAVEA, afirmou na ocasido que os proximos 50 milhdes deveriam
acontecer em 15 anos, caso 0 governo desse estimulo ao consumo interno,
apoio a engenharia e incentivo a producdo e exportacdo, 0 que aconteceu
a partir de 2008 com as reducdes de taxas e impostos sobre a fabricagéo e
venda de veiculos (AFFONSO, 2009). O gréafico 3 a seguir, ilustra o
avanco da frota de veiculos em todas as regides do pais, com destaque
para o sudeste como maior consumidor de veiculos.
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Gréfico 3 - Evolugdo da frota de veiculos no Brasil por regido.

Evolucao Anual da Frota de Veiculos por Regiio
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Fonte: Departamento Nacional de Transito - DENATRAN.

Em consequéncia de fatores como o espalhamento das cidades e a
especulagdo imobiliaria, reforcada pelo forte incentivo dado ao transporte
motorizado individual, cada vez mais as areas residenciais sdo deslocadas
para regibes mais afastadas. Atualmente grandes condominios
residenciais, e até mesmo residéncias populares de programas
governamentais de moradia e habitacdo vem sendo construidos nestas
areas, ampliando significativamente as distancias a serem percorridas nos
grandes centros. Essa situacdo se intensifica a medida que a infraestrutura
gue atende aos usuarios do transporte coletivo faz-se precaria ou
inexistente.

A circulagdo das pessoas pode ser considerada vital ao
desenvolvimento das cidades. Historicamente as populagdes se deslocam
em razdo de trabalho e oportunidades de negdcios, em busca de
atendimentos basicos de salde e educacdo, atividades de lazer, entre
outras praticas rotineiras. Muitas vezes, o planejamento das cidades se
distancia desta premissa e refletem caréncias na estrutura oferecida para a
movimentacao da populacéo, introduzindo neste espaco, a necessidade de
cada pessoa em suprir suas demandas de transporte individualmente, que
levam em muitos casos ao uso diario de veiculo particular. Para
Agostinho (2008),
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Nas Ultimas décadas, como parte do processo de
reestruturagcdo produtiva mundial tém ocorrido
transformacBes nas cidades com mudangcas no
modo de vida urbana. No limite, estamos
vivenciando  processos que  reforcam o
enclausuramento da vida privada na proporcao
inversa ao enfraquecimento da vida publica. A
tendéncia a uma vida urbana cada vez mais privada,
interiorizada, em contraposi¢do a uma vida publica,
afeta a vida cultural das cidades, criando espagos
urbanos ndo democraticos [..] (AGOSTINHO,
2008. p.16).

Estudiosos consideram que inevitavelmente a medida que um pais
experimenta um maior desenvolvimento socioeconémico, ocorrera um
aumento do indice de motorizacdo de sua populacéo (nimero de veiculos
por habitantes), pois a posse de um veiculo automotor se caracteriza
como um fator de incluséo e comodidade do qual poucas pessoas abdicam
(FERRAZ; TORRES, 2004). Aceitando essa realidade e néo pretendendo
julgar os diferentes usos conferidos aos automdveis, devemos entdo
discutir o uso abusivo e suas limita¢fes, que tem transformado o espacgo
urbano em areas degradadas, dominadas e conflituosas.

2.14 A degradacdo do ambiente urbano

O uso excessivo do automével, mesmo que praticado por apenas
uma parcela dos seus habitantes, tem trazido sérias consequéncias a toda
populacdo urbana. Problemas como os congestionamentos, o elevado
nimero de acidentes, 0 aumento dos custos e tempo de viagens, 0 mau
uso do espago publico com estacionamentos, além da destinacdo de
grandes investimentos publicos na expansdo e manutencdo das redes
viarias, representam apenas alguns dos conflitos que tem impactado no
ambiente urbano. Para Almeida (2006),

As cidades brasileiras passam por uma degradacéo
acelerada da qualidade de vida, traduzida pelo
aumento do congestionamento (com drastica
reducdo da qualidade do transporte puablico, do qual
depende a maioria da populacdo), pela reducdo da
acessibilidade das pessoas as areas urbanas, pelo
aumento da poluigdo atmosférica e pela invasdo das
areas residenciais e de vivéncia coletiva por trafego
inadequado de veiculos (ALMEIDA, 2006, p.47).
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Na ultima década o Brasil experimentou um grande acréscimo no
nimero de ciclomotores em circulagdo nas ruas, em especial das
motocicletas, que se apresentaram como uma ‘“solugdo” aos
congestionamentos e no acesso as regides com topografia mais acentuada
e/ou mal atendidas pelos servicos de transporte publico. No ano de 2000,
0 numero de veiculos deste tipo registrados nos 6rgdos competentes,
somavam pouco mais de 4 milhdes de unidades, que representavam
menos de 14% do total da frota nacional. Em 2011 as motocicletas e
similares totalizavam mais de 18 milhGes de veiculos, o que corresponde
a mais de 26% da frota global.

A seguir a figura 2 apresenta os dados completos da evolucdo da
frota brasileira por tipo de veiculos e as porcentagens de sua distribuicéo,
com o auxilio de trés graficos, dos anos 2000, 2005 e 2011.

Figura 2 - Evolucéo da frota brasileira por tipo de veiculos.
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Pesquisadores acreditam que o0s automoéveis e as motocicletas
estejam no centro da crise de mobilidade, figurando entre as principais
causas dos congestionamentos e da ocupacao dos espagos Viarios, visiveis
na figura 3 a seguir, e que contribui para 0 aumento da poluicdo e dos
acidentes com mortos e feridos, com as cidades pagando alto custo,
principalmente os usudrios de transportes coletivos e ndo motorizados.

Figura 3 — Ocupagao e degradagdo do espaco viario urbano — Floriandpolis/SC.
S IS L

Foto: Anderson lzzi — Abril/2009.

A politica econdmica brasileira, neste caso, segue contrariando 0s
principios da reorganizagdo do territério e as tentativas de oferecer a
populacdo melhores condicbes para seus deslocamentos, e continua
incentivando abertamente o uso individual e abusivo dos automdveis
(AFFONSO, 2009). Ferraz e Torres (2004) advertem que,

Um transporte urbano balanceado confere as
cidades um carater humano, ao contrario das
cidades onde prepondera o uso do carro. Um
transporte balanceado é conseguido com incentivo
ao uso de transporte publico e semipublico, da
bicicleta e do modo a pé, associado a restri¢cdes e/ou
desincentivo ao uso do carro (FERRAZ; TORRES,
2004, p.96).
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Outros impactos ainda podem ser atribuidos ao uso frequente do
automdvel, como a invasdo de parques, dunas, praias, e outras areas
publicas para fins de estacionamento, o transito em velocidades
incompativeis com a circulagdo das pessoas na cidade, mas
principalmente o elevado nimero de vitimas de acidentes de transito, que
preocupa pelas sequelas que causam e pelas vidas que se perdem, além de
sobrecarregar o atendimento nos hospitais e ocupar grande parte dos
leitos em UTI - Unidade de Tratamento Intensivo.

O sistema de saude sente os reflexos do crescimento
indiscriminado da frota de motorizados circulando nas cidades. Segundo
Otaliba Libéanio, diretor do Departamento de Andlise de Situacdo de
Satde do Ministério da Saiude “o aumento da motorizagdo do pais nos
Gltimos anos, e particularmente o uso de motocicletas e ciclomotores, que
sdo modalidades de transporte bastante vulneraveis, dificultam a queda
das taxas de mortalidade provocadas pelo transito”. De acordo com o
Sistema de Informacgdo de Mortalidade, do Ministério da Salde, o pais
fechou o ano de 2008 com 38.273 mortes causadas pelo transito. Sdo
guase dez mil mortes a mais do que as registradas no ano 2000, quando
28.996 pessoas perderam a vida no transito. Em 2010 foram realizados
145.920 internagdes de vitimas dos acidentes no transito financiadas pelo
Sistema Unico de Salde - SUS, com um custo de aproximadamente R$
187 milhdes. Neste cenario os homens representaram 78,3% das vitimas
(114.285), enquanto as mulheres representaram 21,7%. A maioria das
pessoas internadas tinha entre 15 e 59 anos, e quase metade das
internaces foi registrada na regido Sudeste, 44,9%.

2.2 A Mobilidade Urbana e as Condi¢es para Circula¢do das Pessoas

A organizacao da mobilidade pode ser entendida como uma funcéo
publica estratégica, que se destina a garantir acessibilidade a todos,
possibilitando que usuarios, mesmo com necessidades especificas de
deslocamento, consigam locomover-se e alcangar com sucesso 0S
destinos desejados. Marandola Jr (2010), acredita que a mobilidade possa
ser um dos indicadores mais consistentes na construgdo do espaco e na
forma como esse espago se integra na regido. Afirma ainda que a
mobilidade se potencializa a medida que insere nas cidades avancos nos
meios de transportes. Para Santos (2003),

Em geral, todos os segmentos da sociedade sdo
beneficiados pela existéncia do transporte publico:
os trabalhadores, porque podem atingir o local de
trabalho; os empresarios, porque dispdem de médo
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de obra e do mercado consumidor com facilidade; e
0 conjunto da sociedade, porque, através do
transporte coletivo, pode usufruir todos os bens e
servicos que a vida urbana oferece (SANTOS,
2003, p.01).

E papel dos gestores publicos locais, garantir condicdes
satisfatorias a populacdo no uso dos espacos da cidade, promovendo por
meio do gerenciamento eficiente das atividades relacionadas a
mobilidade, a melhoria da organizacdo, fiscalizacdo e controle do sistema
de transporte urbano. Um transporte urbano equilibrado confere as
cidades um carater humano, de acordo com Ferraz e Torres (2004), a
preferéncia das pessoas é clara em buscar um ou mais modos de
transportes que sejam confortaveis, seguros e flexiveis. Porém enquanto o
transporte coletivo e as condigdes de uso para ciclistas e pedestres forem
ineficientes e mal estruturados a populagcdo sempre recorrera ao uso dos
automaveis, sem considerar que para atender a grande demanda de
viagens de carros, as cidades tém expandido cada vez mais 0s seus
sistemas viarios com a construcdo de vias expressas, viadutos, pontes,
estacionamentos, etc. (FERRAZ; TORRES, 2004).

A comunidade deve ser a maior interessada na melhoria do
planejamento e gestdo da mobilidade nas cidades. Apoiar o sistema de
transporte publico - entendendo sua importancia econdmica e social para
o0s setores industrial, comercial e de servi¢cos do municipio - e colaborar
com as condicGes de circulacdo dos coletivos no transito dando prioridade
nas vias para este modal, é uma forma de contribuicdo da coletividade na
busca por equidade nos espagos publicos. Para Calame (2003, p.44), “a
equidade é uma das principais condi¢Bes da governanca e se define, em
particular, como a possibilidade que os mais frageis tem de se fazer ouvir

[.].

Uma alternativa efetiva de atuacdo popular pode ser conseguida
por meio da formacdo de Conselhos Municipais de Transportes,
implementado pelo Estatuto da Cidade, que constituidos a partir de lei
municipal, instituem a representacdo direta da sociedade civil no que
tange a gestdo da politica de mobilidade urbana. O Conselho deve ter
como membros os representantes do poder publico municipal — do
executivo e do legislativo — bem como dos mais diversos grupos
interessados no assunto, entre eles os usuarios do sistema de transportes,
trabalhadores e empresarios do setor, entidades sindicais, associacdes de
moradores, comerciantes e estudantes, a fim de que a comunidade
fortalecida, consciente de si mesma, seja capaz de adotar as necessarias
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instituices e regras para sua plena realizagdo, possa viver de forma
organizada e saudavel.

Neste processo de gestdo devem-se considerar medidas de
informacdo e comunicacdo, além da organizacdo de servigos e
infraestruturas, e a interacdo entre os mais diferentes parceiros. Desta
forma, planejar e gerenciar a mobilidade urbana poderia contribuir para
organizacdo dos transportes nas cidades, com o intuito de gerir e reduzir a
procura pela utilizacdo de veiculos particulares automotivos, modificando
0 comportamento dos usuarios, ofertando ambientes mais seguros e
tranquilos, com estimulo as praticas menos impactantes de
deslocamentos.

2.2.1 Os mdltiplos modais de transportes: a cidade em
movimento

O atual sistema de transporte urbano brasileiro pautado no modelo de
desenvolvimento que prioriza o transporte rodoviario, motorizado e
individualizado, tem direcionado grandes investimentos para obras viarias
que atendem principalmente aos veiculos particulares em detrimento da
qualidade do deslocamento da maior parte da comunidade. A inversdo da
maneira de pensar a mobilidade urbana dando importancia especial aos
servicos de transporte publico, considerando os diversos modais no
desenvolvimento e ordenamento dos espacos da cidade, deve ser visto como
estratégico para uma maior inclusdo e igualdade social. A falta de
entendimento dos direitos e deveres dos cidaddos no transito acaba por causar
uma grande dificuldade na comunicacdo entre os principais atores envolvidos
na mobilidade urbana. Pedestres, motociclistas, ciclousuarios, usuarios do
transporte coletivo, portadores de necessidades especiais, motoristas de
carros de passeio (ndo mais a passeio apenas), taxistas e transportadores de
produtos e cargas, estdo diariamente em contato e muitas vezes em conflito
nos grandes centros urbanos, com o intuito de fazer prevalecer suas
necessidades e o atendimento as suas demandas.

Vasconcellos (2001) salienta que, a mobilidade, na visao
tradicional, refere-se meramente ao ato de movimentar-se de acordo com
condicgdes fisicas e econdmicas. Esta visdo deixa a ideia incorreta de que
a politica de transporte deveria aumentar o nimero de meios de
transporte, atendendo aos preceitos da modernizagao capitalista, segundo
0S quais o tempo como valor econdmico é cada vez mais presente. Ja a
acessibilidade é entendida como a mobilidade para a realizacdo das
necessidades, ou seja, ndo é simplesmente movimentar-se, mas chegar
aos destinos desejados. Nesse sentido, com um enfoque mais amplo que o
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da mobilidade, ao se tratar de acessibilidade, considera-se que ha uma
conexdo entre a oferta do sistema de circulacdo e a estrutura urbana, e ela
refere-se a0 modo como o individuo pode usar o espaco da cidade
(VASCONCELLOS, 2001).

O desenvolvimento do sistema de transportes de um municipio
deve cogitar 0 uso de multiplos modais de forma integrada, levando em
consideracdo as caracteristicas fisicas locais, verificando as
potencialidades da regido, e respeitando a fragilidade dos meios ndo
motorizados. O sistema de mobilidade da cidade deve compreender as
diversas areas urbanas, em especial as de interesse publico, a fim de
garantir o deslocamento diério da populacdo, seja para 0 desempenho de
suas atividades profissionais, movimentando assim a economia da cidade,
seja para desfrutar de momentos de lazer e descanso, fortalecendo as
relagbes comunitérias. Instituir um planejamento integrado para a
mobilidade pressupde considerar solugbes inovadoras em matéria de
transportes urbanos, permitindo aos cidaddos usufruirem de cidades
menos poluidas e mais acessiveis, onde o trafego flua mais livremente.

Atualmente sdo diversas as opgOes para sistemas de transporte de
massa. No modal ferroviario podemos citar os bondes, os metros, 0s trens
suburbanos e os VLTs — Veiculos Leves sobre Trilhos, um modelo de
bonde elétrico moderno e com menores exigéncias quanto a instalagdo de
infraestrutura. Para locais com topografias mais acidentadas outra
possibilidade é o transporte por propulsdo a cabos, representados pelos
elevadores, pelos funiculares — uma espécie de elevador inclinado com
cabines que se movem em trilhos também conhecido como plano
inclinado, instalado normalmente em encostas - e dos teleféricos, vistos
durante muito tempo como solugdo somente em atividades turisticas. Nas
localidades com presenca de rios, lagoas, lagunas ou oceanos, 0
transporte aquaviario particular é normalmente uma realidade, podendo
ser organizado como sistema de transporte coletivo com a utilizacdo de
balsas, barcacas, catamarans e outros diversos tipos de embarcacGes. Para
0 modal rodoviario, o sistema denominado BRT - Bus Rapid Transit -
baseado no uso de corredores de circulagdo exclusiva de 6nibus, com
embarque no mesmo nivel do veiculo, garantindo assim ampla
acessibilidade e agilidade no procedimento de entrada e saida dos
passageiros, tem aparecido como uma das solucBes possiveis para a
melhoria do transito em grandes centros. Vale ressaltar, que independente
dos modais adotados, a atencdo deve ser extrema na garantia da qualidade
no atendimento aos usuarios do sistema e no respeito as pessoas, em
especial aos praticantes de modalidades de transporte individual a
propulsdo humana.
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Neste contexto, & importante mencionar como o0s VLTs sdo muito
bem vistos pelas comunidades atendidas por este modal, gracas aos
elevados padrdes de qualidade apresentados, a relativa leveza e
simplicidade das obras de infraestrutura, e por seu carater duradouro
como solugdo de longo prazo. De maneira semelhante, o sistema de
onibus segregados em canaletas de circulagdo exclusivas - BRT, utilizam
tecnologias inteligentes de bilhetagem eletrbnica e monitoramento
remoto, também é considerado como uma alternativa bastante
interessante, principalmente por sua caracteristica de retomar o espaco
viario para o transporte coletivo garantindo sua fluidez, podendo servir
inclusive como etapa preliminar para a instalacdo posterior do VLT,
fazendo a instalag&o dos trilhos diretamente sobre o pavimento existente.
Brito (2009), refletindo acerca do planejamento que remodelou a cidade
de Barcelona na Espanha, faz a seguinte ponderag&o:

A implantagdo do VLT, como uma opcdo de
transporte adequada, foi responsavel por uma
renovagdo urbanistica [...] e contribui de forma
significativa para a conquista de espagos que
poderiam ser ocupados pelos automoveis [...], ou
para reconquistar solo urbano, sem que para tanto a
populacéo tenha que abrir mdo de sua mobilidade
(BRITO, 2009, p.14).

O desenvolvimento de politicas puablicas para o setor deve
considerar aspectos como a ocupagdo racional e equitativa dos espagos
urbanos, a priorizacdo dos meios de transportes coletivos e ndo
motorizados, a reducdo do uso de veiculos particulares, principalmente
nos deslocamentos cotidianos para trabalho e estudo. Um sistema de
transporte coletivo de qualidade atrai a comunidade para utilizagdo do
servico, proporcionando o encontro das pessoas e suas relagdes sociais —
nos veiculos, pontos de paradas ou instalagbes complementares que
associem outros servigos e valorizem o sistema — tornando as cidades
mais humanas, promovendo assim cidadania.

222 Transportes puablicos e a infraestrutura destinada aos
usuérios de modais coletivos

O transporte coletivo pode ser considerado a pega fundamental na
organizacdo da mobilidade nas cidades, visando garantir a circulagcdo em
massa e acesso amplo e facilitado aos mais diversos espacos urbanos de
forma segura, confortavel, rapida e integrada. Para o bom funcionamento
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deste sistema é imprescindivel que se estabelecam diretrizes que norteiem
os direitos, deveres e as relagbes estabelecidas entre as partes. Quando
tratamos de transporte publico no Brasil, devemos considera-lo como
uma importante ferramenta de inclusdo social, que movimenta
diariamente cidaddos aos seus mais variados pontos de interesse, dentre
atividades pessoais, profissionais, de lazer e de consumo. O transporte
publico urbano representa assim a opgdo de transporte mais popular e
acessivel, responsavel pelo atendimento das necessidades de
deslocamentos das pessoas impossibilitadas ou que ndo desejam dirigir,
além de viabilizar uma alternativa de movimentar-se nas cidades aos
cidaddos que néo dispGem de tantos recursos.
Segundo Ferraz e Torres (2004),
Antes do século XVII, o deslocamento das pessoas
nas cidades era realizado a pé, montado em animal
ou em carruagem prépria puxada por animais [...]
Em 1662, quando Paris ja& contava com
aproximadamente 150 mil habitantes, 0 matematico
francés Blaise Pascal organizou o primeiro servico
regular de transporte pablico: linhas com itinerarios
fixos e horérios predeterminados. (FERRAZ;
TORRES, 2004, p.9).

Os transportes com maiores velocidades foram um grande estimulo
para que as cidades pudessem enfim crescer. Crescer neste caso discute-
se ndo necessariamente como algo positivo, mas como algo fisico
territorial, j& que o crescimento acelerado e pouco planejado culminou em
tantos atrasos sociais ao Brasil, como vimos no capitulo anterior. Para 0s
autores:

O aparecimento quase simultaneo do transporte
publico em varias cidades decorreu da revolugdo
industrial. A producdo de bens, até entdo feita de
forma artesanal e semiartesanal, nas proprias casas
dos trabalhadores e com ferramentas rudimentares,
passou a ser realizada com a ajuda de maquinas e
ferramentas especiais que ficavam nas fabricas,
obrigando os operarios a se deslocar diariamente de
suas casas as fabricas (Ibid., p.10).

Para que seja constituido um sistema de transporte urbano
equilibrado e socialmente justo, se faz necessario a compreensdo por
parte de cada uma das pessoas envolvidas, com relacdo as funcdes que
devem desempenhar e quanto ao cumprimento de suas atribuices,
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possibilitando a participacdo e contribuicdo de todos no desenvolvimento
da mobilidade. Segundo Caiafa (2006), é preciso distinguir o momento
em que 0 usudrio passa a cliente — em que 0 passageiro ndo é tratado
como alguém que tem direito de uso daquele transporte coletivo, mas
como um consumidor — de deslocamento e do que for possivel consumir
naguele contexto —, como cliente. Nesse contexto, um novo conceito de
atendimento aos usuarios pode ser experimentado, onde 0 passageiro
como consumidor possa receber o servico de transporte, assisténcia
adequada, sendo atendido com cortesia, eficiéncia e prego razoavel. Para
Rodrigues (2006):
Ao significado atual da palavra qualidade estdo
associados a valorizagdo da visdo do cliente, a
gestdo dos processos, e a motivacdo das pessoas
para a melhoria continua e a busca da exceléncia.
Contudo, até agora 0 que se desenvolveu na area de
transportes e foi denominado como qualidade teve
o enfoque no processo de producdo [...] e pouca
énfase foi dada em relacéo & satisfagcdo dos usuarios
e a motivacdo dos empregados (RODRIGUES,
2006, p.3)

Um planejamento adequado, aliado a uma gestdo eficiente do
sistema de transportes publicos, auxiliam na criacdo de espacos mais
agradaveis e seguros para as pessoas, principalmente em areas centrais
deterioradas e esvaziadas pelo espalhamento das cidades. De acordo com
a Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP: a ampliacdo do
investimento em infraestrutura das redes de transporte publico (viario
segregado, equipamentos, sinalizagdo), assim como em tecnologia para
sua gestdo inteligente — integracdo entre a operacdo das redes de
transporte puablico e a gestdo do transito, instalacdo de centrais
inteligentes de controle e monitoramento dos espacos de circulagdo de
pedestres e veiculos — sdo acOes geradoras de empregos, além de
propiciar as condi¢des para o deslocamento diario dos trabalhadores dos
demais setores da economia (ANTP, 2010).

Entretanto, a situacdo observada em algumas cidades brasileiras
com relacdo aos transportes urbanos, sugere uma depreciacdo da
atividade, onde as falhas no atendimento basico das necessidades dos
usuérios sdo frequentes e visiveis na infraestrutura disponibilizada, nos
equipamentos de apoio, na ineficiéncia em atender as demandas do
sistema e na superlotacdo dos veiculos como pode ser verificado na figura
4 a sequir.
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Figura 4 — Ineficiéncia do Sistema de Transporte no atendimento a demanda dos
usuérios — Florian6polis/SC.
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L
Foto: Anderson Izzi — Mar¢o/2012.

Para que o cidaddo decida-se por um meio de transporte coletivo é
necessario que este modal apresente 0 minimo de atratividade e
credibilidade ao usuario. Para Ferraz e Torres (2004), sdo doze os fatores
gue influenciam na qualidade do transporte publico urbano, no que se
refere a visdo do passageiro. Sdo eles: Acessibilidade; Frequéncia de
Atendimento; Tempo de Viagem; Lotacdo; Confiabilidade; Seguranga;
Caracteristicas dos Veiculos; Caracteristicas dos Locais de Parada;
Sistema de InformacBes; Conectividade; Comportamento  dos
Operadores; e Estado das Vias. (FERRAZ; TORRES, 2004)

Oferecendo instalagBes mais saudaveis e amplamente acessiveis,
confortaveis e seguras, com informacGes sobre o sistema de transporte
disponibilizadas de forma clara, pode-se atrair cada vez mais a populacdo
para o uso do transporte coletivo. A adequagdo da infraestrutura destinada
a mobilidade pode ser vista como elemento central na requalificacdo
desses espacos urbanos, transformando areas abandonadas e instalacdes
deterioradas, em ambientes publicos mais funcionais e Uteis, que
contribuam com a organizagdo e eficiéncia do sistema. Muitas dessas
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instalacGes como os pontos de dnibus, as estagcBes de transbordo e os
diversos tipos de terminais de passageiros, se destinam a integracdo dos
transportes coletivos com 0s mais diversos tipos de modais, e para tanto
necessita ser um ambiente ordenado que promova um convivio amigavel
e pacifico.

2.2.3 Transportes ndo motorizados: o potencial das bicicletas e
0 respeito aos pedestres

No meio urbano, principalmente nas grandes cidades ndo ha
espaco suficiente para acomodarmos o automoével como peca
fundamental no nosso sistema de transportes. O transporte ativo por sua
vez, principalmente a bicicleta, pode ser considerado como alternativa
para diminuir engarrafamentos, além de apresentar beneficios a salde e
ao meio ambiente. Atualmente no Brasil uma frota de aproximadamente
sessenta e cinco milhdes de automéveis, caminhdes e motocicletas
disputam o espaco urbano com pedestres, ciclistas e portadores de
necessidades especiais, fazendo com que o grande desafio das cidades
seja harmonizar os espagos publicos criando politicas e acbes que
promovam o respeito entre as modalidades de transporte, incentivando as
praticas de deslocamento menos impactantes ao meio ambiente e a
sociedade. Como visto anteriormente, indicios apontam que a utilizacdo
indiscriminada e compulsiva do automovel tem trazido consequéncias
criticas a sociedade, como o sedentarismo, e a poluigao.

A Organizacdo Pan-Americana de Salde — OPAS, afirma que o
uso dos transportes ativos como meio de transporte cresce cada vez mais
em todo o mundo e apresenta novas alternativas para os deslocamentos e
melhores préaticas para salde A transformacéao das cidades em espagos de
vida saudavel iniciou seu processo na Europa e chegou a América Latina
na Década de 1990, tendo a cidade de Bogota, capital da Colémbia como
pioneira. Nesta ocasido foi assinada a Declaracdo de Bogotd - o
documento de lancamento da promoc¢do da salde na América Latina —
que reconhece a relacdo de mitua determinacdo entre salde e
desenvolvimento, afirmando que a promogéo da salde na América Latina
deve buscar a criacdo de condigdes que garantam o bem-estar geral como
proposito fundamental do desenvolvimento (OPAS, 1992).

Alguns paises europeus apresentam expressivos indices de
deslocamentos por bicicleta e por caminhada, em parte estimulados pela
configuracdo das cidades, em geral mais antigas e compactas, 0 que
proporciona viagens mais curtas; mas se destaca principalmente pela
adocdo de medidas voltadas ao incentivo do transporte ativo,
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contemplando o uso misto do solo, e o grande investimento em
infraestrutura e educacdo para a pratica. Uma énfase das politicas
holandesa, dinamarquesa e alema, por exemplo, tem sido a de melhorar a
infraestrutura de transporte necessaria para caminhadas e ciclismo. Para
os pedestres, elas incluem extensas zonas livres de automoveis, que
cobrem grande parte do centro da cidade; calgadas largas, bem iluminadas
em ambos os lados de cada rua; ilhas de reflgio de pedestres para
atravessar as ruas largas, faixas de travessias claramente marcadas com
zebra, muitas vezes elevadas e com iluminacéo especial para visibilidade,
e seméaforos com ativamento em cruzamentos (BURKE, M.I.; BONHAM,
J., 2010; GWALA, S., 2007; MIRALLES-GUASCH, C.; DOMENE, E.,
2010; PUCHER, J.; BUEHLER, R., 2010; SAGARIS, L., 2010).

Para os ciclousuarios, sdo considerados elementos fundamentais
para maior seguranca da prética, as sinalizacBes de transito e as vias com
separacao fisica entre bicicleta e automdveis, como se observa na figura 5
a seguir, bem como de infraestrutura complementar como, por exemplo,
vestiarios, armarios e estacionamentos distribuidos por toda a cidade.

Figura 5 — Sinalizac8o e infraestrutura destinada aos modais ndo motorizados —
Voreppe/Franca.

Foto: Tiago Rolim — Outubro/2011

Alguns cuidados, porém, devem ser tomados em relagdo as
principais demandas e expectativas dos ciclousuarios em relacdo a guarda
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do seu veiculo, e sobre o potencial de integracdo da bicicleta com modos
coletivos de transporte e a disponibilidade para a realizacdo de projetos de
integracdo entre os diferentes modais. Os paraciclos ou bicicletarios sao
estacionamentos proprios para bicicletas e se diferem pela sua estrutura e
no controle do acesso dos usuarios, sendo os paraciclos estacionamentos
de natureza aberta e livre, enquanto os bicicletarios sdo estacionamentos
com controle de acesso e fechados. Observa-se, todavia que 0s
bicicletarios podem ser cobertos ou ndo, assim como pagos ou gratuitos.

Paises europeus como a Espanha e a Franca também buscaram
melhorar os indices de uso da bicicleta como meio de transporte,
realizando a implantacdo de estacdes para aluguel de bicicletas, que
disponibilizam, por meio de cadastro prévio e 0 pagamento de uma taxa
anual, o servico de empréstimo para a populacdo residente, e ainda outras
opcdes para o atendimento dos turistas. Propostas semelhantes em paises
latinos ja se tornaram realidade, como por exemplo, no México e na
Colbmbia.

No Brasil, cidades como Rio de Janeiro e Sdo Paulo, também
desenvolveram o sistema de aluguel de bicicleta, embora representem
acOes modestas de incentivo a este modal, visto que a malha cicloviaria
ainda pode ser considerada pequena e pouco integrada. Iniciativas como
estas devem sempre buscar, acima de tudo, priorizar o ambiente seguro,
tranquilo e composto por atividades que promovam a utilizacdo facilitada
das bicicletas nas atividades diarias. Podemos destacar ainda as cidades
de Sorocaba - SP e Governador Valadares - MG, como modelo na adogéo
de planos cicloviérios e medidas de ampliagdo do uso das bicicletas.
Outras iniciativas positivas para os transportes ndo motorizados podem
ser vistos em Blumenau — SC, Curitiba - PR e Londrina — PR, com
projetos especificos de calgadas e travessias, constituidos prioritariamente
por parcerias entre a gestdo plblica e a sociedade (moradores,
comerciantes, escolas, etc.) na busca por melhorias constantes nesses
ambientes, como pode ser verificado na figura 6 na sequéncia.
Campanhas educativas, incentivos fiscais e participacdo nas decisdes
administrativas foram as principais estratégias adotadas para o
desenvolvimento das propostas.
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Figura 6 — Calcaddo da Rua XV de Novembro - Curitiba/PR.

Foto: Aderson Izzi — Dezembro/2011.

Pucher e Buehler identificaram uma ligeira queda na utilizacdo do
transporte ativo em alguns paises europeus, principalmente no que diz
respeito as viagens a pé. Os principais motivos para esta diminuicéo,
segundo eles, podem ser atribuidos & inseguranca viaria, causada pelo
elevado nimero de veiculos particulares circulando nas zonas urbanas e o
desenvolvimento da cidade de forma espalhada, criando grandes
distancias a percorrer em cada viagem. Os autores apontam grandes
variagfes nos niveis de uso da caminhada e do ciclismo como meio de
transporte em diferentes paises. Estados Unidos, Canada e Australia, por
exemplo, apresentam taxas proximas de 10% para o uso dos transportes
ativos, enquanto paises europeus atingem taxas médias entre 25% e 35%
na utilizacdo destes modais, podendo chegar a mais de 50% no caso da
Holanda. Declaram ainda, que as menores quedas foram registradas na
Holanda, Dinamarca e Alemanha, que desde a década de 1970 adotaram
politicas restritivas a circulacdo dos carros em areas centrais, combinadas
a medidas de incentivo aos transportes ativos, em especial a bicicleta, o
que garantiu que pelo menos parte das viagens antes feitas a pé,
continuassem em modal ndo motorizado (PUCHER; BUEHLER, 2010).

Considerando que os habitantes das cidades sdo em algum
momento de seu dia ou de sua vida, pedestres, as calgadas e as travessias
constituem elementos essenciais para garantir a circulacdo segura €
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confortavel das pessoas. As calcadas €é atribuido o sentido de passagem,
de caminho, mas ndo necessariamente de fluidez. O Direito de Ir e Vir
garantido aos cidaddos por meio da Constituicdo Federal muitas vezes se
perde na sua interpretacdo, sendo desconsiderado nas ruas e avenidas das
grandes cidades, onde o espaco destinado ao pedestre vem sendo ocupado
com uma diversidade de fungdes, sem regras estabelecidas e
compreendidas, com diferentes grupos urbanos tentando fazer prevalecer
seus interesses. Para Rutz, Merino e Prado, (2007):
Como um dos elementos do ambiente de circulago,
0 pedestre deve ser incluido na analise e
planejamento urbano e dos sistemas de transportes,
respeitando-se suas caracteristicas e necessidades
particulares, para que haja melhor integracdo dos
varios modos de transporte e maior aproveitamento
do sistema. (RUTZ; MERINO; PRADO; 2007,

p.5).

Nas calcadas sdo comumente encontrados estacionamentos de
automoveis como uma extensdo das residéncias, a colocagdo de placas e
faixas de publicidade, o espaco onde se instala o mobilidrio urbano
(lixeiras, postes da rede elétrica, telefones publicos, etc.), canteiros e
arvores, abrigos de onibus, entre outros. Os diferentes usos e atribuigdes
gue se constituem nas calcadas, sem ordenamento ou responsabilidades,
fazem dela um dos mais inseguros ambientes urbanos. A implantacdo de
mobiliario urbano, ndo deveria interferir no acesso integral aos pontos de
interesse dos cidaddos, devendo ser instalados em locais adequados de
forma previamente planejada. Para Zattar (2008),

Nessa relagdo ambigua, a calgada é compreendida,
de um lado, como “logradouros publicos, dotados
de passeios”, um espago constitutivo da cidade,
portanto, um espaco publico urbano de livre acesso;
e, de outro, pode ser interpretada como propriedade
particular, extenséo do morador ou do comerciante,
numa dimensdo em que o espaco publico é sobre
determinado pelo uso particular pelo efeito do texto
juridico (ZATTAR, 2008, p.8).

Mesmo considerados essenciais para o funcionamento das cidades,
passeios publicos e areas de travessias representam uma das maiores
caréncias em termos de infraestrutura para a mobilidade, apresentando em
muitos casos obstaculos, buracos e mato alto, além da auséncia de
cobertura adequada em sua superficie, como se pode verificar nas figuras
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7 e 8 a seguir. Seu dimensionamento, constru¢cdo e manutencdo devem
constar em todo processo de planejamento de transporte, transito e
mobilidade. As vias de pedestres precisam ser planejadas e projetadas no
intuito de respeitar a sua funcdo principal, priorizar a circulagdo humana,
valorizando os individuos que delas usufruem, assim como as atividades
que ali se localizam.

Figuras 7 e ios publicos em condigGes degradadas — Floriandpolis/SC.
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Fotos: Anderson lzzi — Margo/2012.

Cabe aos gestores as delimitacfes e fiscalizagdes na forma de leis e
medidas educativas, bem como a indicacdo de 6rgdos competentes para
acompanhamento das interacdes e instalacdes de mobiliarios nas cidades,
a fim de garantir condicBes minimas para o bom entendimento dos
diferentes usos destes espagos. S&o comuns diariamente pequenos
acidentes como tombos e escorregfes, mdes com dificuldades para
transitarem com carrinhos de bebés, rampas destinadas aos deficientes
obstruidas por estacionamentos irregulares, auséncia de fiscalizacdo, ou
qualquer canal de reclamagGes e comunicacdo de denincias. Segundo a
Associacdo Brasileira de Pedestres, as prdprias autoridades de transito
ndo atentaram para o fato que o Sistema Nacional de Transito deve incluir
também as entidades publicas que regulam a construgéo e a conservacdo
de calgadas, e que os 6rgdos que administram nossas rodovias e estradas
tém de se responsabilizar pela seguranga da circulagdo de pedestres nos
acostamentos e nas travessias dessas vias. (ABRASPE, 2000).
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Muitas cidades por todo mundo conseguiram unir forgas e mostrar
significativos resultados de melhorias para os pedestres e praticantes dos
transportes ativos, renovando espacgos degradados, transformando-os em
areas propicias aos encontros, descanso, e apreciacdo da vida urbana.
Projetos como o Parque Los Piez Descalzos (Parque Os Pés Descalgos)
em Medelin - Colémbia, criado com o propoésito de que os visitantes
fiquem com o0s pés descalcos e desfrutem da tranquilidade no meio da
cidade, e o High Line Park (Parque da Linha Alta) em Nova lorque —
Estados Unidos, parque publico construido numa antiga linha elevada do
trem, demonstram que boas iniciativas podem partir da sociedade civil e
que abracadas por gestores inteligentes promovem verdadeiras
transformacoes locais.

2.3 Politicas Publicas para os Espagos Urbanos

Em muitos paises por todo o0 mundo uma série de programas,
planos e politicas publicas vem sendo estabelecidas na intencdo de
remodelar os ambientes urbanos. A busca pelo desenvolvimento das
cidades de forma sustentavel, considerando como premissas a justica
social, respeito as culturas locais e ao ambiente, e atividades
economicamente igualitarias, tem sido cada vez mais difundidas. No
Brasil, o Estatuto da Cidade, promulgado em 2001, regulamentou a Lei n.
10.257, estabelecendo as diretrizes gerais para a politica urbana no Pais.
Entre outras coisas, a criagdo deste estatuto teve por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da propriedade
urbana, mediante a garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido
como o direito & terra urbana, & moradia, a0 saneamento ambiental, &
infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e
ao lazer. Para Carvalho e Rossbach (2010),

O Estatuto da Cidade regulamentou e expandiu 0s
dispositivos constitucionais sobre politica urbana,
além de ter explicitamente reconhecido o “direito a
cidade sustentavel” no Brasil. Essa lei federal que
resultou de um intenso processo de negociacdo de
mais de dez anos, entre as forgas politicas e sociais,
confirmou e ampliou o papel fundamental juridico-
politico dos municipios na formulagéo de diretrizes
de planejamento urbano, bem como na conducédo
dos processos de desenvolvimento e gestdo urbana
(CARVALHO; ROSSBACH, 2010, p.61)
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Com o Estatuto da Cidade foi instituido o plano diretor, um
instrumento basico para orientar a politica de desenvolvimento e
ordenamento da expansdo urbana dos municipios. De acordo com o
estatuto, por meio dele, seria possivel buscar garantir o atendimento das
necessidades da cidade e uma melhor qualidade de vida, preservar e
restaurar os sistemas ambientais, promover a regulacdo fundiaria, e
consolidar os principios da reforma urbana. O desenvolvimento dos
Planos Diretores fomentou a participacdo popular nas decisdes do
planejamento da cidade, por meio de reunides e consultas publicas. No
Plano Diretor Urbano, o tema da Mobilidade constitui como item
indispensavel para o planejamento das atividades urbanas no espaco
fisico, dada sua importancia para a estruturacdo das cidades e para as
estratégias de desenvolvimento municipal. Segundo Brose (2003),

Em uma democracia ndo existe espago da sociedade
sem alguma forma de participacdo, seja ela mais
discreta ou com ampla visibilidade. Neste contexto,
0 processo de participagdo social garante aos
cidaddos a liberdade para propor e interagir nos
temas discutidos, além de manifestar sua opinido
nos processos de decisdo. As interacdes
participativas podem acontecer por meio de
consultas publicas, pesquisas de opinido, reunides,
assembleias, cursos de capacitagdo, entre outros
(BROSE, 2003, p.37).

Segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA,
como desmembramento do Estatuto da Cidade, foi sancionada em janeiro
de 2012, a lei que se tornou o principal referencial para os rumos da
mobilidade urbana no Brasil, e estabeleceu a necessidade das cidades
brasileiras acima de vinte mil habitantes, elaborarem o Plano Diretor de
Mobilidade Urbana — PDMU, como o instrumento de efetivacdo da
politica. Até entdo, o Estatuto da Cidade definia que a construcdo de um
plano de transporte urbano era obrigatéria apenas para aqueles municipios
com mais de quinhentos mil habitantes. Com a nova lei, 0 nimero de
municipios obrigados a terem um plano de mobilidade passa de 38 para
1.663 municipios (IPEA, 2012, p. 13). O PDMU deverd ser integrado ao
plano diretor municipal, existente ou em elaborago, no prazo maximo de
trés anos da vigéncia desta Lei.

Nas Ultimas décadas, muitas foram as tentativas de instituir no
Brasil uma politica efetiva para o uso dos ambientes urbanos e dos meios
de transportes, regulamentando a pratica de planejamento urbano
integrado ao de transportes. Nestes anos, 0 planejamento urbano
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conquistou posicdo de destague na gestdo dos municipios, mas ainda
assim inameros planos, estudos e projetos relativos a mobilidade se
multiplicam, sem, contudo, garantir um rumo adequado para 0O
crescimento das cidades. Em uma dessas tentativas, o GEIPOT, Grupo
Executivo para a Integracdo da Politica de Transportes, foi criado em
1965, para desenvolver uma série de estudos com amplo diagnéstico de
todo o sistema viario nacional, numa parceria entre o Governo brasileiro e
0 Banco Mundial. Por trinta e seis anos o GEIPOT, assessorou o Poder
Executivo sob a orientacdo e aprovacao do Ministério dos Transportes, no
planejamento, na formulacdo e na avaliacdo das politicas publicas do
setor, transformando-o em centro de referéncia internacional para 0s
estudos de transportes no Brasil. Na década de 1970 foram criados o
Conselho Nacional de Politica Urbana - CNPU, e a Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos - EBTU, juntamente com o Fundo Nacional de
Transportes Urbanos, FNTU (XAVIER, 2007).

Na década de 1990, avangos ocorreram com a aprovacdo do
Codigo de Transito Brasileiro - CTB, onde 0s municipios passaram a ter a
responsabilidade sobre a questdo do transito local, adotando politicas
publicas e assumindo seu planejamento de transporte. Com a
reestruturacdo do Setor dos Transportes no ano de 2001, o GEIPOT
colaborou no acompanhamento e na realizacdo de analises técnicas do
projeto de Lei', que criou o Conselho Nacional de Integragdo de Politica
de Transportes Terrestres - CONIT, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios - ANTAQ, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres -
ANTT e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes -
DNIT. Com a instalacdo das Agéncias reguladoras e do DNIT, o GEIPOT
teve suas atividades encerradas em 2002 (lbid, 2007).

2.3.1 Politicas para mobilidade urbana no Brasil

Mesmo com os esforgos governamentais vistos até hoje, diversos
sdo os fatores que contribuem negativamente para as condicGes da
mobilidade, como o aumento continuo da frota de automodveis e
motocicletas, a ineficiéncia e alto custo do transporte publico, a falta de
integracdo modal, bem como a indefinicdo de competéncias em alguns
setores quanto ao controle das leis de transito. As politicas publicas
devem ser pautadas no planejamento que ordene e direcione o
crescimento das cidades de forma a contemplar os servicos basicos para

! Projeto de Lei n° 1615/99, consolidado na Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001.
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o0s cidaddos como educacdo, salde, emprego, moradia, areas de compras
e lazer, abrangendo multiplos espacos dentro do tecido urbano.

Com ponto inicial da regulamentacdo do transporte urbano no
Brasil, a criagdo da Lei n® 9.503, de setembro de 1997, que reformulou e
atualizou o Codigo de Trénsito Brasileiro - CTB, ressaltou em suas
diretrizes, as responsabilidades atribuidas aos modais motorizados
perante a circulacdo das Pessoas no ambiente urbano, como deixa
explicito nos artigos 29 e 58°.

O Cadigo ressalta ainda a importancia de preservar o caminho dos
pedestres livres e bem sinalizados, reforcando a preocupagdo com sua
fragilidade no sistema de transporte, que esta indicado em seu artigo 68°.

2 Art. 29 - § 2° Respeitadas as normas de circulagdo e conduta estabelecidas neste
artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis
pela seguranca dos menores, os motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres.

Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagdo de bicicletas devera
ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando ndo for
possivel a utilizagdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de
circulacdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.

3 Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens apropriadas
das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulacdo, podendo a
autoridade competente permitir a utilizacdo de parte da calgada para outros fins, desde
que ndo seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

§ 2° Nas éareas urbanas, quando ndo houver passeios ou quando ndo for possivel a
utilizacdo destes, a circulagdo de pedestres na pista de rolamento sera feita com
prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da pista, em fila Unica, exceto em locais
proibidos pela sinalizacdo e nas situaces em que a seguranca ficar comprometida.

§ 6° Onde houver obstrugdo da cal¢ada ou da passagem para pedestres, 0 6rgdo ou
entidade com circunscricdo sobre a via devera assegurar a devida sinalizacdo e
protecdo para circulagdo de pedestres.
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Destaca também os cuidados que devem ser guardados quanto a
circulacdo dos pedestres nas travessias das vias das cidades e nos
cruzamentos e intersecdes, espaco urbano onde os multiplos modais
desejam a passagem em sentidos distintos, regrado pelos artigos 69, 70 e
71* do CTB.

No que tange a organizagdo da mobilidade urbana, é de
responsabilidade do poder publico municipal a funcdo de desenvolver o
planejamento e o gerenciamento do sistema de transportes, podendo ficar
a operacdo a cargo de empresas privadas prestadoras de servigos. E
também de sua competéncia, o estabelecimento de normas de conduta e a
regulamentacdo da operacdo do sistema, tendo ainda a autoridade para
realizar a fiscalizacdo e o gerenciamento relacionados a atividade. O
governo deve garantir ainda a qualidade e a manutencdo dos custos
relacionados ao servi¢o de transporte publico, num patamar compativel
com a renda dos usuarios, mesmo que para isso utilize-se do apoio em
forma de subsidios mantendo assim a sustentabilidade econémica do
sistema.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana como um instrumento
da politica de desenvolvimento urbano, objetiva, de acordo com os
principios da Constituicdo Federal, a integracdo entre os diferentes modos
de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e
cargas no territdrio dos municipios, bem como o acesso universal a
cidade, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana e estd fundamentada nos seguintes
principios:

1 - Acessibilidade universal,

2 - Desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais;

4 Art. 69. Para cruzar a pista de rolamento o pedestre tomara precaucdes de seguranca,
levando em conta, principalmente, a visibilidade, a distdncia e a velocidade dos
veiculos, utilizando sempre as faixas ou passagens a ele destinadas sempre que estas
existirem numa distancia de até cinquenta metros dele.

Art. 70. Os pedestres que estiverem atravessando a via sobre as faixas delimitadas
para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos locais com sinalizacdo
semafdrica, onde deverdo ser respeitadas as disposi¢des deste Codigo.

Paragrafo Gnico. Nos locais em que houver sinalizacdo semaférica de controle de
passagem sera dada preferéncia aos pedestres que ndo tenham concluido a travessia,
mesmo em caso de mudanga do semaforo liberando a passagem dos veiculos.

Art. 71. O ¢6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via manterg,
obrigatoriamente, as faixas e passagens de pedestres em boas condi¢bes de
visibilidade, higiene, seguranca e sinalizagao.
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3 - Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico
coletivo;

4 - Eficiéncia, eficacia e efetividade® na prestagdo dos servicos de
transporte urbano;

5 - Gestdo democrdtica e controle social do planejamento e
avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

6 - Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

7 - Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;

8 - Equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros;

9 - Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacéo urbana.

A politica nacional voltada & mobilidade e & livre circulagdo do
cidaddo é amparada pela Lei n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000 — que
estabeleceu normas gerais e critérios basicos para a promog¢do da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida. Essa lei deve constar na base do planejamento urbano nas
cidades, orientando a concepgdo e execucdo de obras novas, como
também no ajuste de elementos ja existentes, tendo as normas técnicas de
acessibilidade da Associagdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT
como norteadoras, a serem observadas principalmente para os itinerarios
e as passagens de pedestres, 0s percursos de entrada e saida de veiculos, e
também em escadas e rampas (OLIVEIRA, 2008, p.5).

2.3.2 Medidas de moderacdo do trafego: diretrizes e normas

A atencdo da gestdo publica deve ser explicita aos individuos nos
cuidados com o preparo e manutengdo dos pontos de acesso, calcadas,
sinalizacdes, terminais e pontos de paradas, o controle dos ruidos
urbanos, o acesso a infraestrutura basica de servigos, e a comunicagdo
facilitada aos mais diferentes publicos, com restricio ou ndo de

® Eficiéncia refere-se a como fazer o que tem para ser feito. Este conceito € relativo a
como as “coisas” sdo feitas, aos valores, a visdo, comportamentos, atitudes, métodos,
procedimentos. Eficacia refere-se a fazer o que deve ser feito. Este conceito tem a ver
com o foco em uma determinada dire¢do e concentragdo de energia para a execugao
da missdo. Efetividade neste caso refere-se a fazer certo, as coisas certas, com
qualidade. Este conceito engloba os dois anteriores, acrescido da qualidade. Fonte:
Carlos  Alberto de Faria (Merkatos Consultoria)  Disponivel — em:
http://www.merkatus.com.br/11_artigos/66.htm
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deslocamentos e/ou sentidos. O reordenamento dos espagos publicos
urbanos pode incluir a realizacdo de obras fisicas com o intuito de
melhorar as condi¢des das vias e dos equipamentos utilizados, como a
implantacdo de corredores exclusivos para 0s coletivos, a instalacdo e
sinalizacdo de pontos de parada adequados as necessidades dos usuarios
do transporte publico e a adequagdo das calcadas para 0 uso seguro e
confortavel de pessoas com mobilidade reduzida. Para Rozestraten
(2005),
Os trés elementos basicos do transito so a via ou o
ambiente viario, o veiculo e o usuério da via e/ou
do veiculo. A interacdo entre estes trés elementos
gera o trénsito. Nessa interagdo, o elemento mais
importante é o homem, foi por ele e para ele que a
via e 0 veiculo foram criados. E ele que movimenta
todo o sistema direta ou indiretamente
(ROZESTRATEN, 2005, p.06).

Neste sentido, foram definidas pela ABNT normas técnicas, com a
intencdo de orientar e ordenar as construgdes nos diferentes ambientes
urbanos, reforcando o conceito de que o desenho dos espacos publicos
deve ser acessivel e inclusivo aos mais diversos publicos. As Normas
Técnicas Brasileiras, denominadas pela sigla NBR, balizam a atuagdo de
diversas categorias de profissionais, entre elas a dos engenheiros e
urbanistas, que devem observa-las em seus projetos de obras civis, visto
gue oferecem pardmetros confiaveis, que permitem uma maior
padronizagdo dos resultados e que atentam para as questdes relacionadas
a seguranca dos projetos.

Em 2004, a NBR 9050 determinou critérios e parametros técnicos
relativos as condicGes de acessibilidade dos ambientes urbanos, e
estipulou as regras que devem ser verificadas em caso de projeto,
construcdo, instalacdo e adaptacdo de edificagcBes, mobiliario, espagos e
equipamentos urbanos. Esta norma forneceu subsidio informacional
referente aos parametros antropométricos da populacdo, além de
consolidar padrdes para a comunicagdo e sinalizagdo dos espagos
urbanos, bem como a forma adequada de elaborar projetos de acessos e
da circulacdo dos ambientes, e de mobiliario e equipamentos urbanos.



65

Destaca ainda, que sua formulacdo teve o intuito de garantir a
ampla utilizacdo das cidades por todos os cidad&os, tornando isso claro ja
em seus itens iniciais 1.2 e 1.3°,

Apresentou ainda algumas definicGes importantes a respeito dos
termos Acessibilidade e Acessivel nos itens 3.1 e 3.2

Estabeleceu também as dimensdes minimas necessarias para
garantir a circulagdo das pessoas de maneira satisfatoria, apontando
inclusive algumas das interferéncias que ndo devem ser encontradas nos
passeios publicos e areas destinadas aos pedestres, conforme seus itens
6.10.4 ¢ 6.10.5°.

® ltem 1.2 - No estabelecimento desses critérios e pardmetros técnicos foram
consideradas diversas condi¢es de mobilidade e de percep¢do do ambiente, com ou
sem a ajuda de aparelhos especificos, como: proéteses, aparelhos de apoio, cadeiras de
rodas, bengalas de rastreamento, sistemas assistivos de audi¢do ou qualquer outro que
venha a complementar necessidades individuais.

Item 1.3 - Esta Norma visa proporcionar a maior quantidade possivel de pessoas,
independentemente de idade, estatura ou limitacdo de mobilidade ou percepcéo, a
utilizagdo de maneira autbnoma e segura do ambiente, edificacbes, mobiliario,
equipamentos urbanos e elementos.

" Item 3.1 - Acessibilidade: Possibilidade e condicdo de alcance, percepcdo e
entendimento para a utilizagdo com seguranga e autonomia de edificacGes, espago,
mobiliario, equipamento urbano e elementos.

Item 3.2 - Acessivel: Espaco, edificacdo, mobiliario, equipamento urbano ou elemento
que possa ser alcangado, acionado, utilizado e vivenciado por qualquer pessoa,
inclusive aquelas com mobilidade reduzida. O termo acessivel implica tanto
acessibilidade fisica como de comunicagéo.

® Item 6.10.4 - Dimensdes minimas de faixa livre

Calcgadas, passeios e vias exclusivas de pedestres devem incorporar faixa livre com
largura minima recomendavel de 1,50 m, sendo o minimo admissivel de 1,20 m e
altura livre minima de 2,10 m.

Item 6.10.5 - Interferéncias na faixa livre

As faixas livres devem ser completamente desobstruidas e isentas de interferéncias,
tais como vegetacdo, mobiliario urbano, equipamentos de infraestrutura urbana
aflorados (postes, armarios de equipamentos, e outros), orlas de arvores e jardineiras,
rebaixamentos para acesso de veiculos, bem como qualquer outro tipo de interferéncia
ou obstaculo que reduza a largura da faixa livre. Eventuais obstaculos aéreos, tais
como marquises, faixas e placas de identificagdo, toldos, luminosos, vegetacdo e
outros, devem se localizar a uma altura superior a 2,10 m.
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Para os locais de travessia de pedestres, a norma em questdo,
assinala as ocasifes onde a sinalizacdo da travessia se faz necessaria e as
situacGes onde é fundamental a instalacdo de faixas elevadas, expostas
nos itens 6.10.9 e 6.10.10° do documento.A figura 9 a seguir, apresenta
ainda duas possibilidades indicadas na norma, para 0 uso das faixas
elevadas, que podem ser instaladas na esquina ou no meio das quadras.

Figura 9 — Exemplos de faixas elevadas, com vista superior e em perspectiva.

leadl  Je

a) Vista superior

Fonte: ABNT NBR 9050.

No tocante ao transporte urbano coletivo, existem ainda outras
normas técnicas que regulamentam a atividade, como a NBR 15570,
referente a fabricacdo de veiculos e a NBR 15646, relativa a construgéo
de rampas e elevadores. Entretanto é a NBR 14022, intitulada de
Acessibilidade em veiculos de caracteristicas urbanas para o transporte
coletivo de passageiros, publicada em 2006, que veio estabelecer critérios
mais claros e em conformidades com a NBR 9050, com a finalidade de
possibilitar a utilizagdo do sistema de transporte publico de forma mais

® ltem 6.10.9.2 - As faixas devem ser aplicadas nas secdes de via onde houver
demanda de travessia, junto a seméaforos, focos de pedestres, no prolongamento das
calgadas e passeios.

Item 6.10.10.2 - O dimensionamento da faixa elevada é feito da mesma forma que a
faixa de travessia de pedestres, acrescida dos espacos necessarios para a rampa de
transposi¢do para veiculos [...]. A faixa elevada pode estar localizada nas esquinas ou
no meio de quadras.

Item 6.10.10.3 - A sua utilizacdo é recomendada nas seguintes situagdes:

a) em travessias com fluxo de pedestres superior a 500 pedestres/hora e fluxo de
veiculos inferior a 100 veiculos/hora;

b) travessia em vias com largura inferior a 6,00 m.
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inclusiva, principalmente para as pessoas com mobilidade reduzida ou
com restricdes na sua movimentac&o, como se verifica no seu item 1.2,

Cabe observar na NBR 14022, a normatizagdo apresentada para os
elementos e equipamentos urbanos componentes do sistema de transporte.
Entre eles, destaca-se o item Local de embarque e desembarque,
representados pelos pontos de parada, que obtiveram regulamentacGes
minimas que se observa no item 4.1, e os terminais de passageiros, que
necessitam atender ainda a cinco itens da NBR 9050 e a também a NBR
9077, que trata da evacuacgdo de emergéncia.

O cumprimento destas normas, por todos os envolvidos com a
organizacdo do sistema de transporte urbano, deve contribuir para o
aumento da qualidade das instalagbes e servicos oferecidos pela cidade,
favorecendo assim, a ampliacdo do uso dos meios coletivos e ndo
motorizados, melhorando a relacdo entres os diferentes modais e
promovendo o convivio amigavel e seguro entre as pessoas. Sendo assim,
as areas de grande interesse social como hospitais, escolas, pracas e
parques publicos, bem como os cruzamentos em grandes avenidas e
intersecdes, devem receber tratamento especial no que diz respeito ao
acesso de pedestres, dando prioridade ao seu movimento, a fim de evitar
acidentes.

Neste sentido, as aces de moderacGes de trdfego sdo alternativas
gue envolvem medidas operacionais, com o intuito de reduzir os efeitos
negativos do uso de veiculos automotores, alterando o comportamento
dos motoristas nas vias e melhorando as condi¢Ges para 0s usuérios dos
meios de transporte ndo motorizados. Seus objetivos se dividem em trés
categorias:

e Reduzir o nimero e a severidade dos acidentes;
e Reduzir os ruidos e a poluicdo do ar; e,

% 1tem 1.2 - Esta Norma visa proporcionar acessibilidade com seguranca a maior
quantidade possivel de pessoas, independentemente da idade, estatura e condigdo
fisica ou sensorial, aos equipamentos e elementos que compdem o sistema de
transporte coletivo de passageiros.

1 Item 4.1.1 - O ponto de parada deve estar em conformidade com os padrdes e
critérios de acessibilidade previstos na ABNT NBR 9050 e suas caracteristicas
construtivas devem ser compativeis com a tecnologia veicular adotada.

Item 4.1.2 - O ponto de parada no passeio publico deve estar integrado com o entorno,
respeitando uma faixa livre minima de 1200 mm em condi¢les de seguranga e
conforto para circulacdo de pedestres e pessoas com deficiéncia em cadeira de rodas.
Na falta de espaco suficiente, admite-se uma faixa livre de 900 mm.

Item 4.1.3 - Os pontos de parada devem ser providos de assento e espago para cadeira
de rodas de acordo com a ABNT NBR 9050. Recomenda-se a adocéo de cobertura.
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¢ Revitalizar as caracteristicas ambientais das vias através da redugdo do
dominio do automdvel.

Dentre as mais diferentes varia¢fes para definicdo da expressdo
traffic calming o mais importante a ser ressaltado é seu principio
fundamental de acomodar o trdfego de uma maneira segura para 0S
usuarios e aceitavel para o meio-ambiente. Segundo Esteves (2003),

Traffic Calming pode ser assim definida como uma
técnica (ou um conjunto de técnicas) para reduzir os
efeitos negativos do transito ao mesmo tempo em
que cria um ambiente seguro, calmo, agradavel e
atraente. A abordagem vai mais ao sentido de
mudar o volume do trafego e o comportamento dos
motoristas, que passam a conduzir seus veiculos de
maneira mais lenta e adequada as condicdes locais
do que adaptar o ambiente as exigéncias do trafego
motorizado (ESTEVES, 2003, p.51).

Para o Departamento de Transportes de Belo Horizonte/MG —
BHTrans, as medidas para a moderacédo do trafego apresentam diferentes
caracteristicas, sendo adequadas as necessidades de cada situagdo, e
podem se apresentar em duas formas distintas:

a) medidas de reducdo de velocidade: deflexBes verticais,
deflexbes horizontais, restricdes na pista, rotatérias, reducdo do raio de
giro, regulamentacdo de prioridade, marcas viarias, ou ainda por:

b) medidas de seguranca e apoio, que se referem a: largura Otica,
estreitamento da pista, faixas de alinhamento, superficies diferenciadas,
entradas e portais, ilhas centrais, espagos compartilnados, extensdo de
calgadas, vegetacdo/paisagismo, mobiliério e iluminagdo, regulamentacédo
(BHTRANS).

Na Europa, tais medidas iniciaram por meio de um movimento
popular holandés no fim dos anos 1960 na cidade de Delft, batizado por
seus idealizadores de woonerf — ou “quintal comunitario”. Neste projeto
0 enfoque era evitar a separacdo entre a pista e a calgada, restringindo a
velocidade maxima dos motores ao passo humano, onde todos 0s usuarios
da via podiam conviver sem separacdo e com direitos iguais. Seguindo
essa tendéncia, no final dos anos 1970, outros paises europeus investiram
no desenvolvimento de uma proposta para diminuir a velocidade nas ruas
e, em pequenas cidades da Dinamarca e Alemanha foi experimentado o
limite de 30 km/h em algumas regifes residenciais, envolvidas por vias
arteriais (ESTEVES, 2003). Neste caso, segundo 0 autor as experiéncias
de implantacéo de areas residenciais mais tranquilas, puderam disciplinar
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a utilizacdo das vias publicas, proporcionando, no seu entorno, maior
fluidez ao trafego arterial e, internamente, mais seguranca aos pedestres e
melhores condicGes de acessibilidade.

Mostrou também, segundo seus idealizadores, que sdo as criangas
os principais beneficiados pela iniciativa, na medida em que podem
ocupar as ruas para brincar em condi¢Ges mais adequadas de seguranca e
conforto. Também os idosos puderam voltar a se utilizar cotidianamente
das ruas como um novo e privilegiado espaco de confraternizacdo e de
encontro. Segundo a Organizacdo Ndo Governamental Norte Americana
Traffic Calming'® nos Estados Unidos uma versio do projeto de
moderacgdo foi criada no inicio da década de 1960 e 1970, em lugares
como Berkeley - CA, Seattle - WA e Eugene - OR. De acordo com
informagfes divulgadas pela organizacdo, o primeiro estudo norte
americano de moderacdo de trafego foi concluido por volta de 1980 e
explorou as preferéncias residenciais relacionadas ao trénsito, e suas
questdes legais.

Ainda segundo Esteves, mesmo ndo havendo préaticas consagradas
de Traffic Calming no Brasil, medidas ligadas as técnicas de moderacéo
ja séo conhecidas no pais desde a primeira metade da década de 90 ou
Mesmo um pouco antes.

Na cidade de Belo Horizonte, a elaboracdo e
implantacdo do projeto das éareas (ambientais)
centrais da cidade, projeto PACE levou em
consideracdo aspectos relacionados as técnicas de
Traffic Calming. Embora esta expressdo ndo tenha
figurado  explicitamente  nos  documentos
envolvendo a implantacdo do projeto PACE, a
experiéncia foi considerada um sucesso, com
ganhos ambientais significativos, segundo técnicos
da BHTrans. (ESTEVES, 2003, p. 80)

Outras cidades brasileiras, também buscaram transformar alguns
de seus ambientes urbanos em areas mais tranquilas, tratando estas areas
em consonancia com as técnicas do traffic calming. Algumas delas
podem ser encontradas nas cidades de Fortaleza/CE, Rio de Janeiro/RJ,
Floriandpolis/SC e Curitiba/PR, como se pode verificar na figura 10 a
seguir, que apresenta uma travessia elevada ao nivel da calgada na capital
paranaense.

12 Esta organizagdo mantém um sitio na internet reunindo informacdes relativas a
adogdo de medidas de moderagdo de trafego nos Estados Unidos e em outras partes do
mundo. Disponivel em: www.trafficcalming.org
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Figura 10 — Travessia elevada para pedestres - Curitiba/PR.

Foto: nderson I1zzi — Dezembro/2011.

Alguns autores tratam ainda da importdncia da insercdo de
medidas educativas para moderacdo e fiscalizacdo no transito,
acreditando que as medidas fisicas precisam ser complementadas por
alternativas que auxiliem os usuérios dos muitos modais quanto aos
limites de comportamento no contexto viario. Para Almeida (2006),

Um trabalho eficiente na area de trafego depende da
atuacdo em trés frentes: engenharia de estradas e
veiculos, educagdo e comportamento dos motoristas
e, finalmente, legislacdo e fiscalizagdo [...] Isso é
também o que em circulagdo humana denominamos
dos trés E’s dos pilares de um transito seguro, ou
seja, Engenharia, Educacéo e Eficiente Fiscalizagdo
(ALMEIDA, 2006, p.48).

Assim, o trabalho educativo pode atuar de maneira preventiva,
interventiva e normativa, contemplando os multiplos modais, com foco
permanente em jovens e futuros condutores de veiculos, e nos servigos de
transportes de passageiros.
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2.3.3 Os incentivos a (re)qualificacdo de 4&reas urbanas
degradadas

Com a aproximagdo dos eventos esportivos no Brasil, como a
Copa das ConfederacBes 2013, Copa FIFA 2014, e as Olimpiadas Rio
2016, grandes investimentos foram direcionados para obras de
mobilidade urbana, fomentando muitas Parcerias Publico Privadas - PPP.
Como em outras edi¢Bes por todo 0 mundo, 0s eventos representardo uma
oportunidade para revitalizar as areas turisticas das cidades-sede, 0s
entornos de aeroportos e de estadios, e também iniciativas como:
iluminacdo publica; pavimentacdo de calgadas e vias; renovagdo do
mobiliério urbano; readequagdo do espago urbano para atendimento das
pessoas com necessidades especiais; construcdo de areas de lazer; e
embelezamento das cidades em geral. Segundo Santiago (2011),
As politicas urbanas atuais valorizam o
desenvolvimento do turismo urbano como um
elemento atrativo e de sensibilizacdo regional. O
setor turistico representa um elemento de reforgo
para a economia local. A atratividade do setor esta
relacionado com a valorizagdo do patriménio em
todas as suas dimensfes (arquitetdnicas, industriais
e naturais) [...] (SANTIAGO, 2011, p.125).

O Governo previu uma série de obras estruturantes para os grandes
centros urbanos, e também para o transporte de passageiros e cargas em
trajetos intermunicipais e interestaduais. Motivados pela grande
exposicdo dos atrativos das cidades envolvidas e o esperado aumento do
fluxo de visitantes ao pais, se fez necessaria atencdo na expansdo da
capacidade aeroportudria, manutencdo e recuperacdo de rodovias e
transportes urbanos, e a implantacdo de estrutura para modais nao
motorizados. Com este intuito, o Programa de Aceleracdo do Crescimento
— PAC, um grande programa de a¢des anunciado pelo Governo Federal,
que tinha como meta aumentar a produtividade de empresas e estimular
0s investimentos de capital privado no Brasil. Foi lancado em 2007 e
voltou seus projetos em trés eixos principais: infraestrutura energética,
infraestrutura social e urbana (habitagdo e saneamento principalmente) e
infraestrutura logistica (transporte de pessoas e mercadorias), com
investimentos na ordem de R$500 bilhdes.

Para Moura (2011),

A divulgacdo dos megaeventos em todo o tipo de
midia, e inclusive nos meios técnicos,
governamentais e académicos, reproduz a retdrica
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gue anuncia a possibilidade de alavancar atividades
para a dinamizac8o de economias locais inseridas
nos processos de globalizacdo do capital, para a
redefinicdo da imagem da cidade e do pais no
cenario mundial, para a convergéncia dos interesses
publicos e privados, entre outras possibilidades
(MOURA, 2011, p.18).

Infelizmente o programa enfrentou problemas quanto ao
planejamento e desenvolvimento dos projetos, que esbarraram em
exigéncias legais e ambientais, e também na falta de médo de obra
qualificada para a execucdo das obras, 0 que acabou por comprometer o
cumprimento do calendario, fazendo com que o Governo apresentasse
indices insatisfatérios de projetos concluidos. Moura observa ainda,
também no caso dos megaeventos que:

As acles acontecem sempre sob a alegacdo de
prazos exiguos para a apresentacdo de projetos, o
que inviabiliza discussdes, participacdo e
transparéncia. Os O6rgdos publicos estdo pouco
preparados com equipes, recursos técnicos e,
fundamentalmente, visdo de totalidade, isencdo e
agilidade para execugdo de propostas adequadas
para tais “oportunidades”, e sofrem para cumprir as
exigéncias dos proponentes e financiadores, quase
sempre na direcdo contraria aos interesses e
necessidades da cidade e do pais (Ibid, 2011,p.22)

Na tentativa de atrair mais investimentos e cumprir o cronograma
atrasado o PAC entrou numa segunda fase, intitulada PAC |1, lancado em
2010, e voltado para seis areas: Cidade Melhor, Comunidade Cidada,
Minha Casa Minha Vida, Agua e Luz para Todos, Transportes e Energia.
O PAC Transportes foi direcionado para a mobilidade em cidades médias,
com mais 250 mil e menos de 700 mil habitantes, tentando restabelecer a
capacidade de planejamento integrado do sistema de transportes e a
integracdo entre rodovias, ferrovias, hidrovias, portos e aeroportos, com
acOes apoiadas na implantacdo do transporte coletivo, inclusive terminais
de integracdo e estacdes, melhoria da infraestrutura de transporte publico
coletivo ja existente, aquisicdo de equipamentos visando a modernizacédo
dos sistemas, e a elaboracdo de projetos e estudos associados ao
empreendimento proposto.

A fim de melhorar os procedimentos e os resultados relativos aos
projetos de transporte, 0 Governo Federal criou em 2012 a Empresa de
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Planejamento e Logistica - EPL, uma estatal responsavel pelo
planejamento, desenvolvimento, prestacdo de servicos e pelas pesquisas
na area dos transportes, que tem a intengdo de investir R$133 bilhdes,
sendo R$80 hilhdes num prazo de cinco anos e R$53 bilhdes num prazo
entre vinte e vinte e cinco anos. A EPL também serd responsavel pelo
financiamento de trem de alta velocidade que serd construido entre os
municipios do Rio de Janeiro/RJ e Campinas/SP. Surgem neste contexto,
alguns questionamentos sobre a atencdo dada a projetos de grande
dimensdo como a proposta do trem bala, em detrimento de projetos que
atendem as necessidades primordiais da popula¢do, como a modernizagdo
e a implantacdo do sistema de transportes nas regifes metropolitanas do
Brasil.

O principal desafio para o Brasil na sua preparagdo para 0s eventos
internacionais, ndo se refere apenas a competéncia na implantago das
instalacBes esportivas e na capacidade de receber bem os turistas e
torcedores, mas sim, da habilidade de assegurar que passados 0s eventos,
seus habitantes possam usufruir da heranga permanente das melhorias tdo
necessérias as cidades. Iniciativas anteriores reforcam este potencial dos
eventos em grandes centros urbanos, como, por exemplo, a requalificacdo
dos espacos de Barcelona na Espanha para receber os Jogos Olimpicos de
1992. A atragdo de um grande evento esportivo pode ser considerada
como um forte elemento na requalificacdo dos espacos urbanos de
Barcelona, onde a reestruturagdo dos sistemas de transportes e 0 bom uso
do espago publico serviram como catalisadores para o desenvolvimento
econdbmico local. Além do atendimento as demandas dos Jogos
Olimpicos, a populacdo local ainda se beneficiou com o legado deixado
pelo evento, e pela transformacdo da cidade em um grande destino
turistico na Europa. Segundo Brito (2009),

O planejamento urbano de Barcelona na Espanha,
por exemplo, se destaca pela sua politica de espaco
publico que, unida a outras posturas urbanas
(investimentos no sistema de transporte publico,
parceria do setor publico com o privado nas
intervengdes urbanas), a torna conhecida como o
Modelo Barcelona. Esse modelo representa o
resultado de transformagdes ndo somente urbanas,
mas também politicas, sociais e culturais da cidade.
[...] As constantes intervencgdes no sistema viario da
cidade e na infraestrutura de transporte publico,
buscando a melhoria do funcionamento da cidade,
assim como o0 bem-estar de seus habitantes,
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exemplificam o fato de sua referéncia para muitas
cidades (BRITO, 2009, p.02).

No que tange a circulacdo humana a importancia de planejar
cidades com vistas na diversificacdo modal, fortifica a intencdo de
ampliar a autonomia de escolha pela forma de deslocamento, e assim,
facilitar o acesso aos destinos desejados tanto pela populagdo local,
visitantes e prestadores de servi¢cos. Whitehead, Simmonds e Preston
(2006) atentam sobre a melhoria da qualidade urbana e seus reflexos nas
atividades econ6micas, onde os espacos requalificados a partir da
percepcao dos pedestres, individuos com restricdo de mobilidade, idosos,
gestantes, criangas, entre outros, favorecam a circulacdo, facilitando o
consumo de bens, servicos e paisagens nas cidades. Para Santiago,

O conceito de mobilidade, agregado ao conceito de
mobilidade turistica surge como um elemento
essencial na sociedade contemporanea e que
aparece quase como sindnimo de liberdade. Da
mesma maneira que nossos locais de trabalho
podem ser variados e diversificados, também sdo
variados nossos lugares de lazer, passeio, descanso
e turismo. [...] A mobilidade deve permitir o acesso
a cidade e seus arredores para viver, caminhar,
conhecer, descobrir, ver, visitar. Se a mobilidade
urbana é uma funcdo, também aparece como um
valor, uma forma de vida (SANTIAGO, 2011,
p.125).

A inclusdo da bicicleta como modal de transporte regular nos
deslocamentos urbanos, também é abordada nas politicas governamentais,
considerando o0 novo conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel. Dentro
desta Otica, 0s novos sistemas devem prever a construcdo de ciclovias e
ciclofaixas, principalmente nas areas de expansdo urbana, tornando
necessaria também a ampliacdo do provimento de infraestrutura
complementar ao uso da bicicleta, como estacionamentos e vestiarios. Ao
lancar o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta em 2007, o
Governo Federal procurou estimular os Governos Municipais, Estaduais e
do Distrito Federal, a desenvolver e aprimorar a¢es que também
favorecessem o uso mais seguro da bicicleta como modo de transporte.

Nesse sentido, 0 programa buscou incentivar formas de inserir e
ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos;
promover sua integragdo aos sistemas de transportes coletivos, visando
reduzir o custo de deslocamento, principalmente da populacdo de menor
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renda; motivar 0s governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e
um conjunto de acBes que proporcionem a seguranca de ciclistas nos
deslocamentos urbanos; além de difundir o conceito de mobilidade
urbana sustentavel, estimulando os meios ndo motorizados de transporte,
inserindo-os no desenho urbano.

Na ocasido, segundo a Secretaria Nacional de Transporte e
Mobilidade Urbana - SeMob, vinculada ao Ministério das Cidades, este
programa teria como foco agdes para:

1. Capacitacdo de gestores publicos para a elaboragdo e
implantacdo de sistemas cicloviarios;

2. Integracdo da bicicleta no planejamento de sistemas de
transportes e equipamentos publicos;

3. Estimulo a integracdo das a¢des das trés esferas de Governo;

4. Sensibilizacdo da sociedade para a efetivagdo do Programa;

5. Estimulo ao desenvolvimento tecnol6gico;

6. Fomento a implementacdo de infraestrutura para 0 uso da
bicicleta.

Atualmente, embora o Plano de Mobilidade por Bicicleta integre a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, os modais ndo motorizados
recebeu pouca atencdo no texto de Lei referente a mobilidade. Nao
diferente, sdo os reflexos na realidade das ruas, onde o transporte
motorizado individual continua a atrair boa parte da destinacdo de
investimentos e incentivos, e 0s ndo motorizados seguem na pratica,
sendo vistos com meios de transportes alternativos, ao invés de uma
alternativa para o desenvolvimento do transporte no Brasil.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este capitulo apresenta 0 método proposto para o desenvolvimento
do trabalho, bem como a caracteriza¢do das ferramentas utilizadas, a fim
de atingir os objetivos propostos, e que foram divididas em duas etapas.
Na primeira etapa, foi feita a estruturacdo do Referencial Teérico,
constituido por uma Pesquisa Bibliografica, e também pelo uso da técnica
da Revisdo Sistematica da Literatura, que adotou termos controlados para
a coleta de informacdes. Para a Segunda fase da dissertacdo, que
corresponde a pesquisa aplicada na forma de estudo de caso, foram
utilizadas as técnicas da analise documental, da observacdo direta e a
aplicacdo de formularios. Além destas informagdes, foram também
considerados levantamentos fotograficos feitos em campo e outras
contribuicBes e leituras técnicas obtidas por meio da participagdo em
féruns de discussdes desta universidade.

3.1  Procedimentos para Pesquisa em Fontes Escritas

Esta etapa de investigacdo foi conduzida por meio da andlise de
documentos em fontes escritas de ordem secundaria, ou seja, publicacdes
gue expdem o entendimento de estudiosos e entidades, e também estudos
com base empirica, que explorem e interpretem fatos e dados colhidos
“do mundo real”, com o intuito de ampliar os conhecimentos disponiveis
sobre o fendmeno em questdo. O desenvolvimento desta etapa esta
apresentado no quadro a seguir.
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Quadro 2 - Desenvolvimento da pesquisa em fontes escritas.

Planejamento da Pesquisa
» Definigdo da questéo a ser investigada
» Definigdo das palavras chaves/descritores
« Hierarquizacdo da pesquisa
» Localizagdo de documentos

"

Revis&o Sistematica da Literatura Pesquisa Bibliografica
* Selegdo de estudos por critérios (area, tipo « Busca dirigida para complementacéo e
e localizagao do estudo, e seu ano de composicio do Referencial Tedrico
publicagao) « Pesquisa em miiltiplas fontes

« Indentificacéo e sistematizacao das
subareas de investigacao

Organizacao para Apresentacdo dos Resultados
» Organizagao do Referencial Teorico
* Leituras
* Resumos

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.
311 Pesquisa Bibliogréfica

A investigacdo por meio da pesquisa bibliografica abrangeu as
etapas de leitura, andlise e interpretacdo de livros, periddicos, cadernos
técnicos, manuais, entre outros registros bibliograficos. Em seguida, todo
material listado nesta etapa do estudo passou por uma triagem, a partir da
qual foi possivel selecionar pontos de especial interesse, que ajudaram a
compor o referencial tedrico. A andlise inicial foi realizada nos resumos e
palavras chaves, em publicacfes provenientes de bases de dados como: 0
banco de teses e dissertaces da UFSC e de outras universidades, sitios de
pesquisa como o Google académico e publica¢bes de entidades publicas e
privadas, periédicos nacionais na internet, bem como no referencial
bibliogréfico utilizado e citado por estes autores.

Neste estudo, a pesquisa bibliografica assumiu o papel de
complementar a Revisdo Sistematica da Literatura, considerando de
maneira mais ampla, as contribuicdes de conceituados autores e
instituicbes. Foram utilizados como fontes de pesquisa: Cadernos e
publicacbes oficiais do governo, levantamentos estatisticos de 6rgdos
especializados no tema, livros de referéncia e os de leitura corrente.
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3.1.2 Revisdo Sistematica da Literatura

A revisdo sistematica da literatura foi um dos procedimentos
metodoldgicos adotados para a realizagdo desta investigagdo, com o
intuito de identificar, selecionar e avaliar criticamente estudos cientificos.
A pesquisa foi feita em titulos, palavras-chave e resumos na base de
dados Scopus, segundo orientagcdes de Cochrane Handbook e NHS/York
(Castro, A. A., 2001) no periodo compreendido entre fevereiro e marco
de 2012, e procurou reunir elementos que pudessem elucidar e fornecer
subsidios para as discussfes. Foi conduzida em duas principais linhas de
investigacéo:

a) Sob o ponto de vista da infraestrutura destinada a mobilidade
urbana, com foco nas areas publicas para o uso dos transportes
ativos;

b) Quanto as condigdes de infraestrutura encontradas no sistema de
transporte publico, principalmente no que se refere as areas
destinadas aos pedestres.

O quadro a seguir apresenta o desdobramento das linhas de
investigagdo na base de dados Scopus, bem como os termos utilizados em
inglés para a realizacdo da pesquisa, e 0 numero de resultados
encontrados na busca de cada termo.

Quadro 3 — Linhas de pesquisa da Revisdo Sistematica da Literatura.

Area Publica Transporte Ativo
e Public Area Active Transport
Urbana Mobilidade ’ (237) (14)
e » Nibisty Sistema de ;
Infrastructure (709) Transporic Area de Pedestre
(7316) oty Pedestrian Area
(283) =

A busca principal na primeira linha de investigacdo foi feita com o
termo Infraestrutura Urbana (urban infrastructure) com refinamento para
mobilidade (mobility) apresentando 709 resultados e posteriormente
refinando a analise para estudos que abrangessem as areas publicas
(public area) com 237 resultados. Dentro destes, foram selecionados
estudos que demonstraram interesse especial na pratica do transporte
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ativo (active transport) resultando em 14 artigos. A segunda linha de
investigagcdo procurou aprofundar o olhar sobre o sistema de transporte
(transport system) como parte integrante da infraestrutura urbana (urban
infrastructure) obtendo 283 resultados, e o foco especial foi feito em
estudos que retratassem as areas de pedestres (pedestrian area) resultando
em 20 artigos.

Uma primeira analise foi feita por meio da leitura dos resumos,
com o intuito de entender a relacdo de cada artigo com o tema de
pesquisa. Partindo de 34 publicagbes, 2 foram identificadas como
repetidas nas diferentes linhas de investigagdo. Dos 32 artigos analisados,
9 foram descartados, restando 23 inicialmente consideradas mais
relevantes. Destes, 10 artigos foram destacados para uma segunda analise,
mais completa, em seus textos integrais.

Quatro principais linhas de pensamentos foram identificadas e
auxiliaram na estruturacdo dos principais eixos da fundamentagdo teorica.
Estas informagbes foram organizadas conforme a subarea de
investigacgdo, a autoria, e 0 ano de publicacdo, apresentadas no quadro a

sequir:

Quadro 4 — Subéreas de investigacdo identificadas.

Subéreas de Investigagdo Autores Ano
Comportamento dos usuérios dos  Marzoughi, R. 2011
sistemas de transportes e suas Basile, O.; Persia, L.; Usami, D.S. 2010
percepgdes quanto as condicbes  Townsend, C.; Zacharias, J. 2010
da mobilidade urbana. Evans, G. 2009
Incentivo aos transportes Pucher, J.; Buehler, R, 2010
. . POTIES Burke, M.I.; Bonham, J. 2010
publicos e ativos, e a priorizagdo .
dos modais ndo motorizados no Sa_garls, L. 2010
eSDAC0 ViArio urbano Miralles-Guasch, C.; Domene, E. 2010
pag : Gwala, S. 2007
Iftekhar, S.; Tapsuwan, S. 2010
Politicas para o desenvolvimento Santos, G.; Behrendt, H.; Teytelboym, A. 2010
P . ~ McAndrews, C.; Deakin, E.; Schipper, L. 2010
urbano sustentavel, gestdo .. -
eficiente da mobilidade e a Grlskevwlute-Gec_lene, A. 2010
« P s Saunders, M.J.; Silva, AN.R. 2009
reducdo dos indices de poluicdo 5
atmosférica, sonora e visual ngge, K . 008
! ' Cirianni, FM.M., Leonardi, G. 2006
Stewart, G,; Pringle, R. 1997
Planeiamento dos espacos Byrne, J.; Sipe, N.; Searle, G. 2010
urbanos Jmedidas de mc?dgragéo Pooley, C.; et.al. 2010
.y e Ponnaluri, R.V.; Santhi, Y.D. 2009
de tréfego e a requalificagdo de .
areas verdes, rotas de pedestres e Curtis, C. 2008
os a’ 0s plblicos Hassan, A.A.-M. 2008
pagos p : Uyarra, A.G 2007



http://www.scopus.com.ez46.periodicos.capes.gov.br/authid/detail.url?origin=resultslist&authorId=37081599100&zone=
http://www.scopus.com.ez46.periodicos.capes.gov.br/authid/detail.url?origin=resultslist&authorId=36805493200&zone=
http://www.scopus.com.ez46.periodicos.capes.gov.br/authid/detail.url?origin=resultslist&authorId=8605138100&zone=
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3.2 Procedimentos para Coleta de Dados no Estudo de caso

Na segunda etapa desta dissertacéo foi realizado um estudo de caso
descritivo, dada a complexidade do fendmeno em analise. Este método
permite investigar num ambiente onde se tem pouco controle sobre os
eventos, mas, sobretudo, possibilitou contato mais préximo com o0s
acontecimentos relacionados com a pesquisa. Este estudo de caso
pretende oferecer um panorama sobre a mobilidade urbana no campus
Sede da UFSC, principalmente no tocante as instalagdes que atendem aos
usuarios dos transportes coletivos e ndo motorizados.

Para o sucesso do estudo de caso o pesquisador seguiu um plano de
pesquisa baseado no enquadramento tedrico do fendmeno e as condigdes
encontradas para coleta de dados em campo, como por exemplo, o tempo
e 0s recursos disponiveis. Para Gil (1991),

[...] o estudo de caso é muito frequente na pesquisa
social, devido a sua relativa simplicidade e
economia, j& que pode ser realizado por Unico
investigador, ou por um grupo pequeno e ndo
requer a aplicacdo de técnicas de massa para coleta
de dados, como ocorre nos levantamentos (GIL,
1991, p.125).

Na coleta de dados a utilizacdo de ferramentas tais como, a anlise
de documentos, a realizacdo de entrevistas, a aplicacdo de questionarios e
as observacdes direta e participante, permite a aquisicdo de informacoes
relevantes & pesquisa. Geralmente utiliza-se mais de um procedimento
para a obtengdo dos dados nas verificagfes de campo, sendo que neste
estudo foram usados como instrumentos: a andlise documental, a
observacdo direta, os registros fotogréficos e a aplicacdo de formularios
de avaliacdo de atributos, que serdo detalhados nas se¢des subsequentes.

Assim, esta investigacdo in loco, pretendeu acima de tudo
constituir um arquivo de material descritivo suficientemente rico para
embasar e estimular novos estudos na instituicdo, bem como permitir
reinterpretacdes subsequentes em relacdo a evolucdo do fendmeno.

3.21 Analise Documental

A analise documental tem por objetivo submeter materiais a uma
andlise priméria onde ainda ndo foi realizado tratamento analitico, ou
pode adquirir novas interpretagdes mesmo em documentos j& analisados,
desde que elaborada de acordo com outros objetivos de pesquisa. Dentre
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esses documentos podem constar: fotografias coloridas ou em preto e
branco; mapas; plantas; folhetos; atas; relatorios; notas de observagdo
manuscritas; formularios oficiais; memorandos; projetos e propostas de
projetos.

Neste instrumento de pesquisa, 0s procedimentos possibilitam uma
andlise com base em interpretacdes extraidas de conteldos de
documentos, que proporcionam maior liberdade ao analista, sem que se
perca a objetividade da investigacdo. Assim, escolher documentos
consiste em delimitar o universo que seré investigado, e por consequéncia
a criacdo de um corpo de analise — que é o conjunto dos documentos que
sdo efetivamente analisados.

Para o estudo de caso, foram verificados diversos registros
buscando identificar informacGes pertinentes referentes a mobilidade na
regido da UFSC. Foram averiguados propostas, planos, projetos, e
estudos técnicos, produzidos pela Prefeitura Municipal de Floriandpolis —
PMF e suas secretarias de governo, ou desenvolvidos a pedido ou
vinculados a Administracdo Central da UFSC, pelos setores responsaveis
pela gestdo e planejamento da instituicdo, especialmente em arquivos da
Secretaria de Planejamento — SEPLAN/UFSC (Atualmente Pré-Reitoria
de Planejamento e Orcamento — PROPLAN/UFSC) e seus departamentos
e comités, sendo também consideradas informacBes produzidas em
comissdes e nucleos de pesquisa.

A escolha dos documentos partiu de uma exploracdo entre 0s
elementos produzidos ao longo dos Gltimos dez anos, sendo considerados
aqueles que apresentaram maior vinculo com as questdes pesquisas,
indexadas pelas palavras-chaves: Mobilidade Urbana, Espacos Publicos,
Infraestrutura Urbana, Transporte Pulblico Coletivo, e Modais Nao
Motorizados.

3.2.2 Observacao Direta

Este procedimento auxilia o pesquisador na identificacdo e a
obtencdo de provas a respeito de objetivos sobre os quais os individuos
ndo tém consciéncia, mas que orientam seu comportamento. Neste caso, 0
observador sabe o que procura e dessa forma pode dimensionar sua
importancia na investigacdo. Antes da coleta de dados, o pesquisador
elabora um plano especifico para a organizacdo e registro das
informacdes. Isto implica em estabelecer, antecipadamente, as categorias
necessarias a analise da situacdo. Para que as categorias sejam
estabelecidas adequadamente, é conveniente que o pesquisador realize um
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estudo exploratério, ou mesmo estudos dirigidos a construcdo dos
instrumentos para registro dos dados.

3.2.2.1 Verificagdo em campo das condic¢Ges da circulacédo de
pessoas nas intersecbes do entorno da UFSC

Para melhor compreensdo do funcionamento da infraestrutura
viaria na regido da UFSC, em especial das intersecdes com interferéncia
direta da universidade, foram realizadas visitas as seis regides
identificadas em mapas da area. Nessas observagdes, foram averiguadas
as condicdes oferecidas a circulacdo dos pedestres nas juncbes das vias
que circundam o campus Sede. Assim, foram verificadas informacgdes
relativas aos seguintes elementos:

e Numero de faixas para trafego geral, das vias principais e
secundarias;

e Faixa de travessia de pedestres, com e sem parada obrigatéria do
fluxo dos veiculos motorizados;

e Presenca de semaforos nos cruzamentos, com tempo para
passagem dos pedestres;

e Outras peculiaridades dos locais, que pudessem contribuir com a
analise final.

Para melhor visualizagdo destas intersec@es, foi utilizado o mapa
institucional da universidade que mostra detalhes da regido. Nesta
imagem foram destacadas as seis areas em estudo, que sdo listadas na
sequéncia:

¢ Rotatdria de acesso ao bairro Trindade;

¢ Rotatdria de acesso ao bairro Carvoeira;

¢ Rotatdria de acesso ao bairro Pantanal;

e Entroncamento de acesso ao bairro Serrinha;

e Interseccdo no acesso ao bairro Cérrego Grande;
e Entroncamento de acesso a Reitoria da UFSC.
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Figura 11 — Mapa da UFSC com destaque em suas interse¢des vidrias.
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3.2.3 Registro Fotografico

A fotografia € um qualificado meio de interacdo entre o individuo
€ Seus espacos ou universos referenciais e visitados. Ela é, num primeiro
momento, utilizada no registro de um elemento, conjuntura ou espaco,
para numa segunda circunstancia, procedermos a sua leitura, no tempo e
espago que desejarmos. Para Bitt-Monteiro (2000),

O ato de fotografar é universal, democréatico, sem
barreiras académicas. Mesmo uma pessoa
inexperiente torna-se fotégrafo de um momento
para outro; A fotografia é um instrumento adicional
de contemplagdo, registro, memorizacdo e analise
(BITT-MONTEIRO, 2000, p. 5).

Neste caso, a imagem oportuniza desnaturalizar o cotidiano,
focando na percepgdo do que o pesquisador deseja destacar, que objetiva
despertar a atencdo para fatores corriqueiros e muitas vezes
desconsiderados diariamente. A interpretacdo da imagem sera sempre
pessoal, subjetiva e miltipla, ndo podendo se garantir que a imagem sera
lida da mesma forma por todas as pessoas. O pesquisador pode se utilizar
deste instrumento para reflexfes de processos sociais ja conhecidos e
estudados em cenarios cotidianos, oportunizando, sobretudo a
possibilidade de alcangar apds as devidas analises, novos patamares em
seus niveis de percepcdo. Para Bitt-Monteiro (2000) tanto a pratica como
a leitura da fotografia, sdo elementos de inducdo a observacdo, o
detalhismo e a memorizacdo de fatos — ou eventos - que ocorrem nos
espacos ou universos visitados.

Esta ferramenta colaborou na obtencdo de informagbes para o
estudo de caso, que por meio do uso de imagem possibilitou registrar
acontecimentos cotidianos relacionados a mobilidade urbana no campus
Sede e seu entorno direto.

3.24 Aplicacdo de Formulario de Avaliagdo de Atributos

Para sistematizar a coleta e os registros das informac6es sobre os
locais destinados ao estacionamento das bicicletas e aos pontos de parada
do transporte coletivo, foram utilizados formularios de avaliacdo
qualitativa, aplicados pelo préprio pesquisador nas instalacdes
encontradas na regido do campus. Para realizagdo dos levantamentos
foram estabelecidos indicadores globais relacionados a fungéo
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desempenhada pela instalacdo e ao ambiente onde elas estdo inseridas,
sendo verificados em seguida, atributos especificos para cada um deles.

3.2.4.1 Verificagdo em campo das condi¢des da infraestrutura
destinadas aos estacionamentos para bicicletas

Para a andlise dos estacionamentos de bicicletas, foram
considerados os indicadores gerais descritos abaixo, na intencdo de
verificar aspectos relativos a funcionalidade da instalacdo e o bem-estar
oferecido aos usuarios.

e Conforto da instalagdo, verificando a presenca de estruturas que
possibilitem alguma comodidade aos usuarios de bicicletas, como
a disponibilidade de equipamentos complementares ao
estacionamento;

e Seguranca oferecida no local, tanto para o usuario, averiguando a
existéncia de equipamentos para iluminagdo e monitoramento da
drea, quanto com relacdo aos veiculos, observando as
caracteristicas do tipo de travamento possibilitado pelo paraciclo e
o0 controle de acesso a instalacao.

e Informacdo espacial, anotando dados sobre a identificacdo da
estrutura e a disponibilidade de informacdes graficas que auxiliem
na localizacdo no ciclista na area.

3.2.4.2 Elaboracdo do formulario de avaliacdo de atributos
para instalagdes destinadas ao estacionamento de bicicletas

A fim de definir os critérios de avaliacdo das instalagbes destinadas
ao estacionamento de bicicletas no campus, foram elencados alguns
aspectos gerais considerados essenciais para 0 bom funcionamento da
infraestrutura que da suporte a pratica ciclistica, sdo eles: Conforto,
Seguranca e Informacdo. Para embasar esta etapa do estudo, foram
examinadas publicacfes que tratavam da infraestrutura necessaria para 0s
estacionamentos de bicicletas, com atencdo maior aqueles estudos que
sdo parte integrante ou encontram-se em consonancia com o Sistema
municipal de transporte e as politicas pablicas para o setor, em especial 0s
gue estabelecessem parametros de avaliacdo para os locais destinados ao
estacionamento dos veiculos dos ciclistas. Dentre uma variada gama de
publicacbes, como artigos e livros, teses e dissertacBes, além de
documentos governamentais, foram selecionados aqueles com maior
relevancia e proximidade com o tema em estudo, como seguem:
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O Manual de Planejamento Cicloviario (2001), produzido pela
extinta Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT), em parceria com o Ministério dos Transportes. Pode
ser considerada referéncia na literatura técnica relacionada ao
transporte cicloviario no pais, pois além de estabelecer parametros
técnicos importantes, revisou e atualizou suas publicacdes
anteriores, como 0s manuais de 1976 e 1980, e mais o documento
elaborado em 1984, especificamente sobre 0 assunto
estacionamento de bicicletas, considerado por muitos a mais
detalhada abordagem do tema, intitulado Estudos de Transporte
Cicloviario — Estacionamento. O Manual de Planejamento
Cicloviario apresenta importantes abordagens praticas sobre o
planejamento ciclovirio no Brasil, enfatizando os fundamentos
técnicos necessarios & implantacdo de uma politica de transporte
cicloviario, dentre elas a importancia do usuério dispor de
estacionamento de facil acesso e seguro proximo aos seus locais de
destino.

A publicagdo Bicycle Parking (2000), da francesa Annie-Claude
Sebban - foi uma das obras premiadas na 122 Conferéncia
Internacional de Planejamento Cicloviario, realizado em
Amsterdam - Holanda. A autora desenvolveu uma tese sobre a
importancia de parcerias de complementaridade do transporte
coletivo com a bicicleta. Sebban trata especificamente as
condicbes do programa Vel6 na Franca e levanta alguns
guestionamentos sobre os estacionamentos de bicicletas e até que
ponto estas instalagBes influenciam na escolha da bicicleta como
modal.

O Plano de Transporte de Londres (2006), do Departamento de
Transportes (Reino Unido) — apresenta-se atualmente como um
dos mais completos da Europa, promovendo a integracdo de
muitos modais, como por exemplo, o tradicional énibus Londrino,
o transporte fluvial e sobre trilhos, a pratica das caminhadas e o
uso de bicicletas. Nesta cidade as bicicletas ganharam destaque em
investimentos para oferecer a populacdo uma alternativa mais
barata, saudavel e menos poluente de transporte, e com facilidade
para compor diferentes integracfes com outros modais. Para tanto,
foi realizado um forte investimento em infraestrutura
complementar para a pratica ciclistica, com vasta &rea para
estacionamentos, seja em estagdes de metrd, nos parques da cidade
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ou proximo as paradas de onibus, e também nos meios de
transporte que admitem que a bicicleta viaje junto com o usuario,
como no caso das barcas do transporte fluvial.

O Plano Oficial de Desenvolvimento (2008), do Governo
Municipal de Toronto (Canadd) - foi aprovado pelo Conselho
Municipal de Ontario/Canada em 6 de julho de 2006, e desde entédo
mantém um comité gestor de avaliacdo e divulgacdo permanente
de propostas que possam melhorar a vida na cidade. O
Departamento de Planejamento de Transporte supervisiona as
politicas e projetos com o objetivo de melhorar o transito,
desencorajar a dependéncia do automoével e incentivar formas
alternativas de transporte, como caminhada, ciclismo, metros e
bondes. O plano oficial da cidade de Toronto foi estruturado de
forma a integrar transporte e uso do solo em escalas local e
regional, pensando principalmente nas diferentes demandas de
transporte entre areas especificas programadas como alvo do
crescimento, e outras partes da cidade onde mudancas fisicas sdo
menos provaveis. A utilizacdo da bicicleta tem um papel
importante no desenvolvimento de um sistema de transporte mais
eficiente na cidade, onde as estatisticas mostram que em 2006,
cerca de 25.000 pessoas pedalaram para trabalhar, representando
1% de todos os passageiros. Os gestores acreditam que
proporcionando alta qualidade para os usuarios de bicicletas, como
seguranca e infraestrutura de estacionamentos, bem como politicas
favoraveis, podem aumentar o uso das bicicletas para todas as
necessidades de viagens a serem feitas no dia.

O Cddigo Municipal de Planejamento e Zoneamento (2011),
elaborado pelo Escritério de Transporte de Portland/Oregon
(Estados Unidos) — que estabelece normas relacionadas a areas de
estacionamento, com parte exclusiva sobre os de bicicletas. Para 0s
gestores de Portland é fundamental planejar, construir, gerir e
manter um sistema de transporte eficaz e seguro que ofereca as
pessoas e as empresas 0 acesso e a mobilidade, e acima de tudo ter
a certeza de que todos que vivem ou trabalham na cidade
conhecem todas as opg¢des que tem para se locomover. O programa
intitulado “Mantenha Portland Movendo” representa um dos
esforcos de 6rgdos publicos que atuam em conjunto para coordenar
grandes projetos que afetam a circulacdo do trafego no centro da
cidade. O Escritério de Transportes de Portland fornece
estacionamentos publicos de bicicletas, além de trabalhar com
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empresas e com a comunidade, no intuito de fornecer melhores
estacionamentos de bicicletas, de curta e longa permanéncia, por
toda a cidade, sendo possivel até mesmo a instalacdo de um
suporte de bicicletas gratuito, na calcada em frente de sua empresa,
desde que o local atenda a alguns requisitos pré- estabelecidos.

Em todas as obras supracitadas foram investigados quais
parametros eram usados ou sugeridos pelos autores para a avaliagdo das
instalacbes em questdo. Estes parametros foram agrupados e listados
segundo os trés aspectos gerais citados anteriormente. As informacgdes
extraidas dos documentos foram organizadas em quadros apresentados a
seguir, onde sdo apontadas as indicagdes de cada autor.

Para o critério Conforto, foram considerados cinco atributos para a
composicdo do formulério avaliativo das instalagBes. Trés atributos foram
verificados nas obras da maioria dos autores pesquisados, sendo que dois
deles, Cobertura e Proximidade com Entrada do Edificio, sdo citados em
todos os estudos, mostrando-se fundamentais para o uso confortavel por
parte dos ciclistas. Além disso, também foram incluidos outros dois
atributos, Regularidade do Piso e Arméario/Guarda Volume, indicados por
dois autores e que também representam pontos importantes para um
atendimento de qualidade na instalacéo.

Quadro 5 - Pardmetros de avaliagdo para estacionamento de bicicletas para o
aspecto Conforto.

Empresa Governo
Brasileira de . Departamento | Governo S
. Annie- S Municipal
Planejamento de Municipal
de Claude Transportes de de
CONFORTO Sebban Portland
Transportes — de Londres Toronto
(2000) (2011)
GEIPOT Franca (2006) (2008) Estados
(2001) Reino Unido Canada -
. Unidos
Brasil
Cobertura X X X X X
Regular_ldade do X X
Piso
Proximidade
com Entrada do X X X X X
Edificio
Area de
Manobra X X X
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Obstrucéo da
Circulagdo de
Pedestres

Armario/Guarda

Volume

Aparéncia X

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

Para a avaliacdo do aspecto Seguranca, foram selecionados quatro
atributos que obtiveram pelo menos trés citacbes nos estudos de
referéncia, destacando-se a Visibilidade do Local por ter sido apontado
por unanimidade entres os autores, e ainda os itens lluminacdo e
Travamento por Mdltiplos Pontos, indicado por quatro estudos e vistos
como essenciais para reducdo das ocorréncias de furto ou avaria dos
veiculos estacionados nos paraciclos, considerando o modelo denominado
de “U” invertido como o mais seguro, por permitir o travamento pelo
quadro e das partes méveis da bicicleta. Foi considerado também o
atributo Controle de Acesso, com o intuito de verificar a existéncia de
estacionamentos que se assemelhem a um Bicicletario.

Quadro 6 - Pardmetros de avaliagdo para estacionamento de bicicletas para o
aspecto Seguranca.

Empresa Governo
Brasileira de . Departamento | Governo S
. Annie- L Municipal
Planejamento de Municipal
de Claude Transportes de de
SEGURANCA Sebban Portland
Transportes — de Londres Toronto
(2000) (20112)
GEIPOT Eranca (2006) (2008) Estados
(2001) % | Reino Unido | Canadé ;
. Unidos
Brasil
Controle de X X
Acesso
lluminacdo X X X X
Camera de X X X
Vigilancia
Travamento
por Mdltiplos X X X X
Pontos
Visibilidade do X X X X X
Local

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.
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Com relagdo ao aspecto Informacao, dois atributos, Identificacéo
da Instalacdo e Sinalizacdo Orientadora, foram apontados como
imprescindiveis por quatro autores. Pelo fato do estudo de caso restringir-
se a area da universidade, e dada a complexidade da circulacdo na regiao,
0s outros dois itens, Horario do Transporte Publico e Mapa de
Localizagdo, também foram incluidos no formulario de avaliagdo dos
estacionamentos, visando verificar as facilidades oferecidas aos seus
usudarios gquanto a disponibilidade de informagGes complementares que
possibilitem a integracdo com outro modal.

Quadro 7 - Pardmetros de avaliacdo para estacionamento de bicicletas para o
aspecto Informagao.

Empresa

Brasileira de . Departamento | Governo Gov_er_no
. Annie- S Municipal
Planejamento de Municipal
INFORMACAO de (s:elzlégﬁ Transportes de Por(:leand
Transportes — (2000) de Londres Toronto (2011)
GEIPOT Franca (2006) (2008) Estados
(2001) %@ | ReinoUnido | Canada ;
- Unidos
Brasil
Identlflcag:ilo da X X X X
Instalacéo
Sinalizacdo
Orientadora X X X X
Horério do
Transporte X
Publico
Mapa de
o X
Localizagdo

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

Apobs a selegdo dos itens a serem verificados, foi elaborado o
formulario de avaliacdo que é apresentado no quadro 8 a seguir. Nele
estdo organizados os catorze atributos selecionados, separados entre 0s
trés indicadores gerais.
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Quadro 8 - Formulario de Avaliacdo dos Locais de Parada do Transporte por
Bicicletas.

Localizagao: OBS:

Instalacdo Atende?

Indicadores Atributos Pesquisados Sim | Parcial | N&o
Cobertura
Proximidade com Entrada do
Edificio

Conforto

Area de Manobra

Armario/Guarda Volume

Regularidade do Piso

lluminacéo

Visibilidade do Local

Camera de Vigilancia

Seguranca = amento por Multiplos

Pontos

Controle de Acesso

Identificacdo da Instalacdo

Sinalizacdo Orientadora

Informacéo | Informativo para Integracdo
com Onibus

Mapa de Localizagdo

Fonte: Elaborado por Anderson Izzi.

3.2.4.3 Definicdo de Critérios para Avaliacdo de Atributos dos
Estacionamentos de Bicicletas

Para a aplicacdo deste formulério, foi necessario descrever as
definices dos critérios, de forma clara e que possibilitasse a anotacdo dos
conceitos: Atende, Atende Parcialmente e N&o Atende, a cada atributo
pesquisado, dentro dos trés indicadores globais. Estes critérios seguem
algumas orientagdes regulamentadas em normas da ABNT e pardmetros
razodveis para a satisfatoria funcionalidade das instalacfes, e foram
sistematizados em forma de quadros, separados pelo indicador principal,
com o intuito de facilitar a leitura dos dados, sendo apresentados a seguir:
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Quadro 9 - Critérios para avaliacdo dos atributos do indicador Conforto para os
estacionamentos de bicicletas.

CONFORTO

Atributos
Pesquisados

Definicdo dos Critérios para Avaliacdo

Atende

Atende
Parcialmente

Nao Atende

Existéncia de

Existéncia de

Existéncia de
fechamento da

fechamento fechamento da parte | parte superior em
Cobertura . - )
integral da parte | superior em mais de | menos de 50% da
superior. 50% da area. area ou auséncia
total de cobertura.
Localizacéo da Localizacéo da Localizacdo da
instalagdo a instalacdo a instalacdo a
Proximidade distancia inferior | distanciaentre 20 e | distancia superior
com Entrada do a 20 metros da 50 metros da a 50 metros da
Edificio entrada principal entrada principal entrada principal
e/ou da edificagdo | e/ou da edificagdo e/ou da edificacdo
principal. principal. principal.
A . Existéncia de area
Existéncia de area - A
destinada destlngd_a a manobra _ _
das bicicletas, com Existéncia de area
manobra das - . N
i bicicletas largura livre de destinada a
Area de rovido d’e obstaculos entre manobra das
Manobra cor?tra is0. com 1,00m e 1,20m e/ou bicicletas com
pIso, © desprovido de largura inferior a
largura superior a A
) contrapiso, instalado 1,00m.
1,20m, livre de
, em gramado ou
obstaculos. .
pedrisco.
E_)(lstenCIa de Existéncia de
equipamento para X N
equipamento para Auséncia de
armazenamento ;
g armazenamento equipamento para
temporério de L
” temporario de armazenamento
Armario/ bagagem e/ou

Guarda Volume

utensilios do
ciclista, em local
visivel e em bom
estado de
conservacao.

bagagem e/ou
utensilios do
ciclista, danificados
e/ou em mau estado
de conservagdo.

temporério de

bagagem e/ou

utensilios do
ciclista.
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Regularidade
do Piso

Presenca de piso
plano, sem
desniveis e

irregularidade,

como buraco,
frestas e

empogamento.

Presenca de
pequenas
imperfeicdes que
ndo comprometam a
regularidade na
superficie do piso.

Presenca de
diversas
imperfeicdes e
irregularidades na
superficie do piso.

Fonte: Elaborado por Anderson Izzi.

Quadro 10 - Critérios para avaliacdo dos atributos do indicador Seguranga para 0s
estacionamentos de bicicletas.

direcionado
diretamente para a
instalagdo.

diretamente para a
instalagdo ou fora
de funcionamento.

SEGURANCA
Atributos Definicdo dos CX;:;L?: para Avaliagcdo
Pesquisados Atende Parcialmente Né&o Atende
Exbite;ni':n?g Existéncia de
qutpar equipamento
préprio de P
Lo proprio de i
iluminacédo, em S Auséncia de
L iluminacéo -
lluminagéo pleno ifi equipamento
Prépria funcionamento . dani |_cado efou préprio de
: ! incondizente com S
condizente com as - ~ iluminacéo.
dimensoes do local as dimensdes do
local e sua
€ sua funcionalidade
funcionalidade. '
x Instalagdo
Instalacdo - o N
- o localizada proxima Localizacéo da
localizada proxima - . x
. a caminhos com instalacdo em lugar
A a caminhos com S x
Visibilidade rande circulacio reduzida circulagéo afastado da
do Local g iac de pedestre e/ou circulacéo de
de pessoas, livre de
obstaculos no com presenca de pessoas g/ou sem
- obstaculos no visibilidade.
campo de viséo. - x
campo de visdo.
Presenca do Presenca do
equipamento de equipamento de
monitoramento monitoramento Auséncia de
Céamera de remoto, em pleno remoto danificado, equipamentos de
Vigilancia funcionamento, n&o direcionado monitoramento

remoto.
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Existéncia de
estrutura para

Existéncia de
estrutura para
acomodacdo da
bicicleta, que

Existéncia de
estrutura para

Travamento acomodagcdo da L L acomodagcdo da
por bicicleta, projetado posmb:jht:, ainda bicicleta danificado,
Mudltiplos para o travamento qu&e f dorma e/ou que ndo
Pontos do quadro e rodas, tr:vZFn:ni,) 30 possibilite o
em bom estado de quadro e rodas, em travamento do
conservagéo. bom estado (lje quadro e rodas.
conservagao.
Existéncia de
cercamento da &rea Existéncia de
do estacionamento, | cercamento da area
por grades e/ou do estacionamento, Auséncia de
Controle de paredes, com por grades e/ou cercamento da area
Acesso entrada controlada paredes, sem do estacionamento,

por pessoas, catraca
eletrénica e/ou pelo

uso de chave, em
bom estado de
conservagao.

entrada controlada,
danificado e/ou em

mau estado de
conservagéo.

por grades e/ou
paredes.

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

Quadro 11 - Critérios para avaliagdo dos atributos do indicador Informacgéo para
0s estacionamentos de bicicletas.

INFORMACAO
Atributos Definicéo dos Cnf:::;sd Eara Avaliacdo
Pesquisados Atende Parcialmente Né&o Atende
Existéncia de Existéncia de
sinalizacdo de sinalizacdo de
identificacdo visual identificacdo Auséncia de
da instalagdo, pelo parcial da AR
. ~ sinalizacdo
Identificacéo uso _de placas com |nsta~lagao, sem indicativa que
o logotipos especificos padréo de cores . o
da Instalacéo : identifique
e/ou pintura com e/ou com placas .
. Lo visualmente a
cores padronizadas, danificadas, de . N
. P L instalagdo.
de maneira legivel e maneira ilegivel
em bom estado de e/ou em mau estado
conservagéo. de conservagdo.




96

Existéncia de placas A
e/ou pintura no piso EXIStenC'a.de
oL | placas e/ou pintura
com sinalizagéo - A
Lo . no piso, com Auséncia de
indicativa que oriente P
. x sinalizagdo placas e/ou
a circulacdo no local, oL . .
com setas indicativa que pintura no piso,
Sinalizacdo | . oriente a circulagdo | com sinalizacéo
. informando os fluxos N
Orientadora e 0s locais nio no local, indicativa que
L danificada, oriente a
permitidos para . N
estacionamento. de expostos de circulagéo no
. P, maneira ilegivel local.
maneira legivel e em
e/ou em mau estado
bom estado de de conservacéao
conservagao. 6a0.
Disponibilidade de . -
Disponibilidade de
panfletos P
. S panfletos o
informacionais sobre informacionais Inexisténcia de
formas de integracdo panfletos
- . sobre formas de . g
Informativo com o sistema de intearacio com o informacionais
para transporte por dnibus, gistgma de sobre formas de
Integracéo contendo dados sobre integracdo com o
A= . g transporte por .
com Onibus linhas e horarios, Bnibus sistema de
itinerérios, telefones e X transporte por
de contato, em danificados, em Onibus
S falta e/ou '
material impresso e i
: desatualizado.
atualizado.
Existéncia de painéis
iconogréficos
informacionais da A
M Existéncia de
localizagéo do S
X painéis
estacionamento, em . o
L iconograficos
material impresso . L A
i informacionais da Auséncia de
e/ou digital, contendo o L
~ localizagdo do painéis
dados sobre conexdes - . e
Mapa de : estacionamento, iconogréficos
o com o sistema de . . .
Localizacédo - desatualizado e/ou informacionais
transporte publico, e -
. - . danificado, da localizag&o do
vias adjacentes, locais .
- expostos de estacionamento.
publicos relevantes e S
. ~ maneira ilegivel
informacdes
. e/ou em mau estado
pertinentes, de N
. . de conservagao.
maneira legivel e em
bom estado de
conservagéo.
Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.
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3.2.4.4 Verificagdo em campo das condigdes das instalagdes nos
pontos de parada do transporte coletivo

De maneira semelhante ao procedimento adotado para o0s
estacionamentos de bicicletas, também foram considerados indicadores
gerais que abrangem aspectos da funcionalidade da instalacdo. No caso
das paradas de dnibus, foi incluido o indicador Acessibilidade, definindo
um total de quatro indicadores pesquisados, como seguem:

e Conforto oferecido ao usuario durante o periodo de espera do
transporte, com verificagdes quanto a presenca de protecdo contra
intempéries e assento para descanso;

e Seguranca do local, com averiguacBes com relagdo as condicGes
de iluminacéo e vigilancia das instalacGes;

e Acessibilidade espacial, sendo anotadas informagdes sobre a
existéncia de estruturas de favorecem a utilizacdo desses espagos
urbanos e também a circulagdo nas calcadas laterais a eles, por
pessoas com mobilidade reduzida ou que sdo assistidas por
equipamentos tais como, cadeira de rodas, bengalas, ou andadores;

e Informacdo disponivel no local, com constatacdes quanto a
identificacdo visual da instalacdo e & orientacdo oferecida aos
usuarios para sua localizacdo na regido e com relacdo ao
atendimento do transporte.

3.2.4.5 Elaboracéo do formulario de avaliacdo de atributos das
Instalacdes do Transporte Coletivo Publico

Ao estabelecer os critérios de avaliacdo dos locais de espera que
atendem aos usudrios do transporte por 6nibus, foram contemplados
guatro aspectos gerais considerados fundamentais para a qualidade de
uma instalacdo publica, séo eles: Conforto, Seguranca, Acessibilidade e
Informacdo. De forma semelhante as investigac@es quanto as estruturas
destinadas ao estacionamento de bicicletas, foram analisadas diversas
publicacGes entre livros, teses, dissertacfes e planos governamentais que
tratavam da qualidade dos sistemas de transporte urbano por 6nibus,
sendo selecionadas as que estabeleceram objetivamente pardmetros de
avaliacdo para os abrigos e pontos de parada.
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A Tese de Doutorado: “Avaliacdo de Fatores Determinantes no
Posicionamento de Usuarios em Abrigos de 6nibus a partir do
método da Grade de Atributos” (1997), de Vera Helena Moro
Bins Ely — este estudo em especifico trata da avaliacdo das
condicdes de espera de usuarios do Sistema de Transporte Publico
em abrigos de 6nibus, onde a qualidade dos abrigos foi descrita
pela autora como determinada a partir de fatores fisicos que
conferem conforto ao usuério durante o tempo de espera. Para
tanto, desenvolveu um método - Método da Grade de Atributos -
apoiado em modelo configuracional, que considerou capaz de
representar no objeto, simultaneamente, atributos e o
comportamento dos usuarios (aspectos biomecanicos dos usuarios,
aspectos bioclimaticos dos abrigos e aspectos relativos ao
posicionamento, deslocamento dos usuarios e as relaghes
interpessoais).

O Livro “Transporte Publico Urbano” (2004), de Ferraz e Torres
- considerado por muitos pesquisadores como uma das obras
brasileiras mais relevantes a tratar a questdo da mobilidade nas
cidades, com foco especial no transporte publico. Esta obra aborda
os fundamentos do transporte, principalmente no que diz respeito
ao Onibus, modal responsavel por cerca de 90% das viagens por
transporte publico urbano no pais. No livro, encontram-se um
histérico do transporte urbano e da evolugdo das cidades,
comparagdes entre o0s transportes coletivos e individuais,
indicadores de qualidade e eficiéncia para a atividade, destacando
ainda questdes sobre o planejamento, gestdo e operagdo dos
transportes publicos.

A Dissertacdo de Mestrado: “Acessibilidade e Mobilidade de
Cadeirantes no Transporte Puablico Urbano de Maringa” (2008),
de Rakelly Giacomo Mercado, no Programa de Pés-Graduagdo em
Engenharia Urbana da Universidade Estadual de Maringa, aborda
avaliacBes do sistema de transporte publico urbano, realizadas na
cidade de Maringa, com foco especial na circulagdo das pessoas
que fazem uso de cadeira de rodas para seus deslocamentos. A
definicdo dos cadeirantes para grupo de estudo foi baseada,
segundo a autora, na maior dificuldade de locomogdo que essas
pessoas enfrentam, pois dependem de boas condi¢bes do meio
urbano para conseguirem se deslocar com suas cadeiras. A
metodologia, pautada nas normas de acessibilidade avaliou os
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pontos de parada, o interior dos veiculos e a transposicdo da
fronteira, ou seja, 0s movimentos de embarque e desembarque.

O Conjunto de Ferramentas de Avaliacdo da Acessibilidade e
Seguranca das Paradas de Onibus (2011), do Projeto ACTION -
Accessible Community Transportation in Our Nation (Estados
Unidos) - é um programa norte americano que iniciou em 1988,
apoiando a luta de portadores de deficiéncias por melhores
condicdes de acesso ao transporte publico. O programa foi
desenvolvido pela Organizacdo Easter Seals em coopera¢do com o
Departamento de Transportes dos EUA. Durante seus mais de
vinte anos de acdo colaborou na criacdo da Lei americana de apoio
aos Deficientes aprovada pelo Congresso em 1990, com
modifica¢cBes que entraram em vigor em 2009. A missdo do
ACTION é promover o0 acesso universal ao transporte de pessoas
com deficiéncia nos termos da Legislacdo Federal e, além disso,
firmar parcerias com prestadores de servicos em transportes,
ativistas em defesa dos deficientes e a populagdo, por meio da
formacdo, assisténcia técnica, pesquisa aplicada, atividades de
divulgagéo e comunicacao.

O Manual de Politica e Diretrizes para Paradas de Onibus e
Abrigos (2004), desenvolvido pelo Conselho Municipal de
Manukau (Nova Zelandia) - para os gestores da cidade de
Manukau, que fica a apenas 25 minutos do centro de Auckland -
Nova Zelandia, esta cidade sera um lugar onde é facil dar a volta,
através de um sistema de transporte que fornece fluxo livre e
conexdes para todas as partes. O Programa de Transporte, iniciado
em 2006 deu maior impulso para fornecer uma alta qualidade na
rede de transporte de passageiros na regido de Auckland e
Manukau. O plano prevé uma meta de incremento no transporte de
passageiros na regido, de cerca de 50 milhGes de viagens por ano
para mais de 100 milhdes de viagens por ano até 2016. O objetivo
da publicacdo desta politica, segundo os autores é fornecer
orientagdo para 0s membros da sociedade e profissionais
interessados na concepcdo e implementacdo de abrigos de 6nibus,
bem como qualquer mobiliario urbano associado as instalagbes do
transporte por dnibus em toda a cidade. Estas diretrizes, segundo
constam no Programa, visam equilibrar as necessidades dos
passageiros com relacdo a sua seguranca pessoal e, a0 mesmo
tempo, garantir operagdes seguras em viagens de onibus.


http://web.archive.org/web/20080523200601/http:/www.welcome2manukau.com/tourism/auckland-city/
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Nestas obras, foram investigados os parametros usados ou
sugeridos pelos autores para a avaliagdo das instalacdes em questdo. Estes
parametros foram agrupados e listados segundo 0s quatro aspectos gerais
supracitados. As informacBGes extraidas dos documentos estdo
organizadas em tabelas expostas a seguir, apresentando as indicacGes de
cada autor.

Para o aspecto Conforto, foram selecionados seis atributos para a
avaliacdo das instalagdes pesquisadas neste estudo de caso, sendo que
cinco destes foram citados pela maioria dos autores e um incluido pelo
entendimento de se tratar de item primordial para a funcionalidade da
infraestrutura, sendo este a Visibilidade do Onibus. Cabe ainda destacar
que os atributos Cobertura e Banco/Assento foram citados por todos os
autores e vistos como essencial para 0 minimo conforto na espera pelo
transporte.

Quadro 12 - Parametros de avaliagdo para os locais de parada de 6nibus para o
aspecto Conforto.

Ferraz; Project I\C/I?Jrr]]?gilhgl
BinsEly | 1% | Mercado | ACTION Manuk‘;u
CONFORTO (1997) (2004) (2008) (2010) (2004)
Brasil . Brasil Estados
Brasil Unidos Nova
Zelandia
Cobertura X X X X X
Fechamento X X X
Lateral
Banco/Assento X X X X X
Telefone
Pablico 5 5 S
ReC|p|_ente de X X X X
Lixo
Aparéncia X
Visil:zilidade do X
Onibus

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

No aspecto Seguranca, 0s Unicos dois atributos verificados nos
documentos analisados, foram também incluidos nos itens a serem
avaliados nas paradas de 6nibus. A lluminacdo por unanimidade nas
citacdes e por se tratar de equipamento indispensavel para a minima
sensacao de seguranca, e o item Céamera de Vigilancia, selecionado pelo
fato da regido pesquisada se restringir a area do campus universitario e
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vias adjacentes, local que sabidamente ja possui sistema proprio de
vigilancia remota.

Quadro 13 - Parametros de avaliacdo para os locais de parada de 6nibus para o

aspecto Seguranga.

. Conselho

. Ferraz; Project Municipal

BinsEly | . oo | Mercado | ACTION | \o 0 W2

s | Gy | oy | | )| s

Brasil Unidos Nova

Zelandia

lluminagéo X X X X ¢
Cémera de X

Vigilancia

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

Quanto ao aspecto Acessibilidade, apenas dois atributos,
Obstaculos a Circulacdo e Regularidade na Superficie do Piso,
obtiveram a maioria das menc6es. Foram também incluidos os trés itens
que tiveram duas citagfes cada e estdo diretamente ligados a integracéo e
adequacdo do sistema viario ao transito dos ndo motorizados, em especial
dos pedestres, idosos, criancas, ciclistas e portadores de necessidades
especiais, sdo eles: Faixa de Pedestres, Rampas de Acesso e Area para
Cadeira de Rodas. Ainda para o atendimento dos cidaddos com
limitagBes, em especial as visuais, foi inserido & lista de atributos a serem
avaliados, um novo item denominado Piso Podotatil, que consiste em um
piso padrdo, cromo diferenciado, com sinalizacdo em alto relevo que
servem de guia direcional ou de alerta. Vale ressaltar que este tipo de piso
ja possui ampla utilizagdo em Florianopolis, tanto pela prefeitura
municipal, quanto por outras instituicdes publicas, inclusive a UFSC.

Quadro 14 - Parametros de avaliacdo para os locais de parada de 6nibus para o
aspecto Acessibilidade.

Ferraz; Project 'azg?gilh:l
Bins Ely Torres, Mercado | ACTION Manukgu
ACESSIBILIDADE | - (1997) (2008) | (2010)
Brasii | 99 | Brasil | Estados | (2004
Brasil Sstados Nove
Zelandia
Avrea para Cadeira
de Rodas X ”
Ob_staculqs a 2 . - .
Circulacdo
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Rampas de Acesso X X

Faixa de Pedestres X X

Regularidade na
Superficie do Piso

Plataforma de X
Embarque Elevada

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

Para o aspecto Informacdo, foram selecionados os trés atributos
que obtiveram pelo menos trés mencdes, sdo eles: ldentificacdo da
Parada, Rotas e Horarios, e Mapas de Localizagéo. Pela area de estudo
se tratar de um campus universitario, que recebe muitas pessoas
provenientes de outras cidades e paises para encontros e congressos; além
de ser um local atrativo, académica e culturalmente, dentro da cidade de
Floriandpolis, também foi incluido na lista de atributos para a avaliagdo, o
item Folheto Informativo, que pode ser definido como um material
impresso, com informacdes pertinentes a cerca do sistema de transporte
urbano, como as principais linhas e terminais de transbordo, além de
pontos de interesse turistico, como museus, monumentos, aeroporto e
rodoviéria.

Quadro 15 - Pardmetros de avaliacdo para os locais de parada de 6nibus para o
aspecto Informagéo.

) Conselho
. Ferraz; Project Municipal
5 BinsEly | /e | Mercado | ACTION |\ ol
INFORMAGAO (é?ags? (2004) (é?a(;?l) E(ig%j%)s (2004)
Brasil Unidos Nova
Zelandia
Identificacdo da X X X X X
Parada
Rotas e Horarios X X X X X
Mapas d§ X X X
Localizagdo
Reldgio e X
Temperatura
Programacéo X
Cultural

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

A partir dos dados obtidos para cada aspecto em avaliacdo, foi
elaborado um formulério para a verificagdo em campo, quanto as
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condi¢des encontradas nas instalagdes e a verificacdo da ocorréncia dos
atributos pesquisados, que pode ser observado no quadro seguinte.

Quadro 16 - Formulario de Avaliagdo dos Locais de Parada do Transporte
Coletivo Publico.

Localizagao: OBS:

Instalacdo Atende?

Indicadores Atributos Pesquisados sim | Parcial | Nao

Cobertura

Banco/Assento

Fechamento Lateral

Conforto Recipiente de Lixo

Visibilidade do Onibus

Telefone Publico

Iluminagdo Propria

SeQUraned 1oz era de Vigilancia

Livre Circulagdo de Pedestres

Regularidade da
Superficie do Piso

Faixa de Pedestres

esgilalires Rebaixamento da

Calcada em Travessias

Area para Cadeira de Rodas

Piso Podotatil

Identificacdo da Parada

Tabela de Linhas e Horéarios

Informacéo Mapa de Localizacio

Folhetos Informativos

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

3.2.4.6  Definicdo de Critérios para Avaliagdo de Atributos dos
Pontos de Parada de Onibus

Para a aplicacdo deste formulério, foi necessario descrever as
definicdes dos critérios, de forma clara e que possibilitasse a anotacéo dos
conceitos: Atende, Atende Parcialmente e Nao Atende, a cada atributo
pesquisado, dentro dos quatro indicadores globais. Estes critérios foram
sistematizados em forma de quadros, que foram separados pelo indicador
principal, com o intuito de facilitar a leitura dos dados, sendo
apresentados a seguir.
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Quadro 17 - Critérios para avaliagdo dos atributos do indicador Conforto para os
locais de parada de dnibus.

Indicador CONFORTO
Atributos Definigao dos Critérios para Avaliagao
Pesquisados Atende A_tende N&o Atende
Parcialmente
Existéncia de Existéncia de Existéncia de
fechamento fechamento da

Cobertura

integral da parte
superior, que

proteja contra as
intempéries.

fechamento da
parte superior em
mais de 50% da
area.

parte superior em
menos de 50% da
area ou auséncia
total de cobertura.

Banco/Assento

Presenca de
estrutura plana e
com encosto,
destinada ao
descanso sentado
dos usuarios.

Presenca de
estrutura plana
sem encosto; ou
com superficie do
assento irregular.

Auséncia de local
para sentar.

Fechamento
Lateral

Fechamento, ainda
que parcial, dos 4
lados do abrigo.

Fechamento, ainda
que parcial, de 2ou
3 lados do abrigo.

Fechamento, ainda
que parcial, de 1
ou nenhum dos
lados do abrigo.

Recipiente de
Lixo

Presenca de
equipamento para
coleta de residuos.

Presenca de
equipamento para
coleta de residuos

danificados; ou
improvisados.

Auséncia de
equipamento para
coleta de residuos.

VisiQiIidade do
Onibus

Auséncia de
curvas (horizontais
e/ou verticais) nos

50 metros que
antecedem o local
de parada do
veiculo; e de
obstaculos que
desfavorecam o
campo de visao do
USUuario.

Auséncia de
curvas (horizontais
e/ou verticais) nos

50 metros que
antecedem o local
de parada do
veiculo; com
presenga de
obstaculos no
campo de visdo
dos usuaérios tais
cOomo arvores,
postes de energia,
alambrados,

publicidade e

outros.

Presenga de curvas
(horizontais e/ou
verticais) nos 50

metros que
antecedem o local
de parada do
veiculo.
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Telefone
Publico

Presenga do
equipamento em
pleno
funcionamento.

Presenca do
equipamento fora
de funcionamento
ou com sua cabine

danificada.

Auséncia do
equipamento.

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

Quadro 18 - Critérios para avaliacdo dos atributos do indicador Seguranga para 0s
locais de parada de dnibus.

Indicador SEGURANCA

Definic8o dos Critérios para Avaliacéo

Atributos Atende
Pesquisados Atende . N&o Atende
Parcialmente
Existéncia de
Existéncia de equ[pa_mento
> préprio de
equipamento S
r60rio de iluminacéo
_,_Proprio danificado e/ou A
iluminacéo, em - - Auséncia de
lluminagéo pleno |ncor_1d|zente com equipamento
P . as dimensdes do o
Propria funcionamento, local préprio de
condizente com as ocal € sua iluminacéo
. - funcionalidade, '
dimensdes do local
e sua . e/_o_u sem
funcionalidade. d'SpOS't.'VO proprio
sendo iluminado
indiretamente.
Presenca do Presenca do
equipamento de equipamento de
monitoramento monitoramento Auséncia de
Céamera de remoto, em pleno remoto danificado, equipamentos de
Vigilancia funcionamento, ndo direcionado monitoramento

direcionado diretamente para a remoto.
diretamente para a instalacdo ou fora
instalag&o. de funcionamento.

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.
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Quadro 19 - Critérios para avaliacdo dos atributos do indicador Acessibilidade
para os locais de parada de 6nibus.

Indicador ACESSILIDIDADE

Atributos
Pesquisados

Definicdo dos Critérios para Avaliacéo

Atende

Atende
Parcialmente

Nao Atende

Livre
Circulacdo de
Pedestres

Auséncia de
barreiras que
obstruam a livre
circulagdo dos
pedestres pelas
calgadas,
respeitando a
largura minima de
1,20m.
(Conforme NBR
9050)

Apresenta
espacamento livre
entre 1,00m e
1,20m, com a
presenca de
barreiras que
obstruam de forma
menor a circulagdo
dos pedestres pela
calgada; e/ou com
calgadas com
largura superior a
2,40m, com o
posicionamento
equivocado das
paredes laterais da
instalagdo e de
outros mobiliarios
urbanos.

Presenca de
barreiras que
obstruam
severamente a
circulagdo dos
pedestres pelas
calcadas,
reduzindo o
espacamento
livre a menos de
1,00m.

Regularidade
da Superficie

Presenca de piso
plano, sem desniveis
e irregularidade,
como buracos,

Presenca de
pequenas
imperfeicdes que
ndo comprometam

Presenca de
diversas
imperfei¢cdes ou
irregularidades

do Piso fissuras, frestas e . .
. a regularidade na na superficie do
areas com superficie do piso iso
empogamento. P P P
Presenca de Presenca de .
resenc X resenca ¢ Auséncia de
sinalizagéo sinalizagéo T
. . sinalizagdo
horizontal de horizontal de .
R - horizontal de
travessia pintada passagem pintada .
. . passagem pintada
. sobre a via, a uma sobre a via, a uma .
Faixa de A oA sobre a via, a
distancia maxima de | distancia entre 30 e oA
Pedestres uma distancia

30 metros do local
de parada do

50 metros do local
de parada do

méaxima de 50
metros do local

veiculo, em bom veiculo; e/ou de parada do
estado de danificadas e P p
N veiculo.
conservacao. apagadas.
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Presenca de rampa
de acesso a via,
integrada a calgada,
com largura minima

Presenca de rampa
de acesso a via,
integrada a calcada,

Auséncia de

com largura
Rebaixamento | . .=~ . . e 1,20 m; e/ou , IMeg
distancia méaxima de . calgcada, a uma
S 30 metros do local localizada a uma distdncia méxima
Travessias distancia entre 30 e
de parada do de 50 metros do
. 50 metros do local
veiculo, em bom local de parada
de parada do .
estado de p ) do veiculo.
x veiculo; e/ou em
conservagao. mau estado de
(Conforme NBR CONSErVACio
9050) §a0.
Existéncia de area Existéncia de area
destinada a destinada a
permanéncia de permanéncia de
pessoas em uso de pessoas em uso de Inexisténcia de
< cadeira de rodas, cadeira de rodas, area destinada a
Area para P . ~ .
. com largura minima com dimensdes permanéncia de
Cadeira de .
Rodas de 1,(_J0m e minimas do pessoas em uso
profundidade de modulo de de cadeira de
1,20m, sem prejuizo referéncia de rodas.
a circulacao. (0,80m X 1,20m).
(Conforme NBR (Conforme NBR
9050) 9050)

Piso Podotatil

Existéncia de piso
cromo diferenciado,
com sinalizag&o tatil

de alerta e/ou

Existéncia de piso
cromo
diferenciado,
parcial, danificado

Auséncia de piso
cromo
diferenciado,
com sinalizagdo

(C:r:;gﬂﬁg T\IIIBR e/ou instalado fora tatil de alerta
9050) das normas. e/ou direcional.

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.
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Quadro 20 - Critérios para avaliacdo dos atributos do indicador Informacéo para
os locais de parada de 6nibus.

Indicador INFORMAGAO

. Definica ritéri ra Avaliaca
Atributos efinicéo dos C ite%sd Za a Avaliacéo
Pesquisados Atende Parcialmente Né&o Atende
Existéncia de Existéncia de
. sma_hzagéo (.je sinalizacdo de
identificacdo visual identificacio
da instalagéo, pelo arcial dga
uso _de placas com ins?alagéo sem A_usér_mia de
logotipos especificos adrio de Ycores sinalizagédo
Identificacéo e/ou pintura com g/ou com placas indicativa que
da Parada cores padronizadas, danificadaz sem identifique
constando nome da nome da via{ elou visualmente a
via e nimero da . instalagdo.
arada, de maneira numero da parada,
parada, de maneira ilegivel
legivel e em bom e/ou em mau estado
estado de x
x de conservagdo.
conservacao.
Existéncia de painéis

com tabelas

informacionais do
sistema de transporte
publico, em material
impresso e/ou digital,

Existéncia de
painéis com tabelas
informacionais do

Auséncia de
sistema de painéis com
Tabela de contendo dados atuais | transporte publico, tabelas
Linhas e sobre linhas que desatualizado e/ou
Horarios

atendem a parada,
itinerarios, horarios
de atendimento e
telefones de contato,
de maneira legivel e
em bom estado de
conservagéo.

informacionais
do sistema de
transporte
publico.

danificado,
expostos de
maneira ilegivel
e/ou em mau estado
de conservagéo.
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Existéncia de painéis
iconograficos
informacionais da
localizacdo da parada,
em material impresso
e/ou digital, contendo
dados sobre conexdes

Existéncia de
painéis
iconograficos
informacionais da
localizagdo da

Auséncia de
painéis

Mapa de do sistema de parada, iconogréficos
Localizacédo transporte publico, desatualizado e/ou informacionais
vias adjacentes, locais danificado, da localizagdo da
publicos relevantes e expostos de parada.
informagdes maneira ilegivel
pertinentes, de e/ou em mau estado
maneira legivel e em de conservagéo.
bom estado de
conservagéo.
Disponibilidade de
panfletos . -
informacionais do Disponibilidade de
: panfletos o
sistema de transporte | . o Inexisténcia de
P informacionais do
por énibus, contendo . panfletos
. sistema de . g
Folhetos dados sobre linhas e informacionais
: R transporte por :
Informativos | horérios, itinerérios, Bnibus do sistema de
telefones de contato e ! transporte por
danificados, em o
e/ou mudancas onibus.
falta e/ou

previstas na operacao,
em material impresso
e atualizado.

desatualizado.

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.




110



111

4. ESTUDO DE CASO

Este estudo de caso realizou-se no municipio de Floriandpolis,
capital do Estado de Santa Catarina, especificamente na regido do entorno
da Universidade Federal de Santa Catarina, com o intuito de apresentar
uma avaliagdo quanto as condi¢des da mobilidade urbana na érea,
principalmente no que diz respeito a circulagdo de transportes nao
motorizados e as estruturas ligadas ao transporte coletivo.

Atualmente, Florianopolis convive com os reflexos da grande
exposicdo realizada no final da década de 1990, quando recebeu na
imprensa nacional o titulo de capital com melhor qualidade de vida do
pais, atraindo um grande contingente de novos moradores, sem que a
cidade estivesse preparada para recebé-los. A ocupagdo de encostas e
dreas de risco, a saturacdo dos espacos urbanos, a especulagdo
imobiliaria, a estrutura insuficiente e deficiente para a circulacdo das
pessoas e as deseconomias relacionadas a baixa mobilidade na cidade,
tornaram-se situacdes bem conhecidas pelos habitantes e visitantes, e
acabaram por comprometer as qualificagdes antes difundidas.

4.1  Caracteristicas Gerais e 0 Histérico de Urbanizacao

O municipio de Floriandpolis localiza-se no extremo leste do
Estado de Santa Catarina, e é banhado pelo oceano Atlantico. Tem seu
territério dividido em duas por¢des: a continental com apenas 12 km?2 e
gue faz fronteira a oeste com a cidade de Sdo José; e a insular
representando 97% da area total, cerca de 440 km2. A geografia da ilha
apresenta diversas formagdes montanhosas que acabam por definir as
distintas zonas de concentracdo urbana, por onde se distribuem as mais
diversas paisagens naturais, como dunas e manguezais, lagoas e lagunas,
além de muitas praias.

A primeira ligacdo construida entre ilha e continente foi a histérica
ponte Hercilio Luz, superando o canal de cerca de 500 metros de largura
gue define as baias norte e sul. Antes de sua inauguracéo no ano de 1926,
travessia era feito por balsas e pequenas embarcagdes. A nova ligacdo
possibilitou uma expansdo da area urbana na porcdo continental e
necessitou de diversas adequacdes nas principais ruas do centro de
Floriandpolis. Boppré (2003), apresenta as primeiras inten¢bes para a
grandiosa obra:

Uma cidade projetada para o trafego de carrogas,
bondes de tracdo animal e cavalos, pretendia agora,
com a construcdo da Ponte, acolher o trem



112

integrando-o com a modalidade maritima. O plano
ferrovidrio estadual ndo progrediu como se
esperava e a Hercilio Luz transformou-se em ponte
rodoviaria. O automdvel forjou uma nova
urbanizagdo de modo que a cidade teve que ser
refeita para atender suas novas exigéncias
(BOPPRE, 2003, p. 91).

A nova ligacdo foi de extrema importancia para o desenvolvimento
da cidade, apesar de ter alavancado e direcionado a utilizacdo prioritaria
do modal rodoviario. Teve sua circulagdo interrompida diversas vezes a
partir de 1982, inicialmente para os veiculos, que em seguida se estendeu
a toda populacdo. Outras duas pontes foram projetadas e construidas
posteriormente, a Colombo Salles (1975) e a Pedro Ivo Campos (1991),
gue atualmente sdo as responsaveis pela ligacdo entre as porcoes de terra
da capital.

Pode-se destacar ainda, na urbanizacdo da area central do
municipio a criacdo de trés grandes aterros: o aterro da Baia Norte, na
década de 60, que recebeu a grande Avenida Beira Mar Norte, com
multiplas faixas de rodagem, ciclovia e cal¢addo; aterro da Baia Sul
necessario para as adequacgdes da ponte Colombo Salles na década de 70,
servindo também para a construcdo de um Centro de Convencdes, a
“Passarela do Samba” - uma infraestrutura para desfiles utilizada
principalmente no carnaval - além de uma contestada estacdo de
tratamento de esgoto; e por Gltimo da Baia dos bairros Saco dos Limdes e
Costeira, que recebeu o aterro para construcdo da Avenida Governador
Aderbal Ramos da Silva, mais conhecida como Via Expressa Sul, uma
via de transito rapido, principal ligacdo entre o centro e a regido sul da
ilha, rota para o aeroporto internacional Hercilio Luz e o Estadio da
Ressacada.

Outras duas grandes obras rodoviarias sdo relevantes e merecem
destaque na expansdo da cidade no sentido norte/sul. Fazendo a ligacdo
entre o aterro da baia sul e a Via Expressa Sul, foi construido o Tuanel
Antonieta de Barros. A obra que levou sete anos para ficar pronta, e
alterou significativamente o caminho ao sul da ilha, antes feito
contornando a orla do bairro José Mendes; e também no acesso a bacia do
Itacorubi pelo bairro do Pantanal, sendo importante op¢do de ligacdo a
Avenida Beira Mar Norte. Apesar do investimento milionario o tinel
restringe o transito de pedestres e ciclistas. Em direcdo ao norte partindo
da bacia do Itacorubi, a constru¢cdo da rodovia SC-401 marcou o
desenvolvimento da regido de alguns bairros tradicionais como Santo
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Antonio de Lisboa, Sambaqui e Cacupé, além dos bairros Monte Verde e
Saco Grande - hoje Jodo Paulo - que pela maior proximidade da regido
central abrigaram grande parte da expansdo. Balnedrios como
Canasvieiras, Ingleses e Jureré, antes amplamente utilizados como regido
de veraneio, receberam condi¢des para um maior assentamento definitivo,
atraindo moradores que agora dispunham de vias de transito rapido com
desemboque facil na avenida Beira Mar Norte.

Outra influéncia importante na urbanizacdo da cidade pode ser
atribuida ao fato desta ser a capital do Estado de Santa Catarina e abrigar
0s mais diversos 6rgaos publicos estaduais, além de institui¢des de ensino
e pesquisa como a Universidade Federal de Santa Catarina — UFSC e a
Universidade do Estado de Santa Catarina - UDESC, ambas situadas na
Bacia do Itacorubi.

As principais atividades produtivas no municipio estdo
relacionadas ao setor de servigos, com grande participacdo do movimento
turistico presente durante todo o ano e intenso nos meses de verdo. Possui
ainda, uma grande parte da popula¢do destinada ao funcionalismo publico
municipal, estadual e das autarquias. Mantém ainda, atividades
relacionadas a pesca e a producdo de frutos do mar, tendo destaque as
fazendas de ostras e mariscos localizadas nos bairros Ribeirdo da llha e
Santo Antdnio de Lisboa, as duas primeiras comunidades tradicionais
instaladas na ilha. A cidade apresenta também um expressivo crescimento
no setor da construcdo civil e mais recentemente da area de
desenvolvimento em tecnologia da informagdo, que conta com o apoio
das universidades na formagdo de mdo de obra qualificada e da parceria
em incubadora de empresas do setor localizadas em parques tecnolégicos.

O histérico populacional de Floriandpolis é apresentado na tabela a
seguir e demonstra o elevado crescimento ocorrido nas Ultimas décadas,
bem como a divisdo entre 0 assentamento em zona urbana e rural.

Tabela 2 — Evolugdo da populagdo da cidade de Floriandpolis.

Floriandpolis 1980 1991 2000 2010
D 187.880 255.390 342315 421.203
Total
Aprgg"ﬂ?g:ﬁa 161.795 239.996 332.185 405.239
E?E;Eﬁfgl 26.085 15.394 10.130 15.964

Fonte: Censos Demograficos IBGE 1980, 1991, 2000, 2010.
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Buscando atender as demandas por transporte geradas com o
aumento da populagdo, no ano de 2003 foi implantado no municipio o
Sistema Integrado de Transporte - SIT, que proporcionou grandes e
importantes mudancas no transporte publico coletivo na capital. A época,
foram feitas alteracbes nos trajetos das linhas e a construgdo de nove
terminais de integracdo, onde seriam realizados os transbordos e
integracbes. Segundo Cassio Castro (2007), o sistema de transporte
publico de Floriandpolis é composto por 158 linhas regulares de 6nibus,
divididas pelo seu tipo de operagdo em: alimentadora, principal expressa,
principal paradora, principal semiexpressa, complementar circular,
complementar periférica e periférica.

Mesmo passados dez anos de sua implantacéo, o sistema integrado
de transportes da capital ainda parece necessitar de ajustes. Sao
frequentes as reclamagdes da populagdo em relacdo ao baixo nivel de
satisfacdo quanto aos servicos oferecidos pelas empresas prestadoras, e 0S
contratos de concessdo dos servigos apresentam-se duvidosos para
populacdo Além disso, atualmente trés, dos nove terminais construidos
estdo desativados de suas fungdes de transbordo, sendo utilizados para
outros fins ou, pior, abandonados e degradados.

4.2 A Bacia do Itacorubi e a Evolugdo Histérica do Campus Jo&o
David Ferreira Lima - UFSC

Na Bacia Hidrogréfica do Rio Itacorubi, estdo situados os bairros
Corrego grande, Itacorubi, Pantanal, Santa Médnica e Trindade,
localizados na regido central da llha de Santa Catarina, com uma
populacdo de aproximadamente 50 mil habitantes. Esta &rea passa por um
processo intenso de urbanizacdo que se estende desde a década de 1960,
época em que se instalou na antiga Fazenda Modelo Assis Brasil, 0
campus universitario da recem-criada Universidade Federal do Estado de
Santa Catarina (PINTO, 2008).
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Figura 12 — Localizagdo da Bacia do Itacorubi — Florian6polis/SC.
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Fonte: Google Mapas — Adaptado por Anderson 1zzi.

A partir dai a constituicdo destes bairros se deu de uma maneira
mista, tanto com o aquecimento do mercado imobiliario com a chegada
de novos moradores para a regido, atraidos pela implantacdo da
Universidade, quanto pela chegada de outras instituicbes ligadas ao
Governo ou centros de pesquisa e/ou prestacdo de servicos, e empresas de
grande porte. Ao longo das Gltimas décadas instalaram-se na regido a
Universidade do Estado de Santa Catarina - UDESC, a ELETROSUL
Centrais Elétrica S/A, Centrais Elétricas de Santa Catarina S/A -
CELESC, Empresa de Pesquisa Agropecuaria e Extensdo Rural de Santa
Catarina - EPAGRI, Secretaria Municipal de Salde, Federacdo das
Indistrias do Estado de Santa Catarina - FIESC, Conselho Regional de
Engenharia e Agronomia— CREA/SC, entre outros.

Antes mesmo da instalagdo de outras instituicbes de grande porte
na regido da bacia do Itacorubi, a construcdo da Cidade Universitaria da
UFSC neste local, j& causava preocupacdo. Juntamente com a
regulamentacdo dos cursos de graduacdo, foram debatidas as condicdes
de infraestrutura que seriam oferecidas a comunidade universitaria.
Segundo Neckel e Kiichler, 2010,

[...] houve intensos debates sobre a localizagdo da
futura Universidade. Os professores Jodo David
Ferreira Lima e Henrigue da Silva Fontes
apresentaram no decorrer das discussdes sobre o
assunto diferentes propostas. Fontes idealizava uma
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cidade universitaria no entdo subdistrito da
Trindade — mais precisamente na Fazenda Assis
Brasil —, enquanto Ferreira Lima mostrou-se
contrario, sendo, porém, derrotado no Conselho
Universitario (NECKEL; KUCHLER, 2010, p.18).

Este debate fora enriquecido a época, por uma equipe de arquitetos
e urbanistas, vindos de Porto Alegre para elaborar o Plano Diretor de
Florianépolis de 1952, que diziam haver inviabilidade na instalacdo da
Cidade Universitaria na Trindade. Segundo eles, “havia uma significativa
distancia entre o local e o centro da cidade, [...], afirmavam ainda que
Floriandpolis crescia em direcdo ao continente, e que a constru¢do do
porto (prevista no plano diretor) aceleraria esse processo, pois entre o
centro e a Trindade havia “um maci¢co montanhoso separador”, que era o
Morro da Cruz” (Ibid, 2010, p.19). Para um dos fundadores da UFSC,
professor Jodo David Ferreira Lima, também primeiro Reitor da
Instituicdo, deveriam ser pontuadas algumas questdes em defesa da
instalagdo da Universidade no Centro da cidade, como as curtas distancias
entre os prédios no Centro, o que possibilitaria a ida a pé de um ponto a
outro; o terreno alagadico da Trindade, que encareceria a construcdo dos
prédios; a dificuldade nos deslocamentos até a regido da Trindade, em
funcdo das condicGes do transporte publico na época, e a falta de verba
para a manutencdo da Cidade Universitaria (que inicialmente contaria
com Moradia para estudantes e professores, lavanderias, restaurantes,
etc.).

Mesmo depois de tanta polémica, e do parecer desfavoravel da
equipe de arquitetos que desenvolvia o plano diretor, o governo do
Estado, favoravel a instalacdo do campus na Trindade, autoriza, por meio
da Lei n® 1.170 de 1954, a reserva das terras solicitadas por Henrique
Fontes para a instalacdo da Universidade na Fazenda Assis Brasil. O
Conselho Universitario aprovou a localizagdo do campus da UFSC na
Sessdo do Conselho Universitario — CUn., 27 de novembro de 1962. Para
Marcon (2006),

A implantacdo do campus da UFSC na Trindade
constituiu-se, portanto, numa intervengédo estatal,
demarcando uma area para futura expansdo urbana
das classes mais favorecidas, evitando toda e
qualquer interferéncia que causasse desvalorizagao
a regido. Eram novas frentes para o capital
imobiliario (MARCON, 2006, p.35)
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Para o autor ainda é preciso refletir sobre o que chama de
“exorbitante dimensdo da centralizacdo da maquinaria do Estado naquela
regido”, segundo ele, entre 1961 e 1990, doze drgaos estatais de vultosa
importancia fixaram-se no Itacorubi. Em situacdo similar a instalacdo da
UFSC e da ELETROSUL na regido, uma expressiva quantidade de
pessoas ¢ atraida a residir na regido da Bacia do Itacorubi. (2006, p.41).
Para Sugai (1994),

Ao mesmo tempo em que o Governo Estadual
transferia para esta regido empresas e 6rgaos
estatais, o campus da UDESC e novos
equipamentos hospitalares como o Hospital Infantil
Joana de Gusmdo e o Hospital Universitario da
UFSC, amplia-se ali também a concentracdo
populacional e a demanda por servicos e
infraestrutura. Além de aumentarem
consideravelmente o nimero de linhas e viagens de
onibus para todo o quadrante nordeste da cidade,
foram implantadas as linhas expressas que efetuam
rapidamente a ligacdo centro-bairro. (SUGAI, 1994,
p.174).

Para Cristina Santos (2003, p. 71), com a instalacdo dos 6rgdos
publicos e a implementacdo dos loteamentos, o0 espaco urbano ao redor da
universidade passou por transformagdes que resultaram, principalmente,
de investimentos no sistema viario, com a abertura de vias publicas e
melhorias das vias ja existentes:

e Calcamento da rua Deputado Antdnio Edu Vieira (1974), e sua
posterior pavimentagdo em 1983;

e Pavimentagdo das rodovias SC-404 (1973) e SC-401 (1974),
facilitando o acesso a Lagoa da Concei¢do e as estatais que
estavam sendo implantadas no Itacorubi;

e Pavimentagdo da rua Jodo Pio Duarte e Silva, no Corrego Grande,
em 1981,

e Pavimentacdo da avenida Madre Benvenuta, dando acesso ao
Itacorubi via Santa Ménica;

e Pavimentacdo da avenida César Seara, que se estende do final
avenida Desembargador Vitor Lima até a rua Dep. Antdnio Edu
Vieira, ligando a Carvoeira ao Pantanal,

e Construcdo da Via de Contorno Norte, entre 1977 e 1982, cuja
primeira etapa compreendeu o trecho entre o Pal4cio do Governo e
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a Avenida da Saudade até o entroncamento das rodovias SC-401 e
SC-404, no ltacorubi.

Os cursos da UFSC que ainda funcionavam no centro foram
transferidos pra Trindade ao longo da década de 1980, mesma época em
que se instalaram na regido da Bacia do Itacorubi uma série de novos
comércios e prestadoras de servicos como: supermercados, restaurantes,
clinicas médicas, academias de gindstica, postos de gasolina, agéncias
bancérias, entre outros, garantindo a regido no final da década certa
autonomia, em relagdo ao centro da cidade, onde antes se concentravam
grande parte do comércio de Floriandpolis. O processo de crescente
ocupagdo e concentragdo populacional nestas areas levou a administragdo
municipal a elaborar um plano que regulamentasse 0 uso e ocupacao do
solo, na tentativa de direcionar o crescimento urbano. Ainda segundo
Sugai (1994),

Em 1982 foi concluido pelo IPUF (Instituto de
Planejamento Urbano de Floriandpolis) um projeto
de lei criando um novo Plano Diretor para a area
urbana central da llha e do Continente, que se
constituia numa revisdo do Plano Diretor em vigor,
criado pela Lei N°.1.440/1976. No entanto, por
decisdo do executivo municipal; foi encaminhada a
Céamara Municipal para aprovacdo apenas a
proposta referente aos bairros adjacentes a
Trindade. Este fato fez com que a Lei N°.1.851/82,
que regulamentou estas proposicdes, ficasse
conhecida como a "Lei" da Trindade" ou o "Plano
da Trindade" (Ibid, 1994, p.201).

Cristina Santos (2003), afirma ainda que
Além da implantagdo do zoneamento e da
atualizagdo do sistema viério, o destaque do Plano
da Trindade foi a institucionalizacdo das areas de
preservacdo permanente (APP) e de preservagdo
com uso limitado (APL) das encostas que
contornam o Distrito Sede e dos manguezais, como
é 0 caso do mangue do Itacorubi. [...] A extrema
lentiddo na aprovacdo das legislagbes aliada a
dificuldade de implementacdo das diretrizes do
Plano Diretor foram dois fortes condicionantes que
agravaram o crescimento desordenado (2003, p.81).
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Com a densificacdo da area, houve a necessidade de se investir
no sistema viario da regido, para receber as novas condi¢des de trafego,
que até entdo, ndo apresentavam projetos a serem implantados que
acompanhassem o ritmo das demandas geradas pela rapidez do mercado
imobiliario e do fluxo de passagem. Segundo a autora, “a precariedade do
transporte coletivo foi uma das dificuldades encontradas. Havia apenas
duas empresas de onibus: o Trindadense, que fazia o percurso Centro —
Trindade, via Agrondmica, e o Limoense, que fazia o percurso Centro—
Trindade, via Saco dos Limdes. Devido a escassez de transporte, a época,
os funcionérios da ELETROSUL passaram a utilizar 6nibus da prépria
empresa para se dirigirem ao centro” (Ibid, 2003, p. 61).

Com o passar do tempo a situacdo da regido da Bacia do Itacorubi
se agravou, e as condi¢des para 0s deslocamentos de carro ou onibus
atingiram indices alarmantes, ganhando espagco constante na imprensa
local. O uso indiscriminado do automovel, intensificado por um problema
percebido ja no final da década de 1980, a insuficiéncia de linhas e
horarios para o atendimento do transporte coletivo na regido, fez com que
0s congestionamentos fizessem parte da rotina da comunidade residente
no entorno, a comunidade universitaria e qualquer pessoa que por ali
queira passar.

Os Polos Geradores de Trafego - PGT ndo foram
citados no Plano Diretor de 1982. Entretanto, o
atual Plano Diretor do Distrito Sede dispde que 0s
polos geradores de trafego deverdo atender normas
especificas quanto & localizagdo, acessos,
estacionamento, operacionalidade, etc., atentando
para a importancia de compatibilizar a implantacdo
de grandes equipamentos com a malha viaria para
eliminar os transtornos no trafego (Ibdi, p.79).

A UFSC por sua vez, conscientizada sobre o impacto do processo
de expansdo do seu campus Sede na regido, buscou por meio de um plano
diretor préprio, estabelecer diretrizes para o crescimento ordenado e
planejado de sua estrutura, em consonancia com as necessidades de
planejamento da cidade (que constam no plano diretor), principalmente
da Bacia do Itacorubi onde esta inserida. Em principio, foi instituida uma
Comissdo Permanente de Planejamento Fisico — CPPF, do Campus da
UFSC, que funcionou em duas frentes, tentando combinar a resolucéo de
problemas prementes, com o planejamento das construcdes futuras da
Instituicéo.
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Além dos desafios de abrigar satisfatoriamente a ampliacdo do
nimero de vagas e alunos, e a constru¢cdo de novos e modernos
laboratérios, a UFSC enfrentou também nos Gltimos anos um grande
problema, que persiste até hoje, relacionado ao uso intensivo dos
automoveis particulares nos deslocamentos casa — UFSC — casa. Segundo
registros do Plano Diretor UFSC 2005, durante todo o seu
desenvolvimento, a CPPF jamais perdeu de vista as limitagbes que se
avizinhavam em um Campus em vias de esgotamento. Ignorar esse dado
significaria, certamente, sacrificar as areas verdes e livres, 0s espacos de
convivio e os padrdes minimos de conforto das edificagdes, segundo o
documento apresentado a época. A perspectiva de saturacdo do Campus
Trindade se concretizou e como consequéncia trouxe perdas na qualidade
dos ambientes construidos e de convivio, sendo necessaria a aquisi¢do de
outros terrenos e por consequéncia implantagdo de novos campi. A
morosidade na implantagdo das diretrizes e regulamentacdo da ocupagéo
fez com que areas verdes ou ainda sem construcdes fossem ocupadas por
estacionamentos irregulares, que se tornaram cenas frequentes em toda
area do campus Sede, enquanto projetos como o da ciclovia da UFSC
apresentado em 1998, teve sua implantacdo em carater piloto, com a
construcdo de um pequeno trecho de menos de um quildmetro.

Atualmente encontra-se em fase de elaboragdo o novo Plano
Diretor Participativo da UFSC — PDP/UFSC, que tem a intencdo de
promover o ordenamento da area do campus Sede da UFSC, e o objetivo
de propor diretrizes para o crescimento equilibrado da area fisica da
instituicdo. Construido de maneira participativa, visa debater com a
comunidade local, pontos importantes para o desenvolvimento da
universidade. Para tanto, foram nomeados pela SEPLAN/UFSC, um
comité para anélise quanto & utilizacdo de recursos pela instituicéo,
denominado de Comité de Uso Racional de Recurso, e integrados a ele
ainda outros cinco subcomités tematicos, que sdo compostos por
professores, servidores técnicos administrativos e estudantes.
Subdivididos por areas especificas de estudo, realizaram diagndsticos da
situacdo atual do campus, incluindo andlises quanto a mobilidade, a
acessibilidade e a seguranca da regido.
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Principais Estudos, Planos e Projetos para Mobilidade Urbana no
Campus Sede da UFSC

Esta etapa da pesquisa consistiu em um levantamento sobre o

tema, utilizando como fonte de informagfes os registros documentais e
iconograficos, com a finalidade de ampliar a compreensdo do problema
em questdo e assim melhor delimita-lo, bem como averiguar possiveis
guestionamentos que ja tenham sido respondidos anteriormente. A partir
desta analise, foi possivel o entendimento das lacunas que haviam de ser
preenchidas durante as verificagdes in loco. Os estudos escolhidos para
andlise estéo listados a seguir.

Quadro 21 - Estudos e projetos relacionados a mobilidade no Campus Sede da

UFSC.
Ano Nome/Descrigdo Autor/Proponente
Empresa Arquitetos Humanistas
2012 Projeto da Rede Cicloviaria da - AH8 / Comisséo _de _
UFSC - Campus Central Fiscalizagdo Projeto Ciclovia
UFSC
. s R Subcomité de Mobilidade
2011 | “era Tecnica da Sruacko Atual UFSC / Secretaria de
0 ~-ampus da Planejamento (SEPLAN) UFSC
Projeto de Duplicacéo da Secretaria Municipal de Obras /
2010 Rua Deputado Antdnio Edu Vieira Prefeitura Municipal de
e Adequacdo do Sistema Viario Florianopolis
Escritério Técnico da UFSC
2005 Plano Diretor da UFSC (ETUSC) / Administragdo

Central UFSC

Fonte: Elaborado por Anderson 1zzi.

Leitura Técnica da Situacdo Atual no Campus da UFSC (2011):
Este documento é parte integrante de uma série de estudos para
elaboragdo do novo PDP/UFSC, e foi desenvolvido pelo subcomité
de mobilidade ligado a SEPLAN/UFSC, como fase inicial da
coleta de dados referentes as condi¢es de mobilidade oferecidas a
comunidade universitaria e que definirdo as diretrizes de curto,
médio e longo prazo para compor o novo plano. O estudo
apresenta dados relacionados as principais demandas de cada
modal, além dos resultados de uma pesquisa origem/destino
realizada por meio de entrevistas com professores, servidores
técnico administrativos e estudantes nos diferentes niveis de
formacéo, no ano de 2009, tendo sua tabulacdo concluida no ano
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seguinte. Os resultados desta pesquisa origem/destino chamaram a
atencdo ao revelar que 56% dos deslocamentos diarios para a
universidade sdo feitos com o uso de automdveis, sendo que em
48% dos casos, 0s entrevistados eram 0s motoristas e em apenas
8% eles eram passageiros. Ainda com rela¢do aos que utilizam os
carros, destaca-se os elevados indices utilizacdo por parte dos
alunos de poés-graduacdo com 50%, dos funciondrios técnico
administrativos com 59%, e dos professores que somaram mais de
84% dos casos. A pesquisa revela também que o 6nibus é o modal
usado por 23% do total dos entrevistados, sendo que para os alunos
de graduagdo, a taxa aproxima-se de 40%. Nos modais ndo
motorizados, revelou que menos de 2% fazem uso da bicicleta e
gue pouco mais de 17% se deslocam a pé, tendo apontado para as
caminhadas indices maiores entre os alunos, com 25% para os de
p6s, e quase 30% para os de graduagdo. Outra informagdo
importante refere-se aos bairros onde essa comunidade vive, e a
pesquisa aponta que cerca de 55% do total dos entrevistados
residem em bairros relativamente proximos da universidade e que
sdo atendidos pelo sistema de 6nibus municipal, e ainda que 38%
deles moram nos bairros vizinhos a UFSC, e situam-se dentro de
um raio de até 6 km, e que poderiam optar pelos modais ativos.

Projeto de Duplicacdo da Rua Deputado Antonio Edu Vieira e
Adequacao do Sistema Viario (2010) - A Secretaria Municipal de
Obras de Floriandpolis elaborou, em 2004, um projeto visando
melhorar o fluxo de transito nos bairros Pantanal e Carvoeira. Uma
das propostas tidas como vidveis, foi a de alargamento e
duplicacdo da rua Dep. Antbnio Edu Vieira, sendo necessaria para
a realizacdo da obra, a cessdo de uso de aproximadamente 18 mil
metros quadrados de terreno da UFSC. Na proposta a via receberia
ciclovia e passeios, que inicialmente foram projetados com a
largura reduzida de 1,5 m, contando ainda com pequenas ilhas de
travessia, além de nova pavimentacdo e outras adequacdes em
algumas das interse¢es proximas. Ja nas primeiras conversas com
a administracdo da universidade, foi solicitada a realizacdo de
testes no sistema viario no sentido de desafogar o trafego na
regido, sendo indicada a instalacdo do fluxo binario de veiculos. O
sistema transformaria vias em mao Unica, no caso as ruas Capitdo
Romualdo de Barros e Dep. Antdnio Edu Vieira, até a altura da rua
Cesar Seara. O ndo atendimento desta e de outras exigéncias
impostas pela UFSC, como questBes relativas ao problema de
geracdo de ruidos em excesso ou a indicacdo de que uma das faixas



123

da via duplicada atenderia exclusivamente ao onibus, fez com que
em 2011 o Conselho Universitario, 6rgdo maximo da instituicao,
vetasse momentaneamente o projeto e apontasse novamente as
falhas e lacunas do mesmo. Atualmente a questdo vem sendo
analisada e revista por uma comissdo especial, formada por
representantes da universidade, prefeitura municipal, comunidade
local e 6rgéos de planejamento da UFSC e do municipio.

Projeto da Rede Cicloviaria da UFSC - Campus Sede (2009) — O
processo de elaboracdo do projeto teve inicio depois da
composicdo de um comité interno, formado por professores,
servidores técnicos e estudantes de graduacdo e pés-graduacéo,
todos de éareas afins ao tema mobilidade. Este grupo analisou
diversos estudos preliminares de tracados de ciclovias que ja
haviam sido propostas anteriormente, além de levar em
consideracdo as anotagdes feitas pelo ETUSC a respeito desses
projetos. Apds parceria consolidada com a instituicdo Banco do
Brasil, foi solicitado ao grupo, denominado Subcomité de
Mobilidade da UFSC, elaborar um Termo de Referéncia (TR/set
2010) para contratagdo da elaboracdo do projeto executivo de uma
ciclovia para o campus sede da UFSC. Realizado o processo de
escolha da empresa, foi criado em janeiro de 2011 por portaria da
reitoria, a Comissdo de Fiscalizacdo para Elaboracdo do Projeto
Executivo da Ciclovia da UFSC, responsavel por acompanhar os
trabalhos da empresa executora do projeto. Com problemas de
incapacidade na entrega dos produtos e ap6s duas prorrogacdes de
prazo sem sucesso, a comissdo indica o cancelamento do contrato.
Comprometidos com 0 projeto, a comissdao juntamente com a
administragdo central, decidiram pela convocacdo da empresa
Arquitetos Humanistas - AHS8, segunda colocada na selecdo
realizada. Apds pequenas alteracbes na proposta inicial, como a
retirada do projeto do bicicletério e de iluminagdo da ciclovia, os
trabalhos recomecaram em fevereiro de 2012. De maneira geral, a
empresa AH8 desenvolveu um projeto de bastante qualidade,
projetando quase a extensdo de 10 quildmetros em infraestruturas
cicloviarias, entre ciclovias, ciclofaixas e calcadas compartilhadas.
O projeto prevé ainda a ampliacdo dos paraciclos existentes, em
mais de 250 novas vagas, todas projetadas no modelo “U”
invertido, que é mais cdmodo e seguro para o ciclista. A obra esta
orcada em pouco mais de 2 milhGes de reais e deve receber
adequacbes por parte do corpo técnico do Departamento de
Projetos de Arquitetura e Engenharia — DPAE, no intuito de
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compatibilizar o projeto aos outros elementos fora da sua algada,
como decisfes quanto ao cercamento, a construcdo de calgcadas ou
a abertura de novos acessos ao campus.

¢ Plano Diretor do Campus UFSC: Diretrizes e Proposi¢des (2005)
- O plano diretor € o documento que apresenta a comunidade
universitaria o resultado de mais de dez anos de trabalho da
Comissdo Permanente de Planejamento Fisico — CPPF, do Campus
da UFSC, que tentou combinar a resolucdo de problemas
prementes com o planejamento da area, estabelecendo um limite ao
processo de ocupacdo, fazendo um planejamento de novas
construcdes e uma estimativa das demandas futuras. Esta comisséo
considerou na publicacdo, que a universidade deveria oferecer um
lugar instigante e criativo, e que proporcionasse integracdo em
areas abertas de convivio, além de servir como espago de vivéncia
para a comunidade universitaria e a populagdo residente no seu
entorno. Dentre as diretrizes estabelecidas pelo plano diretor da
UFSC, contempla-se o estimulo ao uso dos espacos publicos e
prioridade aos pedestres, que consiste em medidas para adequar 0s
espagos do campus mesmo sofrendo pressdes pelo alargamento de
vias para automdveis e disponibilidade de um nimero cada vez
maior de vagas de estacionamento. Este plano diretor prevé o
espaco do campus Sede como uma area de convivio para a
comunidade académica, articulada com caminhos, pragas e
passeios que conduzam os pedestres por caminhos seguros e até
mesmo secos, facilitando também o deslocamento de portadores de
necessidades especiais.

4.4 Avaliagdo das Intersecdes do Sistema Viario do Entorno

Apos coleta e anélises dos dados referentes as intersecGes do
sistema viario, foram elaborados mapas individuais de cada regido, que
estdo indicados no mapa global apresentado na figura 13 a seguir.

A situagdo dos cruzamentos em questdo ndo se mostrou muito
positiva para pedestres e ciclistas, que ndo contam com prioridade em
nenhuma das seis intersecGes. Ndo foi verificada também qualquer
preferéncia para o transporte pablico na organizacdo do sistema viario
local. Nos mapas individuais encontrados na sequéncia, estdo apontados
0S movimentos principais e secundarios dos veiculos motorizados, além
dos locais destinados a travessia dos pedestres, sejam elas regulamentadas
ou apenas convencionadas pelas pessoas que por ali transitam.
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Figura 13 — Mapeamento das interse¢des do sistema viario no entorno do Campus
Sede da UFSC — Florian6polis/SC.

u;_ v x‘_. 28

Adaptado por Anderson Izzi.

Fontes: USFC e Googl Mapas -

Iniciando a analise pela rotatéria que possibilita passagem pelo
bairro Pantanal, posicionada no entroncamento da rua Cesar Seara com a
rua Dep. Antonio Edu Vieira, pode-se dizer que se trata de um importante
ponto de conflito no transito da regido. Isto porque a rua Dep. Antonio
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Edu Vieira, que faz a ligacdo da av. Beira Mar Norte com a Via Expressa
Sul, toda ela com duas faixas de rodagem, uma em cada sentido, recebe o
fluxo de mais duas faixas da rua Cesar Seara. Assim 0s veiculos que
chegam pela faixa da esquerda necessitam atravessar o fluxo de veiculos
que transitam pela rua Antonio Edu Vieira, para ir em direcdo a av. Beira
Mar Norte, enquanto o da faixa da direita precisa procurar espago para
adentrar a via sentido sul da ilha. Nos horéarios de pico a regido aglomera
grandes filas, que se acumulam por sobre as faixas de pedestres
existentes, dificultando a circulacdo dos mesmos.

Como agravante a movimentacao das pessoas, verificou-se a época
da pesquisa, além da auséncia de sinalizacdo horizontal em algumas
travessias, recentemente recuperadas por projeto de recapeamento da via
Dep. Antdnio Edu Vieira, a presenca de muitos pontos por onde as
pessoas transitam na rotatoria, em que o fluxo de veiculos nunca é
interrompido, restando aos pedestres, aguardarem por algum tempo uma
oportunidade segura, contar com a educagdo de algum motorista ou se
arriscarem por entre 0s carros, motos e caminhdes.

Flgura 14 — Mapeamento da mtersecgao do acesso ao bairro Pantanal.

Fonte Google Mapas Adaptado por Anderson |ZZI

Cabe ressaltar ainda a presenca de dois outros polos geradores de
viagens na regido, que colaboram com o ndimero de veiculos circulando
nesta interseccdo. A primeira e com menor influéncia é uma empresa
filiada & emissora de televisdo nacional, que possui também outras midias
como a transmissdo de programas no radio. O segundo e mais
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significativo polo gerador, juntamente com a UFSC, é a empresa
prestadoras de servicos de distribuicdo de energia ELETROSUL,
componente do sistema nacional da ELETROBRAS, local onde
trabalham muitas pessoas que se deslocam em carros particulares,
provocando assim, em alguns momentos do dia, uma grande agitacdo nas
proximidades do portdo de entrada, visivel na imagem a seguir, criando
mais um obstaculo no caminho dos pedestres, além de mais lentiddo no
transito do local. A situacdo poderia ser amenizada se a ELETROSUL
adota-se como principal, o acesso reformado recentemente, concentrando
o fluxo de veiculos da empresa pela rua Cesar Seara, que possui quatro
faixas de rolamento, sendo duas para cada sentido.

Figura 15 — Fluxo intenso de veiculos préximo aos portdes de acesso a
ELETROSUL.

Foto: Anderson lzzi — Dezembro/2012.

A segunda estrutura viaria analisada foi a rotatoria no acesso ao
campus universitario, nos limites do bairro Carvoeira. Ela localiza-se na
conjuncéo das vias Cesar Seara e Desembargador Vitor Lima, ambas com
quatro faixas de trdfego geral, duas por sentido, com a rua Capitdo
Romualdo de Barros, que transpassa o bairro, € a rua Engenheiro
Agrénomo Andrey Ferreira, que d& acesso a UFSC. Tal qual a intersec¢do
anterior, o local possui grande fluxo de veiculos nos horarios de chegada
e saida das pessoas, e de maneira semelhante também apresenta a
auséncia de passagens seguras para pedestres, que proporcionem tempo
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suficiente para travessia das vias. Esta inseguranca viaria no bordo de
uma grande universidade é preocupante, visto que este local é
considerado como Area Escolar, e assim deve ter minimizado os efeitos
negativos do transito, nem que para isso, seja necessaria a instalacdo de
semaforos especificos para pedestres.

Flgura 16 — Mapeamento da mtersecgao do acesso ao bairro Carvoelra -

Fonte Google Mapas Adaptado por Anderson Izzi.

Outro fato relevante, é que devido ao pequeno tamanho da rétula,
0s Onibus que chegam pela rua Des. Vitor Lima e precisam adentrar ao
campus universitario, sdo obrigados a fazer uma manobra na contramao,
sendo que para isso eles contam com um espaco no final da faixa da
esquerda, além de uma placa autorizando o feito.

Esta interseccdo poderia receber melhorias na rotatdria, reduzindo
0 gargalo da via, possibilitando a movimentacdo mais facil dos veiculos.
Essa alteracdo, juntamente com a organizacdo dos varios movimentos dos
veiculos, e da colocagdo de faixas de pedestres e seméaforos com tempo
destinado ao transito de pessoas, sdo acbes que podem ser consideradas
para a melhoria da mobilidade como um todo na regi&o.

A terceira, Ultima e mais complexa rotatdria encontra-se na entrada
do bairro Trindade, na juncdo das ruas Des. Vitor Lima e Professora
Maria Flora Pausewang, com duas faixas de circulacdo por sentido, com a
rua Lauro Linhares, que atravessa o0 bairro em questdo, além de outras
duas vias que dao acesso ao interior do campus, denominadas Roberto
Sampaio Gonzaga e Delfino Conti, sendo que estas trés com apenas uma
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faixa por sentido. Assim como as anteriores, a regido se mostrou
desprovida de prioridades para o trafego dos pedestres, com 0s mesmo
problemas com relacdo as passagens sem interrupcdo do fluxo de
veiculos.

Consideravelmente maior que as demais, esta estrutura conta com
pequenos canteiros que separam os fluxos de wveiculos na sua
aproximacdo da rétula. Estas ilhas servem também de espago de espera
entre as duas travessias necessarias, ressaltando que apenas o lado da via
que chega a rotatoria possui a indicacdo de PARE. Apesar de tornar mais
segura a travessia, as ilhas e faixas de pedestres estdo posicionadas muito
préximas a entrada da via, ocasionando constantemente conflitos entre os
automoveis e as pessoas. Os veiculos, por de repente se verem obrigados
a frear apds sair da interseccdo, com veiculos em sua traseira, e oS
pedestres, que muitas vezes encontram automotores sobre a faixa de
travessia aguardando para arrancar na proxima oportunidade, e que
acabam impedindo ou dificultando a circulacéo dos transeuntes.

Figura 17 — Mapeamento da intersec¢do do acesso ao bairro Trindade.

ZZi.

Vale ainda destacar que a regido analisada situa-se bastante
préxima a varias instituicdes bancérias e centros de compras, bem como
do acesso ao Hospital Universitario — HU, importante complexo da satde
publica do municipio e regido, que contribuem significativamente para a
formag&o de congestionamentos no local.
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Na conexao que promove 0 acesso ao bairro Serrinha encontra-se a
quarta interseccdo, bastante mais simples que as anteriores. Ela consiste
no entroncamento da rua Douglas Seabra Levier, que tem fluxo em mdo
dupla e segue em dire¢do ao bairro em consideravel aclive, com a via
Des. Vitor Lima, com quatro faixas de trafego. De forma bem pouco
ordenada, as conversfes realizadas neste local ndo contam com
sinalizagdo adequada, sendo a Unica excegdo uma espécie de recuo alguns
metros antes da entrada do bairro, demarcado na faixa da esquerda na
pista as margens do campus, que acaba estreitando o fluxo para a faixa a
direita, além de obrigar o motorista que deseja subir em direcao ao bairro,
realizar o cruzamento das duas faixas com sentido oposto, que para
agravar a situagdo estdo no final de uma grande curva. Com este cenario
precario a situacdo dos pedestres pode ser considerada ainda pior, ja que
ndo foram identificadas faixas de travessia pintadas no asfalto, o que
obriga 0 pedestre a transpassar de uma sO vez as quatro faixas de
rolamento, ou entdo realizar a travessia em duas etapas, arriscando-se na
linha divisdria das pistas.

Figura 18 — Mapeamento da intersec¢o do acesso ao ba
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irro Serrinha.

Fonte: Google Mapas — Adaptado por Anderson lzzi.

Cabe ressaltar que esta regido abriga diversos condominios onde
vivem muitos estudantes, além de possuir pequenos comércios e um
hotel, que também geram interferéncias no transito local.

O reordenamento desta interseccao pode ser realizado utilizando-se
uma pequena via marginal, separada da via principal apenas por um
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estreito canteiro, que pode servir como alca de retorno. Esta
reestruturacdo necessita ainda de faixas de pedestres e sinalizacéo
semaforica adequada, a fim de garantir maior seguranca nesta regiao.

A penultima area observada foi a da interseccdo na entrada do
bairro Cérrego Grande, que se mostrou bastante complexa, por suas
multiplas possibilidades de conversdes permitidas; e perigosa pelo fato de
alguns veiculos trafegarem em alta velocidade nesta regido, que consiste
na confluéncia de quatro vias. A principal delas deve ser considerada a
av. Beira Mar Norte, com duas pistas separadas por canteiro central, cada
uma com trés faixas de trafego geral, além de uma ciclovia que
acompanha toda a avenida. Em sua continuagdo afunilando-se até
transformar-se em uma via de uma faixa de rolagem para cada lado,
encontra-se a rua Dep. Antdnio Edu Vieira, importante ligacdo com a
parte sul da cidade. Transversalmente posicionam-se as ruas Delfino
Conti, que segue em diregdo ao interior do campus, e a Jodo Pio Duarte,
gue acessa 0 bairro e uma parte da UFSC segregada pela grande via.

mento da intersec¢do do acess

7 >

Figura 19 — Mapea

0 a0 bairro Corrego Grande.

Fonte: Google Mapas — Adaptado por Anderson lzzi.

A movimentacao por esta regido se demonstrou muito dificultosa e
preocupante, principalmente nos horarios criticos do dia, onde a redugéo
do namero de faixas de circulacdo é agravada pelo trancamento de
cruzamentos por parte de alguns veiculos, ocasionando ainda mais
congestionamentos. Isto ocorre principalmente porque existem dois

retornos posicionados muito proximos as duas alcas onde os veiculos
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esperam para o cruzamento das vias, ndo havendo assim espa¢o adequado
para a formacdo das filas. Na regido a situacdo dos pedestres também nao
é facil. Embora a maior travessia possua semaforo que garanta o tempo de
passagem, as faixas de pedestres sdo posicionadas em diagonal, o que
amplia a distancia para as pessoas, que ja € grande neste caso. Além
disso, existem trés pontos onde a movimentagdo de veiculos nunca cessa,
sendo duas no comego das vias transversais, e a outra justamente no
afunilamento antes da rua Dep. Antdnio Edu Vieira, préximo a um dos
retornos. Neste local existe uma importante entrada de pedestres do
campus, além de uma parada de 6nibus. A area, ainda por cima mal
iluminada, representa um dos pontos mais preocupantes da interseccéo,
visto que com os semaforos da av. Beira Mar Norte abertos, alguns
motoristas abusam da velocidade, em ambos os sentidos.

Flgura 20 Fluxo intenso de veiculos e 0 desrespelto a travessm de pedestres

Foto: Anderson lzzi — Abril/2012.

Para esta intersec¢do pode-se considerar o reposicionamento dos
retornos, mais afastados do centro do cruzamento, além de ser indicada a
instalacdo de semé&foro para pedestres e elementos moderadores de
trafego, como por exemplo, os redutores de velocidade ou passagens
elevadas ao nivel da calcada.

A (ltima interseccdo em andlise localiza-se na rua Dep. Edu
Vieira, no entroncamento com a rua Eng. Agr. Andrey Ferreira, principal
acesso ao campus, caminho que leva até a Reitoria, Centro de Cultura e
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Eventos, além dos ginasios de esportes e da fundagdo CERTI. Os
movimentos de entrada e saida verificados neste local ocorrem sem o0 uso
de seméforos, o que dificultam significativamente a circulacdo na area.
Na chegada ao campus pela via Dep. Antdnio Edu Vieira, sentido norte,
os veiculos sdo obrigados a aguardarem na faixa de rolagem para realizar
a conversdo. Ja no fluxo contrario, as dificuldades se ddo em virtude do
grande volume de automdveis circulando, o que minimiza as lacunas que
possibilitam a saida dos que ali esperam. Isso tudo se torna mais caético,
guando sdo os dnibus os envolvidos nestas manobras, que nos horarios de
pico, provocam ainda acréscimos no tempo de viagem do transporte
publico, que por vezes demora na fila sem conseguir sair.

Figura 21 — Mapeamento da mtersecgao do acesso a Reitoria da UFSC.

Fonte: Google Mapas Adaptado por Anderson Izzi.

Esta falta de organizacdo gera também a sensa¢do de inseguranca
no local, tanto pelos motoristas que forcam a passagem apertada ao lado
do que estd aguardando para entrar, quanto por motociclistas que
trafegam pelo corredor e muitas vezes ocasionam acidentes com veiculos
que estdo saindo do campus. Para os pedestres, a auséncia de travessias
com interrupgdo do tradfego de veiculos, representa a maior caréncia da
intersecgdo. Como solucdo possivel, pode-se indicar a criagdo de um
recuo adequado, que permita aguardar com seguranga 0 momento para
realizar a transposicdo da faixa de sentido oposto, assim como a
colocacdo de sinalizacdo semaférica e de travessia, que ordene a entrada e
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saida de veiculos ao campus, além de garantir aos pedestres uma
circulacdo tranquila e segura.

De forma geral, as interse¢des se mostraram deficientes em varios
aspectos, oferecendo riscos reais aos que por ali transitam. Assim,
algumas revisbes na geometria viaria se mostram necessérias, de forma a
organizar as situagbes conflituosas entre os diferentes modais,
melhorando assim as condicdes oferecidas principalmente aos pedestres e
ciclistas, que merecem maior aten¢do nos projetos destas intersecdes.

4.5 Avaliagéo das Instalagdes dos Estacionamentos de Bicicletas

Para a aplicacdo dos formulérios de avaliagdo, foram mapeados
todos os locais que de alguma forma indicassem estacionamento para
bicicletas na UFSC, e que estdo pontuados no mapa da figura seguinte.
Para melhor sistematizacdo dos dados, foram designados nimeros de
identificacdo para cada local, além de um sequenciamento Idgico para
facilitar a coleta de dados.

Inicialmente foi identificado um total de trinta e cinco instalagdes
destinadas ao estacionamento de bicicletas, que posteriormente foram
averiguadas e vistoriadas em diversas visitas ao campus universitario, no
periodo de agosto a outubro de 2012.

Para a tabulagdo destes dados foram utilizadas trés pontuagdes
relativas, uma para cada conceito, de acordo com as equivaléncias:
“Atende”’= 2 , “Atende Parcialmente”= 1, e “Nao Atende”= 0.
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Figura 22 - Localizagdo dos estacionamentos de bicicleta no Campus Sede da
UFSC.

Legenda

P, Estacionamento
de Bicicletas

Identificagio do
’ Estacionamento
de Bicicletas

¥ RuwAvenida  Identificacdo da
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Perimetro da Area
D do Campus Central
da UFSC

Os dados expostos no quadro 22 séo referentes a cada um dos
paraciclos encontrados, que receberam numeracao e anotagdes sobre seus
atributos. Ao final da tabela sdo apresentadas, além do nimero de vagas
de cada instalacho, as pontuagdes globais de cada um dos
estacionamentos, que consiste na soma dos pontos de cada atributo e
serviu como nota individual de cada instalagdo. Abaixo desta pontuagdo
individual, estdo apresentadas também as notas de cada local na escala de
0 a 100, que foram calculadas seguindo a férmula:

(Pontuacéo Individual/Total de Pontos Possiveis)X100
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Quadro 22 - Tabulagdo dos dados sobre a infraestrutura dos estacionamentos de

letas no Campus Sede da UFSC.
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Apesar das limitagdes relacionadas a possivel diferenca entre a
importancia de cada um dos atributos, ainda assim as pontuacfes
calculadas indicam, de maneira significativa, as condi¢fes encontradas
nas instalagdes pesquisadas. Vale ressaltar entdo, que a pontuacdo
individual atribuida a cada estacionamento, pode demonstrar o quanto
esses equipamentos estdo alinhados as normas técnicas e as orientagdes
de especialistas.

As notas como um todo se mostraram ruins, sendo que a pior foi
um 3, seguido de trés pontuagdes 4. Se verificadas na escala de 0 a 100,
apresentam os baixos valores de 11 e 14 respectivamente. Na ponta
oposta, embora também com a situagdo mediana, a instalacdo mais bem
avaliada, obteve a modesta nota 11, seguida de mais quatro paraciclos
com notas 10, de um total de 28 pontos. Na escala centesimal, esses
valores equivalem a 39 e 36 pontos respectivamente.

Foram calculadas ainda duas médias, uma simples e outra
ponderada. Na média simples o resultado aferido somando as pontuacdes
e dividindo pelo total de instalacdes foi de 7,7 ou 27,6 na escala de 0 a
100. Ja4 a média ponderada levou em consideracdo o nimero de vagas.
Para o calculo, foram multiplicadas as notas pelos respectivos nimeros de
vagas, sendo posteriormente todas somadas e divididas pelo total geral de
vagas.

Na avaliacdo dos estacionamentos, foi verificado também o
numero de vagas disponivel em cada um deles, que totalizou 425. Alguns
dados chamaram a atengdo, como por exemplo, o fato de pelo menos trés
instalacbes, que juntas somam 25 vagas, COm Seus suportes
completamente danificados, impossibilitando ou dificultando seu uso.
Outro fato relevante é que a universidade conta hoje com apenas 10 vagas
cobertas por inteiro, e apenas outras 6 com controle de acesso.

O aspecto positivo pode ficar por conta da maior instalacdo,
localizada no Centro Tecnol6gico — CTC/UFSC, a estrutura conta com 75
vagas, monitoramento por camera de vigilancia, além de ser o Gnico com
um grande mapa de localizacdo, que pode ser observado na figura 23 a
seguir. Apesar de todos os estacionamentos de bicicleta do campus se
caracterizarem como paraciclos, este ultimo local que é amplamente
utilizado, poderia com algumas melhorias tornar-se um 6timo bicicletério.
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Figura 23 — Maior estacionamento de bicicletas do Campus Central UFSC.

Foto: Anderson lzzi — Maio/2012.

4.6  Avaliagdo das Instalagdes nos Locais de Parada do Onibus

Inicialmente foram mapeados todos os locais de parada do
transporte publico, que atendem diretamente aos usuarios do sistema e
que desejam chegar ou sair da UFSC, sendo considerados também os
pontos de parada ndo situados em calgadas lindeiras a &rea do campus,
mas sim nas calcadas situadas do lado oposto da via, que também séao
utilizados pela comunidade universitaria. Para melhor sistematizacdo dos
dados, foram designados numeros de identificacdo para cada local
avaliado, além de um sequenciamento légico a fim de facilitar a coleta de
dados.

Na figura a seguir sdo apresentadas as localiza¢des das instalagdes
em estudo, diferenciadas segundo os trés tipos padrfes encontrados na
regido.

Parada Simples, desprovida de qualquer abrigo contra
intempéries, normalmente resumida a uma placa de sinalizag&o;

Abrigo de Onibus Padrdo, modelo amplamente adotado pela
prefeitura municipal, com cores padronizadas;

Abrigo de Onibus UFSC, local de parada do transporte publico
situado na area interna da universidade, sem correspondéncia com o
padrdo municipal.
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Foram identificadas trinta e duas instalacdes destinadas as paradas
de 6nibus, que posteriormente foram verificadas e avaliadas. Para tanto,
foram realizadas diversas visitas a0 campus universitario, durante os
meses de agosto e setembro de 2012.

Figura 24 - Localizagdo dos pontos de paradas do transporte coletivo urbano na
regido do Campus Sede da UFSC.

Legenda
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’ Abrigo de Onibus UFSC
Identificagdo da
Via Piblica
Perimetro da Arca do
Campus Central da UFSC

Rua/Avenida

I \’4’/7 B Ny
Fonte: Google Mapas — Adaptado por Anderson 1zzi.

A sequir sdo apresentados no quadro 23, os dados referentes a cada
local de parada dos 6nibus, devidamente numerados e com seus atributos
apontados. De maneira idéntica as anotacOes feitas sobre os paraciclos,
para a tabulacdo destes dados foram definidas trés pontuacdes relativas,
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uma para cada conceito, correspondendo a: “Atende”= 2 , “Atende
Parcialmente”= 1, e “N&o Atende”= 0.

Ao final desta tabela, também sdo somados o0s pontos de conceito
atribuido, chegando assim a uma pontuacdo individual, apresentada em
duas escalas, de 0 a 36 pela soma direta dos 18 atributos pesquisados, e
na escala de 0 a 100, calculada pela mesma formula:

(Pontuacdo Individual/Total de Pontos Possiveis) X100



141

Quadro 23 - Tabulagdo dos dados sobre os pontos de parada do transporte

coletivo urbano na regido do Campus Sede da UFSC.
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De maneira semelhante a avaliacdo dos paraciclos, foram
pesquisados nestes equipamentos, diversos atributos que, possivelmente,
podem representar maior ou menor importancia aos usuarios. Entretanto
as pontuacdes indicadas para cada parada de 6nibus apresentam um bom
referencial com relacdo ao cumprimento de algumas exigéncias
normativas e aspectos ligados a sua funcionalidade.

Assim, foram determinadas também as pontuacgdes individuais para
cada local de parada do transporte coletivo, a fim de verificar quais as
instalacfes que mais atenderam os itens pesquisados e por consequéncia
apresentaram melhor qualidade na infraestrutura. Dos 36 pontos possiveis
de se alcangar com a soma dos atributos, a ampla maioria ndo atingiu nem
a metade dos pontos, sendo que as maiores notas aferidas foram, a
pontuacdo 20, seguida de duas notas 18.

Na posicdo oposta, as duas piores instalacdes totalizaram 5 e 6
pontos cada uma, o que significa dizer que este locais atendem
integralmente no maximo a 3 quesitos pesquisados. Na média geral as
instalaces somaram apenas a Pontuacdo Média de 13,7 pontos,
demonstrando que a maior parte das instalagdes ndo atende nem a metade
dos atributos. Quando realizado o calculo para a definicdo das notas na
escala de 0 a 100, evidencia-se ainda mais o baixo padrdo de qualidade
das paradas de dnibus. Neste caso, as notas oscilaram entre infimos 14
pontos como patamar mais baixo e 0s modestos 56 pontos obtidos como
melhor pontuacdo. A média geral para esta escala ndo passou de
alarmantes 38 pontos.

Cabe ainda comentar, que em um dos pontos de espera analisados,
0 de numero 10, ap6s sofrer danos causados por um acidente de transito
que obrigou a retirada de sua estrutura e cobertura, ndo recebeu reposicéo
do abrigo mesmo depois de semanas. No local restou apenas o banco,
sem nem ao menos uma placa de identificacdo. Neste caso a avalia¢do foi
refeita, a fim de destacar esse fato bastante comum na cidade e que por
diversas vezes fica sem solucéo e responsabilizacéo.
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5. ANALISE DOS RESULTADOS
5.1  Analises sobre os Estacionamentos de Bicicletas

Para iniciar a analise, ap0s a tabulacdo dos dados conseguidos em
campo, foram elaborados graficos em forma de barra, com o intuito de
facilitar a visualizacdo dos resultados. Referentes aos estacionamentos de
bicicletas foram confeccionados trés graficos, um para cada indicador,
contendo cada um dos atributos pesquisados, bem como as porcentagens
de cada ocorréncia.

Na avaliacdo do indicador Conforto, a situacdo dos
estacionamentos de bicicletas apresentou nimeros medianos em sua
avaliacdo como um todo. A situa¢do mais positiva se mostrou na pesquisa
do atributo Proximidade com Entrada do Edificio, item que foi verificado
em aproximadamente 65% dos locais de parada das bicicletas, além de
outros quase 30% com distancia um pouco maior até a entrada principal
ou localizado junto a edificios secundarios, restando apenas 6% que
estavam posicionadas a mais de 50 metros da entrada.

Com desempenho fraco, os elementos Area de Manobra e
Regularidade do Piso, atingiram ambos a marca de 38,2% de
atendimento do critério. Isto pode ndo ser considerado tdo ruim, se
levarmos em conta também os que atendem parcialmente ao quesito, que
se somados aos valores anteriores ultrapassam o0s 75% dos casos. As
solucbes para os dois itens em questdo podem ser trabalhadas
conjuntamente, pois eles se complementam, de maneira que em alguns
casos 0 problema ndo se mostrou a falta de espago e sim o
dimensionamento equivocado da calgada onde se localiza o paraciclo, que
em alguns casos se mostraram estreitas, obrigando que a manobra seja
feita na area gramada.

Figuras 25 e 26 — Auséncia de area adequada para manobra nos paraciclos.
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Fotos: Anderson lzzi — Outur2012.

Para tanto s8o necessarios pequenos ajuste nas instalagfes
existente, como a retirada de obstaculos localizados na é&rea do
estacionamento, reposicionamento dos suportes de metal, ou mesmo a
construcdo de contrapiso em areas que possuem apenas uma camada de
pedrisco ou gramado.

Figuras 27 e 28 — Paraciclos com &rea desprovida de contrapiso e com
irregularidade no solo.

Fotos: Anderson 1zzi — goto/2012.
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Embora os estacionamentos de bicicletas no campus tenham
caracteristicas de paraciclos, utilizados para curtas e médias
permanéncias, impressiona negativamente a escassez de vagas que
oferecam protecdo contra intempéries, revelada pelos nimeros do atributo
Cobertura, que apontam que somente dois estacionamentos contam com
este item, 0 que corresponde a 6% do total. Os dois locais juntos
totalizam apenas 10 vagas e estdo improvisados em uma &rea localizada
embaixo de escadas. Foi averiguado ainda que outros quase 12% contam
com cobertura parcial, posicionados em laterais de edificios que possuem
uma pequena extensao do telhado, o que ndo garante protecdo efetiva em
dias de chuvas mais forte ou mesmo do sol em excesso.

Figuras 29 e 30 — Paraciclos com cobertura integral e parcial da instalacdo.

Fotos: Anderson 1zzi — Agosto/2012.

O atributo Armério/Guarda Volume, ndo foi verificado em nenhum
dos estacionamentos. Este item pode inclusive ser questionado para
instalacGes em vias publicas, pela questdo operacional do uso de chaves e
a possibilidade de arrombamentos. Entretanto, por se tratar de
estacionamentos localizados dentro de uma universidade, a presenca deste
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equipamento ao menos em algumas paradas, traria maior comodidade aos
ciclistas, que poderiam guardar seus capacetes ou uma mochila com as
roupas usadas na pedalada.

Grafico 4 — Resultados do indicador Conforto para os estacionamentos de
bicicletas.

Indicador CONFORTO

100,0%

33,295 38.2%

23.5%

0,0% 0,0%

Cobertura Proximidade com Area de Manobra Armario/Guarda Regularidade do Piso
Entrada do Edificio Volume
mAtendeo Atributo AtendeParcialmente o Afributo  mNao Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

Com relagdo ao indicador Seguranca, a situacdo se mostrou
bastante preocupante, ja que nenhum dos tdpicos pesquisados apresentou
nimeros significantes no tocante ao cumprimento integral dos atributos.
A melhor situacdo encontrada foi no quesito Visibilidade do Local, que
atendeu o item completamente em 35% e mais quase 60% parcialmente.

Também com avaliacdo regular, o elemento Travamento por
Maltiplos Pontos apresentou resultado excepcional. Verificou-se que em
quase 90% das instalacbes o conceito atribuido foi o de atendimento
parcial. Esta classificacdo aconteceu pelo fato da universidade ter adotado
prioritariamente um modelo de paraciclo, que consiste em uma barra
horizontal fixada ao solo ou parede, com pequenas hastes para o apoio do
guiddo ou banco da bicicleta. Outra opgdo também encontrada, porém
menos utilizada, sdo as estruturas com apoio pelas rodas. Esses tipos de
dispositivos induzem ou sugerem o travamento apenas da parte da
bicicleta mais proxima & barra, deixando vulneravel outras partes do
veiculo como as rodas, além de ocasionar eventualmente danos as partes
apoiadas.



147

Figuras 31 e 32 — Modelos de paraciclos que dificultam o travamento completo
da bicicleta.

Foto: Anderson lzzi — Outubro/2012.

Estes estacionamentos apesar de ndo serem projetados para o
travamento da bicicleta por varios pontos, ainda assim permitem, de
maneira adaptada e com o uso de longas correntes, o trancamento do
quadro e rodas da bicicleta. A estrutura mais indicada para se prender as
bicicletas ¢ chamada de “U” invertido, referéncia ao formato em que sdo
moldadas as barras, que sdo fixadas pelos dois pontos. Este modelo, com
suas muitas variantes, facilitam o apoio lateral e o travamento completo,
além do fato de cada estrutura suportar até dois veiculos, um em cada
lado. Nesta investigacao, esse tipo de paraciclo sé foi encontrado em uma
ocasido, localizado ao lado de uma estacdo de exercicios proximo ao
tanel sob a Av. Prof. Henrique da Silva Fontes, no final da ciclovia que
acompanha a via. Esta instalacdo, de responsabilidade do governo
municipal, apesar do formato adequado, apresentou dois Ssérios
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problemas. O primeiro diz respeito ao posicionamento do suporte, que foi
fixado muito proximo ao gradil, sem se considerar a possibilidade do uso
da parte traseira do paraciclo. O segundo estd relacionado a falta de
proximidade com edificios, 0 que faz com que poucas pessoas optem por
este estacionamento. Visto que os ciclistas que chegam a estagdo de
exercicio, também ndo costumam travar seus veiculos, ja que
permanecem por perto da bicicleta, a utilidade do paraciclo neste local
pode ser questionada.

Figuras 33 e 34 — Travamento adaptado da bicicleta e paraciclo estilo “U”
invertido.

[y

Foto: Anderson 1zzi — Agosto/2012.

Com situacdo mais precaria encontram-se 0s quesitos lluminacéo
Propria e Camera de Vigilancia, que ndo atenderam os atributos em
61,8% e 70,6% dos casos respectivamente. Ambientes iluminados sé
forma foram constatados em menos de 40% dos estacionamentos, sendo



149

gue destes, menos da metade possui equipamento préprio. No caso do
monitoramento por video, foi averiguado que 26,5% das instalages
contam com equipamentos localizados proximo do paraciclo, porém mal
posicionadas, mantendo o estacionamento fora do angulo de visada ou
com obstaculos que prejudiquem as filmagens. Se pelo menos estas
instalacBes receberem atengdo para solucdo destes problemas, pode-se
garantir que quase 30% dos estacionamentos sejam vigiados, inibindo
assim os furtos nestes locais.

O item Controle de Acesso foi verificado somente em um
estacionamento. Este local é fechado com grades por todos os lados e no
teto, com controle feito por chave e sem qualquer instru¢do de como é
possivel utiliz&-lo.

Figura 35 — Estacionamento de bicicleta com controle de acesso.

“

mﬂr

Foto: Anderson lzzi — Outubro/2012.
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Gréafico 5 — Resultados do indicador Seguranca para 0s estacionamentos de
bicicletas.

Indicador SEGURANCA

97,1%

TluminagdoPrépria VisibilidadedoLocal — Céamera de Vigilancia Travamento por Controlede Acesso
Multiplos Pontos

®Atende o Atributo AtendeParcialmente o Atributo  MNzo Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

Com a pior avaliacdo entre os trés indicadores, o aspecto
Informacdo se mostrou completamente ausente nos estacionamentos de
bicicletas, sendo que dois dos atributos pesquisados ndo foram
verificados em 100% das instalacbes, é o caso da Sinalizacéo
Orientadora e o Informativo de Integracdo com Onibus.

Para os outros dois itens pesquisados, também com avaliagdes
ruins, foi constatado em apenas duas ocasifes o atendimento integral do
quesito ldentificacdo da Instalacdo, equivalendo a 6% do total, e outros
dois paraciclos onde o elemento Mapa de Localizacdo foi verificado,
sendo que em apenas um deles, 0 mapa possuia dimensdes visiveis.
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Figuras 36 e 37 — Mapa de localizagdo da area e identificacéo do paraciclo.
Bl |

Foto: Anderson lzzi — Outubro/2012.
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Gréafico 6 — Resultados do indicador Informagdo para os estacionamentos de
bicicletas.

Indicador INFORMACAO
100.0% 100,0%
94.1%
5.9% o o
om0 I 0.0% 0,0% I 0.0% 0,0% 2% B
Identificagdo da Instalagao Sinalizacao Orientadora Informativo deIntegragio com Mapa de Localizagio
Onibus
W Atende o Atributo AtendeParcialmente o Atributo W Nio Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.
5.2 Avaliacdo dos Locais de Parada do Transporte Coletivo

De maneira semelhante a avaliacdo apresentada anteriormente
referente aos paraciclos, os locais destinados a espera dos usuarios do
transporte por 6nibus, também tiveram seus dados tabulados para facilitar
sua interpretacdo. Em seguida, foram elaborados quatro graficos com a
finalidade de tornar mais visivel & dimenséo dos levantamentos, sendo um
para cada indicador geral.

Iniciando com o indicador Conforto, os graficos mostram que o
atributo Cobertura foi o item mais verificado, estando presente em pouco
mais de 70% dos casos. Entretanto, ndo se deve ignorar que outros 28%
ndo contam com este item basico e essencial nos locais de parada do
transporte coletivo.

Outros dois atributos com avaliaces relativamente boas, foram
Recipiente de Lixo e Visibilidade do Onibus, ambos verificados em mais
de 55% das instalagGes investigadas. Apesar disso, € necessario ressaltar
que quase 10 % dos locais de parada dos énibus enfrentam dificuldades
consideraveis com relacdo a visibilidade do veiculo e por consequéncia
no reduzido tempo de reacdo por parte do usuario que aguarda o 6nibus.

Cabe ainda destacar os mais de 65% de atendimento parcial quanto
ao atributo Banco/Assento. Este resultado se deve principalmente pelo
modelo adotado pela Prefeitura Municipal em parte consideravel da



153

cidade. O modelo em questdo consiste em trés tubos de metal,
posicionados dois como assento e um como encosto para as costas. Este
“design” de banco mostrou-se bastante desconfortavel devido a falta de
uma superficie plana na area destinada a sentada. A figura a seguir ilustra
bem esta situagdo.

Figura

38 — Modelo de banco adotado nos abrigo de énibus padrdo
X 5

s oo

PMF.

Foto: Anderson lzzi — Outubro/2012.

O atributo Fechamento Lateral, embora some quase 60% de
atendimento integral e parcial, ainda apresenta mais de 40% das
instalagdes com nenhuma ou apenas uma das faces fechadas com
anteparos que protejam contra o vento e outras intempéries.

O elemento Telefone Pudblico foi o item menos encontrado nas
paradas, sendo verificada sua auséncia em quase 90% dos casos. Em
tempos de telefonia celular, os aparelhos telefénicos pablicos parecem
sem sentido, entretanto devemos considera-los por seu carater publico e
emergencial, podendo ser considerada a modernizagdo dos mesmos, com
ampliacdo das possibilidades de uso, como por exemplo, no acesso a
internet. Outra possibilidade seria substituir o telefone comum por um de
emergéncia, que garanta agilidade no atendimento de situacfes de
urgéncia; ou ainda ser substituido por pontos de energia elétrica.
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Gréfico 7 — Resultados do indicador Conforto para os pontos de parada do 6nibus
Indicador CONFORTO

87.5%

71.9%
65,6%

36,3% 56,3%

31.3% 34.4% 34.4%
281% 281

Cobertura Banco/Assento Fechamento Recipientede  Visibilidadedo TelefonePublico
Lateral Lixo Onibus

m Atende o Atributo AtendeParcialmente o Atributo  MNao Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

No tocante ao indicador Seguranga, a situacdo das instalagdes se
mostrou alarmante, ja que os dois atributos avaliados s6 foram
encontrados em poucas instalagdes. No item lluminacdo Prdpria, foi
averiguada a auséncia de equipamento de iluminacdo em quase 72% dos
abrigos da regido, e cabe destacar ainda que outros quase 20%
apresentam-se com equipamentos danificados e/ou mal dimensionado em
relacdo a area que deve ser iluminada, gerando claridade em excesso ou
insuficiente.

Com relacdo a presenca de Camera de Vigilancia, ndo foram
verificadas instalacfes que contassem com este tipo de equipamento. Em
apenas 6% dos casos foram encontradas cameras de video préximo aos
abrigos, porém fora do angulo de visada do aparelho e, portanto mais de
93% ndo contam com o servico de vigilancia remota.

A auséncia de iluminacdo prépria e monitoramento por video
geram sensacdo de inseguranca no local, afastando os usuarios
principalmente no periodo da noite, além de favorecer a acdo de vandalos
e a ocorréncia de pequenos furtos.
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Gréafico 8 — Resultados do indicador Seguranca para os pontos de parada do
onibus

Indicador SEGURANCA

93.8%

71,9%

18.8%

Iluminagzo Propria Camera de Vigilancia

6.3%

B Atende o Atributo AtendeParcialmente o Atributo  MNdo Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

Quanto ao indicador Acessibilidade, o grafico 9 revela uma
situagdo um pouco melhor. Destacam-se os atributos, Faixa de Pedestres
que se aproximou dos 70% de atendimento positivo, e a Livre Circulagéo
de Pedestres que apresentou mais de 62% das instalagcGes sem barreiras
fisicas a passagem dos transeuntes, € mais quase 35% com pequenas
obstrugdes, como mobiliario urbano ou anteparos laterais mal
posicionados, porém passiveis de pequenos ajustes e reposicionamento.

Com situacdo mediana, os itens Regularidade da Superficie do
Piso e Area para Cadeira de Rodas, apesar de cumprirem o atributo em
apenas 47% e 28% dos casos respectivamente. Entretanto foi observado
se forem somados os percentuais que atendem integral e parcialmente,
estes totalizam mais de 80% dos casos, 0 que torna a situacdo menos
grave, visto que sdo passiveis de corre¢do. Para tanto, as instalagbes que
receberam conceito parcial necessitam de ajustes que recuperem as
irregularidades do piso, minimizando assim acidentes com pessoas com
mobilidade reduzida, bem como da realocacdo de alguns bancos nos
abrigo de onibus, a fim de garantir espaco adequado aos usuarios que
utilizam cadeira de rodas.

Para os topicos, Rebaixamento de Calcada em Travessias e Piso
Podotatil, a situacdo se mostrou um tanto quanto precéria, jA& que em
ambos 0s casos, apurou-se a inexisténcia dos elementos pesquisados em
mais de 84% das verificacbes. A auséncia de rampas niveladoras traz
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reflexos negativos principalmente para pessoas que possuem restricdes
motoras, e que sdo auxiliadas por cadeiras com rodas ou outros
equipamentos que facilitem seu deslocamento. Quanto a falta do piso
tatil, os maiores prejudicados sdo certamente as pessoas com algum grau
de deficiéncia na visdo, desde as com cegueira total que podem se utilizar
das linhas guia e alertas em alto relevo, até as com reducdo parcial que
podem se guiar pela diferenciacdo de cores.

Gréafico 9 — Resultados do indicador Acessibilidade para os pontos de parada do
onibus

Indicador ACESSIBILIDADE

87.5%
$4.4% -

6.39d5.3%

Livre Circulagio de Regularidadeda Faixade Pedestres Rebaixamentoda Areapara Cadeira  PisoPodotatil
Pedestres Superficie do Piso Calgada em deRodas
Travessias

mAtendeo Atributo AtendeParcialmente o Atributo ~ MNao Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.

Com relacdo ao indicador Informacdo, o grafico demonstra
novamente uma situacdo grave e preocupante. Isto porque trés dos quatro
atributos em avaliacdo se mostraram inexistente em 100% das paradas do
transporte coletivo. A auséncia de informacdes basicas como itinerario da
linha, horario de atendimento ou um simples mapa da area, elementos que
auxiliam na orientacdo principalmente dos usuarios esporadicos e de
turistas, desestimulam e dificultam o uso do sistema de transporte
publico. A situacdo pode ser considerada ainda pior, pois boa parte dos
abrigos existentes possuem dareas proprias para a exposicdo de
informac0es, utilizadas exclusivamente para a publicidade, muitas vezes
destinadas ironicamente aos motoristas, inclusive campanhas
governamentais.
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Figuras 39 e 40 Publicidades nos Iocals de parada do transporte publlco

T |'l"u —— = e

................

Foto: derson 1zzi — Outubro/2012.

Na verificacdo do quesito Identificacdo da Instalacéo, a anlise se
apresentou um pouco melhor, visto que pouco mais de 43% possui
letreiros de identificacdo, com logomarcas e nome da via onde se localiza,
bem como outros 43% com pequenos danos ou informacdes faltantes.
Este resultado se deve gragas a utilizagdo, em grande parte dos abrigos,
do modelo padrdo da prefeitura municipal que possui cores e estrutura
especifica. No entanto, é necessario ressaltar a auséncia de qualquer
identificagdo em 12,5%, o que significa dizer que 1 a cada 8 pontos de
parada do 6nibus, ndo possui sinalizacdo clara que aponte a funcdo da
instalac&o.
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os locais de parada do 6nibus.

Figuras 41 e 42 — Identificacdo inadequada d

Foto: Anderson lzzi — Outubro/2012.

Gréfico 10 — Resultados do indicador Informagdo para os pontos de parada do
Onibus

Indicador INFORMACAO
100.0% 100.0% 100.0%
43.,8% 43.8%
12.5%
. 0,0% 0,0% 0.0% 0,0% 0,0% 0,0%
Identificacdo da Instalacdo  Tabela de Linhas e Horarios Mapa de Localizagao Folhetos Informativos
m Atendeo Atributo AtendeParcialmente o Atributo  MNao Atende o Atributo

Fonte: Elaborado por Anderson lzzi.
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6. CONCLUSOES

A importancia da livre circulacdo das pessoas pelos espacos
urbanos, de maneira acessivel, segura e confortavel, nos é garantida como
direito pela Constituicdo Federal e por Leis e Normas que regulam as
condicdes de uso e a infraestrutura destinada a mobilidade urbana no
Brasil. Entretanto, os dados obtidos por este estudo indicam certa
dissonancia entre as politicas publicas para o setor e as condi¢des reais
encontradas em alguns equipamentos e espacos urbanos. Problemas
relacionados ao excesso de velocidade, estacionamento de veiculos em
calgadas, e a auséncia de sinalizagdo e estruturas especificas para a
movimentacdo dos pedestres e ciclistas, sdo apenas algumas das falhas
identificadas no sistema viario durante a pesquisa.

A grande concentracdo de pessoas vivendo nas &reas urbanas,
acompanhada de um continuo aumento da frota de veiculos motorizados,
observada nos graficos e tabelas apresentados neste estudo, aponta para
uma menor utilizagdo dos modos de transportes coletivos e ndo
motorizados nas cidades, transformando os espagos viarios urbanos em
area de circulacdo, quase que exclusiva, dos veiculos particulares, onde as
pessoas ndo mais sdo vistas como o elemento principal na circulagdo. A
adogdo de medidas mais inteligentes e equilibradas na organizacéo desses
espacos urbanos, poderiam reduzir os prejuizos ao ambiente e resguardar
a vida dos cidaddos que ndo querem ou ndo podem se deslocar usando
veiculos motorizados. Garantir que 0s equipamentos e ambientes urbanos
estejam em conformidade com as normas definidas com relacdo a
acessibilidade, é acima de tudo um dever do governo local, que deve
ainda providenciar manutenc¢do e limpeza desses espagos, proporcionando
assim locais mais agradaveis, confortaveis e atraentes.

Especificamente sobre a circulacdo na regido da UFSC e seu
entorno, as condigdes encontradas podem ser consideradas alarmantes e
precisam receber atencdo e cuidados urgentes, tanto pelo governo
municipal com reordenamento nos espagos Vviarios, como pela
administracdo central da Instituicdo na recuperacdo de caminhos e
equipamentos, tentando assim, minimizar as situacbes que interferem
negativamente na mobilidade e acessibilidade deste importante polo
gerador de viagens na cidade, caracterizado principalmente por ser Area
Escolar, com uma comunidade universitaria de mais de 40 mil pessoas, e
que engloba desde criangas de séries iniciais, até 0s idosos e portadores
de necessidades especiais.

A falta de cuidados com o ordenamento das estruturas de transito e
a reduzida fiscalizacdo desses ambientes, colabora com a sensacdo de
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descontrole percebido pelos diferentes modais de transporte. Situagdes de
conflito foram observadas, principalmente nas interseccGes e rotatérias,
contribuindo fortemente com a sensacéo de inseguranca vivenciadas pela
populagéo.

As principais constatages nas intersecges investigadas referem-
se as dificuldades ligadas a movimentacdo dos pedestres. A andlise
apresentou diversos pontos de travessia sem a sinalizacdo devida ou sem
a interrup¢do do fluxo de veiculos, mesmo em locais providos de
seméaforos, ja que nestes casos ndo havia tempo especifico para a
passagem dos ndo motorizados, forcando os mesmos a esperar uma
oportunidade segura ou se arriscar no asfalto. O desenho urbano orientado
para as pessoas e ndo para os veiculos automotores & apontado no
referencial tedrico, como uma importante ferramenta para o incentivo aos
transportes ativos. Para tanto, recomenda-se a adequacgdo dos espacos,
incentivando viagens de curtas distancias e a promog¢do de ambientes
seguros, convenientes e apraziveis.

Este estudo teve como foco principal a avaliagdo das instalagdes
fisicas dos estacionamentos de bicicletas e das paradas de 6nibus, onde
foram verificadas limitacdes relativas ao método, evidenciadas na
auséncia de niveis diferentes de importancia entre os atributos e na
dificuldade de medicdo de alguns pardmetros. Vale ressaltar que as
avaliagcBes podem parecer rigorosas, porém se aproximam bastante dos
padrdes exigidos e utilizados em outras localidades.

Quanto aos estacionamentos de bicicletas, as avaliagbes mostraram
gue ainda contamos com estruturas escassas, antigas, com pouco grau de
planejamento e também com pouco conforto oferecido aos ciclistas.
Atualmente a Universidade Federal dispGe de 425 vagas para a guarda de
bicicletas, o que pode ser considerado insuficiente, ja que muitos veiculos
sdo encontrados presos as arvores, postes de iluminagdo, grades e
corrimdes, além do nimero de vagas representarem aproximadamente
0,01% do total de pessoas que por ali circulam. Essa situacdo traz
menores preocupaces, visto que a UFSC acaba de desenvolver o projeto
executivo do seu plano cicloviario, que prevé a instalacdo de quase 10 km
de ciclovias, ciclofaixas e caminhos compartilhados, e mais de 250 novas
vagas para as bicicletas, que podem fortalecer a pratica deste modal.

O provimento de estacionamento constitui uma das principais
tarefas na promogéo da bicicleta no meio urbano, pois, assim como o
transporte coletivo requer um ponto de parada ou terminal ao final da
viagem, e 0 motorista espera uma vaga livre para estacionar seu veiculo
depois de concluir um deslocamento, o ciclista também precisa de um
espaco para guardar com seguranga sua bicicleta. Dessa maneira,
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recomenda-se na elaboracdo de planos de mobilidade por bicicleta ou de
projeto de ciclovias, a confeccdo de estudos relativos aos
estacionamentos, considerados importantes elementos deste sistema.

No que fiz respeito a mobilidade por 6nibus em Floriandpolis € na
regido da UFSC, o sistema apresenta deficiéncia em varios aspectos,
como na organizacao da operagdo das linhas municipais; na infraestrutura
disponibilizada aos seus usuarios, com presenca de abrigos abandonados
e deteriorados, e ainda trés terminais de transbordos desativados; e na
fiscalizacdo e controle da atividade, que deveria englobar medidas de
educacéo, de moderacgéo e de responsabilizacéo.

Na Universidade, os estudos que compdem a estrutura¢do do novo
Plano Diretor da instituicdo, apoiados em uma pesquisa Origem/Destino,
indicam que a demanda pelo transporte coletivo ndo € atendida
satisfatoriamente em alguns horarios, principalmente nos picos de entrada
e saida das aulas. O desconforto gerado pela superlotacdo sugerida pode
ser determinante para a mudanca do modal coletivo para os veiculos
particulares. Esses dados podem explicar outro apontamento da pesquisa,
de que a utilizacdo dos automoveis tem indices elevados entre os
professores e servidores técnico-administrativos da Instituicdo, o que
sugere descontentamento e falta de confianga no sistema.

Em relacdo as instalacBes nos locais de parada do transporte
coletivo, as averiguagfes demonstraram um distanciamento consideravel
entre as recomendagfes normativas e a realidade encontrada. A
inexisténcia de informagdes basicas, como o0s horérios de atendimento e
as linhas de dnibus que transitam por ali, além da auséncia de iluminagéo
adequada e a presenca de bancos desconfortaveis indicam o despreparo
desses equipamentos, que ainda podem ter destacada a condicdo das
calgadas laterais de acesso a instalagdo, que em alguns casos,
encontravam-se deterioradas e com barreiras fisicas que comprometiam o
uso desses espacos. Entretanto, a padronizacdo de parte das instalagGes
pode ser vista como positiva, embora alguns desses abrigos necessitem de
ajustes quanto ao seu posicionamento na calcada, buscando garantir a
livre circulacdo pelo passeio, ou dos elementos que o compdem, como
bancos e placas de fechamento lateral, de forma a possibilitar o uso do
equipamento também por pessoas que usam cadeira de rodas.

De maneira generalizada, a dissertacdo apresenta indicadores
gerais que sdo indispensaveis em instalacdes de uso publico, bem como a
indicagdo de atributos desejaveis e a definicdo de critérios para suas
avaliacBes, que também podem ser verificados em outros equipamentos
urbanos. Assim, este trabalho deixa como recomendac@es a investigacao
de outros aspectos deste fendbmeno, como uma anélise mais aprofundada
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dos atributos pesquisados, que apontem os diferentes pesos e hierarquia
dos mesmos, ou ainda a definicdo de pardmetros para avaliacdo das
calgadas e dos veiculos que realizam o transporte de passageiros.
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