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RESUMO

A interagdo entre veiculos e usuarios-pedestres nas cidades apresenta desafios decorrentes do
aumento da frota motorizada e ocorréncia de acidentes de transito. O Brasil tem uma longa
histéria de investimento em rodovias, impulsionado pelo desenvolvimento econdmico,
resultando na expansdo vidria € no surgimento de novos municipios, porém, sem um
planejamento adequado, acarretando problemas urbanos. A BR-101, um importante via
nacional, atravessa varios municipios, influenciando a dindmica urbana das cidades e gerando
dificuldades de travessia para os pedestres, o que contribui para problemas de seguranca e
segregacao socioespacial. As passarelas sdo solugdes comuns para esses problemas, mas
enfrentam desafios em sua utilizagao, como por exemplo esforco fisico para a subida, o percurso
do usuario-pedestre aumentado e falta de seguranca. Esta pesquisa teve como objetivo
identificar as dificuldades enfrentadas pelos usudrios-pedestres ao atravessar rodovias
utilizando passarelas, por meio de uma abordagem da Gestao de Design. A base teérica para a
pesquisa aborda trés temas principais: Cidade e Fluxos Urbanos, Travessias (Pontes e
Passarelas) e Ergonomia, Design e Gestdo. O desenvolvimento historico das cidades, a fungao
das pontes e passarelas no contexto urbano e a legislagdo brasileira sobre passarelas sao alguns
dos aspectos explorados. A Ergonomia e o Design desempenham papéis fundamentais na
melhoria do ambiente urbano e na gestdo organizacional, visando atender as necessidades e
garantir o bem-estar dos usudrios. A dissertagdo adota uma abordagem metodologica composta
por duas fases distintas: a Fase 1, dedicada & Fundamentagao Tedrica, e a Fase 2, denominada
Estudo de Caso. Na Fase 2, ¢ realizado um estudo de caso focado no entorno em que se insere
a passarela, na passarela situada no municipio de Biguacu e nos usuarios-pedestres que utilizam
a passarela. Essa pesquisa envolve o mapeamento, levantamento e andlise das informacdes
coletadas do Entorno, da Passarela e do Usudrio-pedestre. Os resultados revelam desafios de
seguranca e acessibilidade e falta de preocupacdo com o usuario-pedestre apesar da intensa
utilizacdo da passarela. A pesquisa destaca a importancia de considerar o contexto urbano
especifico ao projetar passarelas e promover a caminhabilidade nas cidades. Propostas de
melhoria incluem a ampliagdo da passarela, criagdo de areas de descanso e de cobertura,
investimento em seguranca e adequagdo das vias de acesso. No entanto, os problemas
enfrentados pelos usuarios-pedestres exigem uma abordagem mais ampla por parte do poder

publico, incluindo estudos mais detalhados e planos de acdo claros.

Palavras-chave: Usuario; Pedestre; Passarela; Caminhabilidade; Gestao de Design.



ABSTRACT

The interaction between vehicles and pedestrian users in cities presents challenges stemming
from the increase in motorized fleet and occurrences of traffic accidents. Brazil has a long
history of investing in highways, driven by economic development, resulting in road expansion
and the emergence of new municipalities; however, without adequate planning, leading to urban
problems. The BR-101, an important national route, crosses several municipalities, influencing
the urban dynamics of cities and generating crossing difficulties for pedestrians, contributing
to safety issues and socio-spatial segregation. Footbridges are common solutions to these
problems but face challenges in their usage, but they face challenges in their use, such as
physical effort for climbing, increased walking distance for pedestrians, and lack of security.
This research aims to identify the difficulties faced by pedestrian users when crossing highways
using footbridges, through a Design Management approach. The theoretical framework for the
research addresses three main themes: City and Urban Flows, Crossings (Bridges and
Footbridges), and Ergonomics, Design, and Management. The historical development of cities,
the function of bridges and footbridges in the urban context, and Brazilian legislation on
footbridges are some of the aspects explored. Ergonomics and Design play fundamental roles
in improving the urban environment and organizational management, aiming to meet users'
needs and ensure their well-being. The dissertation adopts a methodological approach
composed of two distinct phases: Phase 1, dedicated to Theoretical Foundation, and Phase 2,
called Case Study. In Phase 2, a case study focused on the surroundings where the footbridge
1s located, on the footbridge itself situated in the municipality of Biguagu, and on the pedestrian
users who use the footbridge is conducted. This research involves mapping, surveying, and
analyzing the collected information from the Surroundings, Footbridge, and Pedestrian User.
The results reveal safety and accessibility challenges and a lack of concern for the pedestrian
user despite the intense use of the footbridge. The research highlights the importance of
considering the specific urban context when designing footbridges and promoting walkability
in cities. Improvement proposals include expanding the footbridge, creating rest areas and
shelters, investing in security, and adapting access roads. However, the problems faced by
pedestrian users require a broader approach from the government, including more detailed

studies and clear action plans.

Keywords: User; Pedestrian; Footbridge; Walkability; Design Management
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO E PROBLEMATICA

A relagdo entre veiculo e pedestre ¢ conflituosa, dentro das cidades a disputa por
espaco se evidencia nas areas reduzidas de calgadas, nas exigéncias por rodovias para melhorar
o acesso ¢ pelos dados de acidentes de transito, dos quais se tornam crescente conforme o
nimero da frota motorizada aumenta.

O Brasil tem uma relagdo bastante proxima com o rodoviarismo. O pais, no final do
século XIX investia em estradas de ferro para seu crescimento economico, por elas escoavam
as principais culturas agricolas. Contudo no comego do século XX, com a chegada do primeiro
automoével no pais os investimentos em autopistas e rodovias se ampliaram. O estado Sao Paulo,
ja entre 1914 e 1919, adquiriu as maquinas mais modernas, na época, para construir estradas,
também elaborou uma lei estadual para utilizar mao-de-obra prisional para este trabalho. Em
1937 ¢ criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). Em 1944 ¢ aprovado
Plano Rodoviario Nacional, destacando a preferéncia ao transporte rodoviario em relagao ao
ferroviario (Okumura, 2018).

Com o plano de Metas federal (1956-1960), que incentivou a industria automobilistica
e aumentou os investimentos rodoviarios, o Brasil ampliou as suas estradas, como € possivel
perceber na Figura 1. A frota de automoéveis também se ampliou chegando em dezembro de
2021 com 111.446.870 veiculos, em comparagdo com dezembro de 2011, em que a frota de
veiculos era de 70.543.535 unidades, houve um crescimento de aproximadamente 58% em 10

anos.

Mapa Rodovidrio - 1960 Mapa Rodovlarlo - 1990 Mapa Rodoviario - 2015

Figura 1 — Expansdo da malha viaria federal brasileira em 1960, 1990 e 2015.
= 7 3 1,?
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Fonte: Ministério dos transportes

A expansdo viaria no pais levou acesso a novas areas que se desdobrou em novos

municipios, durante o periodo de 1960 a 1990 a quantidade de municipios no Brasil mais que
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dobrou, partiu de 2766 em 1960 para 5570 no ano 2022, como indica o IBGE.(IBGE, 2022).
Todo esse processo de crescimento urbano ndo foi planejado o que reflete em problemas
urbanos ainda recorrentes nas cidades brasileiras. Um desses problemas ¢ a ocupagao de areas
nao destinadas para ocupagao urbana, como encostas, leitos de rio e margens de rodovias. De
acordo com Villaga, (2001), esta destacada a atragdo da ocupagdo urbana no entorno de rodovias
pelo rapido acesso a nucleos urbanos mais desenvolvidos.

A BR-101 surge na década de 60 com o objetivo de interligar o litoral brasileiro, cruza
12 estados, do Rio grande do Norte até¢ o Rio Grande do Sul. A rodovia faz parte de um projeto
continental de ligacdo das trés américas por rodovias. O trecho sul corta os municipios
litoraneos de Santa Catarina, nesses municipios a BR-101, via de ligacdo nacional, incorpora
parte do transito local para a travessia das margens da BR. Balnedrio Camboriu, [tapema e Itajai
sao cidades que ¢ facil perceber como o transito local faz uso da rodovia federal para acessar
espacos dentro da cidade.

Outro municipio que também ocorre essa situacao ¢ Biguagu, municipio integrante da
Grande Floriandpolis. A cidade foi fundada no século XIX, antes disso integrava a vila de
Desterro. Era um importante porto para a regido e servia para abastecer os barcos com agua
doce. Apds sua emancipagdo a sede do municipio passou para as margens do rio Biguagu, onde
hoje se encontra o centro da cidade. Biguacgu além de estabelecer relagdo com a Ilha de Santa
Catarina por mar, na primeira metade do século XX, também a estabelecia por terra, (IBGE,
2022). A empresa de Onibus Catarinense tem sua criagdo em 1928 e em seu trajeto cortava o
centro de Biguacgu. A Figura 2 mostra como o nticleo central do municipio ja dispunha de uma
estrutura viaria municipal em 1957, data da imagem &rea. A linha vermelha ¢ a faixa de
constru¢do da BR-101 e as linhas verdes as vias ja existentes no municipio que foram cortadas
pela BR-101. Ao lado ha uma imagem aérea de Biguacu de 2022, ap6s a duplicagdo que ocorreu
entre 1996 até 1998 na regido. Observa-se a ocupagdo nas duas margens da BR-101, as ruas
municipais criadas apos 1957 partem, na sua maioria, da rodovia e ndo se conectam entre as
margens da BR-101 Nesse novo contexto a BR-101 ¢ um elemento organizador da paisagem,
ordena as novas vias e direciona os fluxos para a rodovia permitindo acesso rapido e conexao
com o territdrio.

A problematica das rodovias e a relagdo delas com a cidade comecgou a ser abordada
cientificamente no Brasil a partir de 1991, quando o Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC, 1991), desenvolveu uma pesquisa e projeto sobre a relagdo da BR-
116 com a cidade de Curitiba. Esta pesquisa mapeou e propds alternativas para diminuir o

impacto negativo trazido com o excesso de carros e a alta velocidade. Logo, percebeu-se a
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dificuldade de cruzamento na rodovia, chamando a aten¢do para a intransponibilidade da via.
Também apresentou propostas para melhorar a relagdo da via com o entorno, criando bolsdes

de travessia, as quais sdo uma solu¢do de menor impacto visual € econdmico.

igura 2 — Foto area da regido central de Biguagu, 1957 ¢ 2022.

Fonte: Governo do estado de Santa Catarina ¢ Google Earth.

A dificuldade de travessia abordada por Mouette, Waisman, (2004)demonstra o
impedimento de passagem e a define como “efeito barreira”. Embora sua pesquisa ndo seja
sobre rodovias em areas urbanas, ela destaca o efeito de segregacdo causado por vias de
circulagdo. Para avaliar este efeito a autora propdem um modelo sistematico de analise,
observando quais sdo as causas, influéncias e impactos geradores do efeito barreira. Em sua
pesquisa, a autora define o efeito barreira ndo apenas como a impossibilidade de traspor a via,
mas também como os elementos que dificultam a travessia e obrigam o pedestre a ampliar o
seu percurso ou desistir. Contudo, aspectos de conforto do pedestre e qualidade do espacgo nao
sdo discutidos na metodologia. O ruido a poluicdo atmosférica e visual ndo sdo levados em
consideragdo para a pesquisa do efeito barreira proposto pela autora.

A alta velocidade permitida nessas rodovias, velocidade maxima de 100km/h torna
inviavel a travessia no nivel da pista, em detrimento da falta de mobilidade junto aos usudrios-
pedestres e questdes de seguranca que envolvem a travessia. Segundo Leaf & Preusser, (1999)
velocidades abaixo de 50 km/h permitem a travessia de usuario-pedestre no mesmo nivel da
rodovia. O problema gerado pela introducao das rodovias dentro de cidades e a urbanizagdo em
torno das vias causaram um problema de satide publica. Segundo o Ministério da saude, (2020)
32.716 pessoas morreram em acidentes de transito, destas 16%(5.234 pessoas) eram pedestres.

Em 2011 a ONU elegeu 2011 4 2020 a década de agdo pela seguranga no transito, a acao visou
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diminuir em 50% o nimero de mortes relacionados a acidentes de transito. No Brasil houve
reducdo no nimero de mortos em acidentes nas rodovias nesse periodo, porém a reducao foi
abaixo do estipulando que era de 30%.

Durante a duplicagao do trecho sul da BR-101 a recomendacao de usuarios-pedestres
terem a opg¢do de ndo cruzar a via no mesmo nivel dos carros foi atendida, e como resultado,
houve a diminui¢do dos casos de atropelamentos fatais com a criacdo de passarelas e viadutos.
Contudo dados do DNIT (2011) mostram que no periodo de 2005 a 2011 houve um total de
524 atropelamentos, sendo 125 com vitimas fatais, apenas entre os quilometros referentes a
grande Floriandpolis, do km 192 ao km 245. No periodo entre 2011 até 2016 ocorreram 221
atropelamentos entre o km 190 a 220 segundo Santos, (2017), a criagdo dos novos acessos a
pedestres para a travessia da rodovia diminuiu pouco o numero de atropelamentos, ele aponta
que ha grandes areas onde ndo hé esses equipamentos fazendo com que o usuario-pedestre cruze
a rodovia no nivel os veiculos.

A diminui¢do da travessia de usudrios-pedestres na BR-101 também diminui a relagdo
urbana entre as duas margens, este fato acompanhado da concentracdo de investimentos
publicos em somente uma das margens da rodovia segrega as duas margens, apenas uma delas
com acesso a servigos publicos. Rogers, Gumuchdjian, (2001), demonstra como as cidades
podem serem mais sustentaveis, menos dependentes de automoveis € com interagdes sociais
mais frequentes. Relembra a verdadeira fung¢do urbana e a necessidade e importancia das
relagdes humanas no espago urbano.

A solugdo mais recorrente para a travessia da rodovia nas rodovias € o uso de
passarelas exclusivas para pedestre. Essas estruturas sao desenvolvidas segundo diretrizes atual
DNER (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte) e apresentam uma grande
variedade de estruturas e abordagens de implantagdo, porém todas tem a fung¢do principal de
colocar a travessia do pedestre em seguranga. Embora essas estruturas estejam presentes nem
sempre o usuarios-pedestres as utilizam, refletindo em maiores nimeros de atropelamento nas
rodovias.

Com o que ja foi exposto propdem-se a pergunta: Quais dificuldades, barreiras,

enfrentam os usudrios-pedestres no uso das passarelas?
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1.2 OBJETIVO

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo dessa pesquisa ¢, identificar as dificuldades estabelecidas no processo de
travessia da rodovia utilizando a passarela para pedestres no municipio de Biguagu (estudo de

caso), por meio de uma abordagem da Gestao de Design

1.2.2 Objetivos Especificos

e Elaborar a base teodrica referente aos temas principais: Cidades e fluxos
urbanos; Pontes e Passarelas; Abordagem humana por meio da Ergonomia, do
Design e da Gestao.

e [Estudar a legislacdo brasileira que ¢ aplicada na produ¢do das passarelas.

e Compreender a percep¢do do usuario-pedestre em relacdo aos equipamentos
disponiveis para a travessia e a rodovia.

e Levantar e analisar alguns pontos de travessia, observando os equipamentos
urbanos disponiveis, tais como lixeira, bancos, sombras, acessibilidade etc.

e Levantar e analisar também o entorno e o estado de manuten¢ao dos acessos

a passarela

1.3 MOTIVACAO E JUSTIFICATIVA

As vivencias do autor na regido de Biguagu relacionadas a BR-101, como as travessias,
acidentes, acesso a servigos, relacdes econdmicas e sociais geram interesse na forma em que
esse espaco urbano € construido e reproduzido € como os impactos da duplicacao e adequacdes
impactaram nas travessias de usuarios-pedestres nessa area.

A passarela de pedestres ¢ um elemento importante de ligagdo entre as duas margens
e deve permitir que essa travessia seja feita de forma a favorecer e incentivar a travessia dos
usudrios-pedestres, esperando assim que os atropelamentos diminuam.

Sendo assim esta pesquisa se justifica pela necessidade de qualificar as travessias de
usuarios-pedestres em rodovias de alta velocidade. Em éreas de urbanizagdo massiva, como a

regido da grande Florianopolis, o conflito entre usudrio-pedestre e veiculos em alta velocidade
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se torna evidente. A partir do corte no territorio, imposto pela rodovia, ocorre agravamento da
segregacao social e econdmica com a concentracao de investimentos publicos em somente uma

das margens.

1.4  ADERENCIA AO PPG

A presente pesquisa possui aderéncia ao Programa de Pos-graduacdo em Design
(POSDESIGN) da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), que tem que tem como
objetivo abordar a “inovacgdo, metodologia e técnica resultando em artefatos, servigos e
processos para o desenvolvimento politico, social e econdmico” (POSDESIGN, 2024). A linha
de pesquisa em Gestao de Design, na medida que trata da importancia do usuario no processo
de projetos de ambientes. Best, (2012) afirma que “um dos aspectos mais valiosos da Gestao
do Design como abordagem ¢ permitir que novos processos sejam implicitamente integrados
aos sistemas e metodologias em vigor.” Por tratar-se de uma pesquisa que tem como objeto de
pesquisa e aplicagdo o meio académico, entende-se que visa promover melhorias em processos
j4 implementados no contexto de ensino, trazendo beneficios tanto para os profissionais em

formacgao (académicos) quanto para futuros usuarios dos ambientes projetados pelos primeiros.

1.5 DELIMITACAO DA PESQUISA

A pesquisa foi desenvolvida no municipio de Biguagu, pertencente a regido da Grande
Florianopolis, no estado de Santa Catarina. A regido foi determinada pela proximidade do autor,
conhecimento do contexto da rodovia com a cidade e observacao do crescimento urbano pos
constru¢ao da BR-101.

A passarela que foi estudada encontra-se no centro do municipio de Biguagu, foi
construida na mesma época da conclusdo da duplicagio da BR-101 no municipio. O
equipamento € de concreto com guarda-corpo de metal, o acesso se da por rampas que nao estao
de acordo com a norma de acessibilidade NBR 9050. A Figura 3 mostra a localiza¢do da
passarela, da esquerda para a direita podemos ver o tracado da BR-101 no litoral brasileiro,
parte do litoral catarinense com Florianopolis e Biguacu e por ultimo, o recorte da BR-101 onde

esta instalada a passarela estudada nessa pesquisa.
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Figura 3 — Mapa do Brasil, litoral catarinense e centro de Biguagu na area que se localiza a
passarela.

JBiguacu 1
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Fonte: Google maps( 2024) e wikipédia (2022)

1.6 CARACTERIZACAO GERAL DA PESQUISA

Trata-se de uma pesquisa de natureza basica, de objetivos exploratorios-descritivos,
de abordagem qualitativa e os procedimentos técnicos, dividida em 2 fases.

A Fase 1 de Fundamentacao Tedrica por meio de pesquisa bibliografica acerca dos
temas: A cidades e os fluxos; Pontes e Passarelas; A abordagem humana por meio da
Ergonomia, do Design e da Gestao.

A Fase 2 de Estudo de Caso, por meio de uma pesquisa de campo envolvendo a

passarela situada no Municipio de Biguagu e usudrios — pedestres.
1.7 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

e Capitulo 1 - INTRODUCAO — Nesse capitulo ha a contextualizagio com o
tema e a problemadtica, pergunta de pesquisa, os objetivos (geral e especifico),
a motivagdo e justificativa, a aderéncia ao tema ao POSDESIGN/UFSC, a

delimitagdo do tema, caracterizagao da pesquisa e a estrutura da pesquisa.

s Capitulo 2 —- FUNDAMENTACAO TEORICA — O capitulo traz os temas
abordados na dissertacdo. A cidade e seus fluxos, as travessias em pontes e
passarelas e a abordagem do humano por meio da Ergonomia, do Design e da

Gestdo.
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e Capitulo 3 - PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS — Apresenta as

fases da pesquisa e os procedimentos adotados.

e Capitulo 4~ APRESENTACAO DOS RESULTADOS— Descreve os
resultados da pesquisa apresentando as fases de mapeamento, levantamento e
analise e identificagdo das dificuldades distribuidos entre os objetos da

pesquisa, Entorno, Passarela e usuario-pedestre.
e Capitulo 5 - CONCLUSAO — Apresenta os principais pontos alcangados na
pesquisa, as conclusdes da pesquisa segundo os objetivos, os resultados

encontrados, as contribuigdes e as possibilidades de estudos futuros.

Ao final segue-se as Referéncias que apoiaram o trabalho e os Apéndices.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA (FASE 1)

Esse capitulo traz a fundamentagdo teodrica dessa pesquisa, os principais temas
abordados foram a Cidade e os Fluxos Urbanos, as travessias: Pontes e Passareclas e a
abordagem humana por meio da Ergonomia, do Design e da Gestao. O tema da cidade e seus
fluxos urbanos foi abordado os pensamentos que planejam e estruturam uma cidade e o
equilibrio de forgas que determinam o crescimento do espago urbano. No tema travessias:
Pontes e Passarelas ¢ abordada a histéria e fungdes das pontes e passarelas e a legislagao que
as definem. O tema de Ergonomia, Design e Gestdo traz as abordagens utilizando Ergonomia

no ambiente urbano, os estudos de Design e Gestao.

2.1 A CIDADE E OS FLUXOS URBANOS

A cidade ¢ um organismo complexo e construido, varias forgas atuam no crescimento
de uma cidade, a politica, a social, a econdmica, a religiosa, a climatica, a geografica etc. A
interagcdo desses agentes define o crescimento das cidades economicamente e espacialmente.
Conforme ha grandes avangos tecnoldgicos ou no modo de sociabilidade ha também mudancga
nos desenhos de ocupacdo da cidade, as interacdes entre os motores de desenvolvimento de
uma cidade também se modificam. Segundo Benevolo, (2001) esses momentos foram: a
passagem de povos coletores para cultivadores; formagao dos grupos dirigentes da sociedade,
como 0s guerreiros, sacerdotes etc., ampliacdo da classe dirigente, a revolu¢do comercial e a
revolucdo industrial. Contudo o autor ainda destaca que apods a revolugdo industrial as cidades
se modificam de forma nunca presenciada na historia.

Ainda segundo Benevolo, (2001) o espaco urbano que se forma apos a revolugdo
industrial ¢, inicialmente, construido pelo poder economico, onde quem define a forma e
crescimento urbano ¢ a iniciativa privada. Neste momento, os motores transformadores do
espaco urbano sdo representados pelas fabricas e os donos das terras que recebem as moradias
da nova classe operaria. Esse contexto cria uma cidade insalubre, suja e densa, acarreta
problemas de saude, seguranga e organizacao. Essa realidade soma-se aos fatores que culminam
nas revoltas europeias de 1848.

A cidade que se segue apods esse levante ¢ chamada de cidade pos-liberal, nela foram
colocadas em praticas projeto urbanos visando maior controle populacional, como em Paris

com o Plano Haussmann. Essas mudangas sdo feitas por um estado autoritario sob os interesses
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da iniciativa privada. E importante destacar esse momento da historia da cidade pois ¢ um

modelo de cidade que se reproduz tardiamente nas cidades do terceiro mundo.

“Ao contrario disso, o carater fragmentario e regressivo das transformacgdes nas
cidades do Terceiro Mundo nasce de uma historia diversa\; o niicleo pré-industrial é
tdo heterogéneo que acaba totalmente destruido ou posto @ margem de uma cidade
completamente nova (o arrabalde nativo junto a cidade europeia); falta a fase liberal
oitocentista e se estabelece uma passagem direta da situag@o pré-industrial para pos-
industrial; ...” (BENEVOLO, 2001, p. 47)

Na cidade industrial, pos liberal, o pensamento de como uma cidade deve se organizar
floresce em modelos teoricos e praticos. Esses modelos eram orientados principalmente sob
duas linhas de pensamentos diferentes. O pensamento progressista que defendia principalmente
a eficacia da cidade, a cidade funcional e estética. A outra linha era o pensamento culturalista
que criava a ideia a de cidades relacionadas com o campo, areas verdes € menos densas.

Apbs a primeira guerra mundial o pensamento progressista se difunde na Europa e
América. As ideias de funcionalidade, higiene, estética e eficiéncia, aderidas a ideia de cidade,
sdo aplicadas no planejamento das cidades reconstruidas da Europa e nas cidades novas no
continente americano. A base desse pensamento ¢ o homem-tipo, o entendimento das suas

necessidades e seus anseios, a cidade planeja para o homem padrao.

“Essa imagem de homem-tipo inspira a Carta de Atenas, que analisa as necessidades
humanas universais no quadro de quatro grandes fungdes: habitar, trabalhar,
locomover-se, cultivar o corpo e o espirito. Tal base deve permitir a determinagéo, a
priori, com toda certeza, do que Gropius chama de “o tipo ideal de localizagdo
humana”. (CHOAY, 1992, p.21)

A cidade para um homem padrao deve seguir regras de funcionalidade e de ordenagao,
afinal deve ser uma cidade eficiente e saudavel. Dessa forma ela passa por ordenagdes rigidas,
mantendo o controle dos elementos que compde o espaco. As principais ordenagdes sao
colocadas nos espagos fechados, nas edificagdes, a rua passa a ser vista como o espaco de

passagem, € ndo mais o espaco de sociabilizagdo.

“A rua ndo ¢, portanto, somente abolida em nome da higiene, a medida em que
“simboliza em nossa época a desordem circulatoria”. A ordem circulatoria alias, corre
o risco de terminar em submissdo incondicional ao poder do automoével, do qual se
pode dizer, ndo sem alguma justi¢a, que sozinho terminaria por determinar a posi¢ao
de um grande niimero de projetos.” (CHOAY, 1992, p.22)

O pensamento progressista foi bastante difundido no Brasil para o planejamento de

cidades, ha exemplos emblemadticos em varias de nossas cidades; o Plano Agache no Rio de
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Janeiro, um planejamento completamente higienista; O Minhocao de Sdo Paulo, uma solucgao
exclusivamente viaria em detrimento ao contexto urbano da regido; A Avenida Hercilio Luz
em Floriandpolis, também uma obra higienista; Brasilia, projetada para ser eficiente, moderna
e modelo; O planejamento nacional de rodovias. A Figura 4 mostra a Av. Rodrigues Alves no
centro da cidade do Rio de Janeiro em 1922, na primeira imagem. Na segunda imagem o
Elevado Costa e Silva na cidade de Sdo Paulo em 1975. E na terceira imagem a Av. Hercilio

Luz em Florian6polis na década de 30.

~ Figura 4 — Plano Agache, Minhocéo ¢ Av Hercilio Luz

Fonte: A < https://riomemorias.com.br/memoria/o-plano-agache/> B < https://www.saopauloinfoco.com.br/wp-
content/uploads/2016/07/Elevado-Costa-e-Silva-em-1975.jpg> C < https://www1.udesc.br/?1d=2199> Acesso 02
de fevereiro de 2024.

Ainda hoje o pensamento da eficiéncia ¢ aplicado em estudos federais. Os estudos
feitos pelo DNER, (1999) e DNIT, (2006), realizados sobre as rodovias em espago urbanizado
brasileiro, reconhecem a queda do desempenho operacional da via (eficiéncia), como também
a segregacdo que a rodovia impde nessas cidades. Observam-se que fatores da propria cidade
intensificam a segregacdo. Para minimizar os problemas causados pelas rodovias, o estudo
indica diretrizes de ordenamento (organiza¢do e melhoria de eficiéncia) para as rodovias em
territorio urbanizado, tais como separacao de fluxos entre usudrios-pedestres e veiculos,
limitagdo das construcdes proximas a rodovia e criagdo de rodovias marginais para transito
local. Algumas ja sdo atendidas na duplicagdo da BR101, trecho Sul, promovendo alguma
compatibilizagdo da rodovia com a cidade que corta. Embora a travessia do pedestre seja
desviada da via o percurso nao ¢ facilitado (solucdo voltada apenas a eficiéncia da via). O
aumento do percurso para o acesso a passarela e as rampas de acesso para o cruzamento,
intensificam o efeito barreira e valorizando a eficiéncia da rua e ndo a relacdo com o pedestre.

As criticas sobre esse pensamento voltado para projetos de cidade se somam nas
décadas apos a primeira guerra mundial. O pensamento progressista apoia-se em solucoes

técnicas, algumas ainda nao existentes, para solucionar problemas atuais. Outra critica a essa
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linha de planejamento ¢ a utilizacdo de um homem-tipo, voltando os projetos a necessidades
imaginadas para esse homem idealizado.

Partindo desta critica coloca-se um novo olhar sobre o planejamento urbano. As
formas de propor o planejamento urbano, no pensamento progressista € no pensamento
culturalista, se apresentavam a partir de modelos, defini¢gdes pré-determinadas a partir de
conclusdes cientificas. Por meio de maquetes e desenho se demonstravam como uma cidade
deveria ser, para o0 homem-tipo. O novo olhar propoe a percepgao da cidade do ponto de vista

do habitante.

“A proposta do planejamento feita, a priori, objetivada, tratada como uma coisa
(modelo), ¢ tratada como uma proposta a posteriori ¢ que decorre do conhecimento
do ponto de vista do habitante: o projeto deixa de ser objeto na medida em que, pela
medigdo da psicologia experimental e do questionario, o habitante torna-se, diante do
planejador, um tipo de interlocutor.” (CHOAY, 1992, p.48)

2.2 TRAVESSIAS: PONTES E PASSARELAS

As pontes e passarelas, dentro do espago urbano, tém sua fun¢do primordial de ligar
pontos que ndo se conectam. Isso ocorre de forma fisica, sendo um elemento sobre rios, vales
ou estradas, também pode criar ligagdes de formas metaforicas como tratados, documentos e

espagos de multiplicidade de culturas.

“Da raiz grega pent — agdo de caminhar — e o latim pons — ponte — a palavra contém
um profundo significado simbélico. O termo “sumo Pontifice”, representa o chefe da
igreja catdlica; significa ainda o construtor de pontes ou mesmo a propria ponte, elo
de ligacdo entre o céu e a terra. Elemento criado para vencer obstaculos, a ponte
simboliza o elo de comunicagdo entre uma coisa e outra, entre um mundo e
outro.”(SILVA; OLIVEIRA, 2013, p.239).

2.2.1 Historico de passarelas.

A muito o homem constrdi pontes para acessar novas areas e poder atravessar rios €
vales. Ora essas pontes aparecem para atender tanto carrocas, pedestres e animais de carga, ora
sdo equipamentos bastante improvisados permitindo a passagem apenas de pessoas € animais
de pequeno porte. A necessidade de conexao definia o grau de investimento nessas estruturas.
Hoje ha pontes de séculos atras ainda funcionais como a London Bridge em Londres e a ponte
di Pietra em Verona que tiveram importancia de conexdo que se faz presente até os dias de

hoje.
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Embora alguns modelos dessas pontes ainda resistam a a¢do do tempo a sociedade que
as usou ¢ as usa passou por profundas modificagdes em sua forma de ocupar o territorio e se
locomover. O advento de veiculos motorizados, o adensamento urbano e os deslocamentos
muito mais frequentes determinaram as novas formas de vencerem os rios e vales. Ha pontes e
passarelas atuais que além de fazer as ligagdes no territério também desempenham fungdes
turisticas, servem como mirantes, compdem a paisagem de cidades e agregam fungdes de
comércio. Contudo esta pesquisa tratara dos modelos destinados a cruzamentos de rodovias.

Como ja mencionado anteriormente a grande quantidade e maior velocidade dos
veiculos motorizados obriga, em casos especiais, que os usudrios-pedestres e os veiculos
circulem em areas separadas evitando seus encontros. As estruturas disponiveis para isso sao
as passagens de pedestres aéreas (passarelas) ou subterrdneas (tineis para pedestres ou
viadutos).

A expansdo vidria brasileira, desde a década de 30 e mais fortemente a partir da década
de 60, criou varios exemplares de passarelas e tuneis de pedestres em rodovias. Brasilia, a
cidade criada para ser eficiente, tem a separagdo mais clara entre usuario-pedestre e carros.
Dentro das superquadras ha o trafego local, usudrios-pedestres e veiculos transitam em um
mesmo plano, fora das superquadras os usudrios-pedestres tem um espago muito reduzido e as
travessias sao feitas por tineis subterraneos em varios cruzamentos de rodovias. Em outras
cidades, como Sao Paulo, a presenga das passarelas ¢ mais constante, servindo para a travessia
dos usudrios-pedestres nas rodovias de alta velocidade. A Figura 5 mostra um desses exemplos,
a passarela sobre a Av. Pedro Alvares Cabral em Sao Paulo. Considerada um bom exemplo de
travessia ela liga o Parque Ibirapuera ao MAC-SP.

No Rio de Janeiro, na cidade de Nova Iguagu, a passarela Caracol inaugurada na
década de 70 tem rampa em formato de caracol, exclusivamente para pedestre ¢ bastante
utilizada no centro do municipio. Em Florianopolis a passarela do terminal Rita Maria € outro
exemplo de passarela, inaugurada em 1986 liga a rodovidria Rita Maria ao centro.

Segundo as autoras Silva; Oliveira, (2013) outra fun¢do possivel, somando a funcao
de passagem, ¢ o desdobramento do desenvolvimento de uma cidade a partir do novo acesso
permitido por uma ponte, criando novas areas urbanas e mudando a interacdo entre as ja
existentes proximas da ponte. Os autores Salamak; Fross, (2016) acrescentam a esses elementos
de ligagdo outras fungdes nos espacos urbanos. Os autores listam a ponte como elemento
imagético da cidade, pontes como uma mostra das capacidades técnicas daquela sociedade, as
pontes como estruturas que interagem mais com 0s usudrios e as pontes como elemento de

reconexao ou amizade entre nagoes e culturas.
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Figura 5 — Passarela sobre Av. Pedro Alvares Cabral, SP.

Fonte: USP — SP (2021)

Uma dessas fungoes citadas acima ¢ destacada na cidade chinesa Xiashi que recebeu
em 2009 a Bridge School (escola ponte), Figura 6, projeto do arquiteto Xiaodong (2016). O
vilarejo contava com pouca interagao social entre as populagdes das margens opostas do riacho,
além de ndo haver espaco publico. O arquiteto criou uma ponte, que ¢ também uma escola
primaria, possibilitando uma maior integragdo social entre as margens e diminuindo a

segregacao.

Figura 6 — Escola Ponte

Fonte: < http://www lixiaodong.net/images/3/01%E5%A4%96%E6%99%AF jpg>. Acesso em: 08 de setembro
2022
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Outro exemplo ¢ em Rotterdam, Holanda, Figura 7, a ponte de Luchtsingel reconecta
trés distritos da cidade além disso ¢ um elemento visual bastante forte. Sendo de uso
exclusivamente de pedestre, esta permite a permeabilidade sobre o territorio separado por vias
de acesso rapido. O primeiro projeto urbano financiado coletivamente (crowdfunding) tem
como ponto de partida um edificio de escritérios e se conecta com partes da cidade antes
inacessiveis aos usuario-pedestres. Os 390 metros de comprimento t€ém 9 diferentes acessos. A
intensa cor amarela da travessia marca o percurso do pedestre tanto no solo como na ponte,

(VAN HULST, [s. d.]).

[Fonte: https://www.archdaily.com.br/br/770933/the-luchtsingel-zus/55ac1faee58ece12db0001f5-the-luchtsingel-
zus-photo?next_project=no Acesso em: 21 de fevereiro 2023

Os exemplos acima demonstram passagens exclusivamente para pedestres, no entanto
ha exemplos em que o pedestre divide o espaco com veiculos, a Tower Bridge em Londres, a
Ponte das Correntes, a Hungria, a Ponte Hercilio Luz em Florianopolis, Figura 8, sdo exemplos

dessa possibilidade também.

Figura 8 — Tower Bridge e Ponte Hercilio Luz

Fonte: A https://2.bp.blogspot.com/-aqpGctKWxrA/TsrY Q-UicDI/AAAAAAAAB-
0/VNRQDAarQWo/s640/Londres+122.jpg> B <https://static.ndmais.com.br/2021/08/reinauguracao-da-ponte-
hercilio-luz-800x599.jpeg>
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Em contraste com a passarela que liga o parque, museu e rodovidria, temos as
passarelas em areas urbanas afetadas por rodovias de alta velocidade. Normalmente essas
passarelas sdo executadas com orcamento curto e projetos repetitivos considerando pouco o
entorno que sdo instaladas. A Figura 9 mostra um exemplo sobre a BR-101 na cidade de Sao
José, mas esse modelo poderia estar em qualquer lugar do Brasil por ser uma solugdo que se

repete em rodovias.

Figura 9 — Passarela na BR-101 km 207 Sao José — SC

Fonte: Google Maps (2023)

2.2.2 Legislacio para passarelas de pedestres

No Brasil essas obras, tanto as obras de pontes como as de passarelas, sdo chamadas
de Obras de Arte e tem legislacdo propria, inicialmente pelos Planos de Viagdo e a partir da
década de 80 pelo Projeto de obras de arte, ha diretrizes para as pontes e passarelas também
presentes na Diretrizes-Basicas-Instrucoes-para-Acompanhamento-739. O plano vidrio do
Brasil € de 1934 e € o primeiro plano oficial, ele determinava as principais rodovias, entre elas
a BR-101 tangenciando o litoral brasileiro. O plano passou por atualizagdes que foram os planos
de 1964, o segundo plano, e de 1973, nas revisdes adicionaram ao plano novas rodovias.
Embora trata-se da logistica de implantagdo e cria¢do das rodovias e ferroviais os planos viarios
ndo deixavam claro como atender o usuario-pedestre nessas pesquisas.

Apenas na década de 80 foi elaborado o Primeiro Manual de Obra de Artes Especiais,
ele trouxe desenhos e modelos, especificacdes de construcao para o desenvolvimento de pontes
e passarelas e em 1996 o manual foi atualizado para novas normas brasileiras. O manual de
1996 ¢ dividido em 3 partes, que sdo: elementos de projeto, anteprojeto e projeto. A parte 1

identifica os dados necessarios para iniciar o projeto de uma obra de arte rodoviaria, dados
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como topografia, conhecimento do material utilizado, das normas, pavimentacao, geometria da
via etc. A parte 2 analisa as pesquisas da regido para entender o contexto técnico da area e
propor a obra de arte. A parte 3 trata de detalhamentos, e execucao da obra. (DNER, 1996).

O manual de 1996 fala pouco do usuario pedestre, nas suas 225 paginas a palavra
pedestre aparece 16 vezes. Na parte 1 do manual o usuario-pedestre € citado na previsao de uma
faixa para pedestres no projeto de pontes. Em outro momento ainda na parte 1 o manual preve
as contengdes de concreto como protecdo para os usuarios-pedestres. Também € citado o
usuario-pedestre quando discutido o uso de guarda-corpo e se a utilizagao deve ser de metal ou
concreto. Na defini¢do da largura da faixa é considerado 1,50m para somente pedestre ¢ 3,00m
para pedestres e ciclistas.

Na parte 2 do manual ha o destaque do usuério-pedestre nos projetos para passarelas

de pedestres.

“Passarelas sdo obras de arte especiais destinadas, essencialmente, ao trafego de
pedestres e, eventualmente, ao de ciclistas; sempre que crescer a importancia de
separar o trafego de veiculos do cruzamento de pedestres, aumentando a seguranca
dos pedestres e facilitando o fluxo de trafego, faz-se necessaria a constru¢do de uma
passarela.”(DNER (Departamento Nacional das Estradas de Rodagem/ Ministério dos
Transportes), 1996, p. 151)

No capitulo do documento que descreve o anteprojeto de passarelas, parte 2, ¢
aconselhado o uso de 2,5m de largura, predilecao pelo uso de rampas e que elas tenham 15%
de inclinacdo e nao maiores que 50m de comprimento continuo. Os guarda-corpos devem ser
de metal, concreto ou mistos. No documento hd uma preocupag¢do com a falta de uso de
passarelas em projetos antigo do DNER, para diminuir esse problema o manual indica colocar
as passarelas onde haja pontos de atragdo, como escolas, pragas, saida de fabricas etc. A parte
3 do documento sdo citados alguns exemplos de passarela para pedestres na Br-116 e os
aconselhamentos técnicos para a construcdo das passarelas.

Todo o documento demonstra uma preocupagdo funcional e estética, pensamento
progressista bastante recorrente, € comum constar ressalvas em relagdo a materiais e questdes
de desenho favorecendo partidos estéticos em relacao a acesso do pedestre e seguranga. Embora
o documento cite sobre onde implantar a passarela ele ndo prevé necessidades mais diretas,
como estudos de quantidade de pessoas que circulam no local ou até mesmo quantos devem ser
os pontos de atracao para a implantagcdo da passarela. A Figura 10 mostra de forma sintetizada

as informagdes do manual.
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Figura 10 — Sintese do Manual de Obra de Artes Especiais de 1996

1996
Manual de projeto de obra-de-arte especiais

PARTE2 ANTEPROJETO

PARTE1 Analise técnica do entorno para
prever qual melhor abordagem de

ELEMENTOSDO travessia e como aplica-la na regiiio
PROJETO
o 0O uso de 25m de largura,
Preocupacio com os dados e predilecio pelo uso de rampas e que
levantamentos inicias para elas tenham 15% de inclinacio e
elaboragio do projeto. nio maiores gque 3S0m de
Topografia, implantacio, comprimento continuo.
normas e materiais o Os goarda-corpos devem ser de
o O usuario-pedesire € citado metal, concreto ou mistos.

o Colocar as passarelas onde haja
pontos de atragdo, como escolas,
pragas, saida de fabricas etc.

na previsdo de uma faixa
para pedesires no projeto de
pontes.

o  Contengbes de concreto

como protecio para s PROJETO

usudrios-pedestres. e (desenvolvimento
o 0 uso de guarda-corpo e se e desempenho)

a utilizacio deve ser de

metal ou concreto. Detalhamento da estrutura, cuidados
o  Definicio da largura da técnicos da construcio e execucioda

faixa é considerado 1,50m obra

para somente pedestre e
3.00m para pedestres e © Exemplos de passarelas.
eilista o Normas técnicas para a construcio

das passarelas.
o Aconselhamentos técnicos para a
construgio da passarela.

Fonte: Autor (2024)

Em 1999 ¢ langado o documento de diretrizes basicas para elaboragdo de projetos
rodovidrios DNER , (1999). O manual cita o usuérios-pedestre 59 vezes em 375 paginas, ¢ um
aumento significativo comparado com o documento de 1996. O novo manual tem abordagem
mais ampla que o de 1996, ele apresenta mais questdes sobre rodovias, contudo esta pesquisa
se restringira as recomendacdes que envolva o usudrio-pedestre. No documento de 1999 ha um
subitem de seguranca de transito no qual leva em consideragao a travessia de usuarios-pedestres
e a separagdo da circulacdo entre usuarios-pedestres e usudrios-motoristas em travessia urbana.

No item 3.5 do documento, que tem como titulo “realizacdo de estudos preliminares”,
¢ considerado o usudrio-pedestre nas travessias urbanas, ponderando solugdes como a
construcao de viadutos e passarelas, instalacdo de sinalizag¢do (semaforos) e bloqueio de acesso
a rodovia. Contudo o manual esclarece no capitulo 3.6 que a escolha da alternativa mais

adequada esta pautada em caracteristicas financeiras como, melhor custo-beneficio, menor
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custo de implantagdo da solugdo e custo de manuten¢do da solugdo. Esse tipo de ressalva pode
inviabilizar medidas como elevadores e escadas rolantes para facilitar o acesso.

Os projetos de obras de arte rodoviarias, mais especificamente as passarelas tratadas
com a sigla 1S-228, foram divididos em duas etapas: Anteprojeto e projeto. Na fase de
anteprojeto ¢ aconselhado a verificagdo da necessidade de passarela, a localizagdo, tipo de
estrutura, protecdo do usudrio-pedestre, iluminagdo, faixa de acesso, piso e recomendagdes
gerais. A fase de projeto ¢ dividida em trés partes: Projeto de execucao, projeto estrutural e
projeto de qualificagdo.

O documento aborda, com maior precisdo, quais estudos sdo necessarios para a
implantacdo da passarela. A indicagdo recomendada sdo, além dos estudos previstos no
documento de 1996, a descri¢ao de aspectos locais, se ha necessidade de pista para bicicletas e
carrocgas, atender com conforto, facilidade e seguranca o usudrio-pedestre e atender a norma
ABNT 9050, norma brasileira de acessibilidade. Nesse manual, na se¢do de passarelas, ¢
utilizada a denominagao de pedestre-usuario para se referir ao usuario-pedestre. O texto de 1999
também faz recomendacdes a projetos de rodovias em areas urbanas, [S-230, ele prevé estudos
de trafegos, mas parece ignorar o usudrio-pedestre nesses estudos.

Outro ponto abordado pelo manual de 1999 sdo os projetos para adequar os padrdes
de segurancga da via, o documento aborda esse topico [S-232 com o titulo de Instru¢do de servigo
para estudos de defini¢do de programa para adequagdo da capacidade e seguranca (PACS), nele
discorre sobre quais estudos devem ser apresentados para a adequagdo da via. No manual ¢é
citado analise de trafego, historico de acidentes e a situagdo atual da via, contudo ndo recomenda
estudos sobre a circulacao de usuarios-pedestres e usudrios-ciclistas.

Em 2006 houve atualizacdo das recomendag¢des com o manual das diretrizes bésicas
para elaboracdo de estudos e projetos rodoviarios DNIT (2006), embora o documento no geral
apresente pouca mudanga da versdo de 1999, ha o topico de passarelas que revela maior
defini¢do e instrucdes mais especificas para esse tipo de projeto. A largura da passarela também
foi alterada, na versdo de 1999 era de 2m, na nova versao foi aumenta para 3m e ¢ previsto
altura minima caso a passarela seja coberta, que ¢ determinada em 3m.

Em 2010 o DNIT atualiza dois manuais. O primeiro ¢ o manual de diretrizes basicas
para elaboragdo de estudos e projeto rodoviarios/ Instru¢des para acompanhamento e analise,
DNIT, (2010a). O segundo ¢ o Manual de projetos geométricos de travessia urbana, DNIT,
2010b)

O manual de diretrizes de 2010 muda a nomenclatura de seus estudos. Nos manuais

de 1996, 1999 e 2006 era definido a nomenclatura de instrucao de servigo (IS), no manual de
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2010 foi adotada a nomenclatura de instru¢ao para acompanhamento e analise (IA). A mudanga
de nomenclatura ndo € apenas nova interpretagdo dos titulos, mas um complemento, o manual
de 2010 deve ser utilizado em conjunto com o manual de 2006, em varios topicos ¢
recomendada a consulta ao manual de 2006 durante a leitura do manual de 2010.

Nos complementos expostos no manual documento de 2010 estdo a recomendagao de
utilizagdo do manual de obras de arte de 1996, DNER (1996). Outro ponto abordado no texto
de 2010 ¢ a necessidade de contagem numérica de usudrios-pedestres e usudrios-ciclistas nos
projetos de adequacdo de seguranca da via (PACS).

O outro manual atualizado ¢ de recomendagdes para travessias urbanas, a base da
atualizag¢do ¢ o manual de 1974. Ele traz exemplos e definigdes de como as travessias podem
ser feitas dentro dos espagos urbanos. Esse manual deixa mais claro a visdo do estado sobre o
pedestre, algo que serd abordado no subitem 2.2 desse estudo. O estudo também demonstra as
referéncias utilizadas para definir escolhas de projeto como quando € necessaria uma passarela

de pedestre, como na Figura 11.

Figura 11 — Gréfico da relagdo entre quantidade de pedestres x carros no tempo
2000

Velculos,/hore

Fonte: manual de projeto de intersegdes (2005)

E possivel observar no decorrer dos anos a partir dos manuais produzidos pelo DNER
e DNIT o avango de indicagdes que resguardem os usuarios-pedestres da violéncia no transito.
Embora os manuais sejam produzidos com conceitos do pensamento progressista, privilegiando
a eficiéncia e estética ha acréscimo de estudos que buscam entender o contexto local e diminuir

solucdes pré-definidas.
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Apesar disso em 2020 ¢ lancado um album com projetos tipo de passarelas, DNIT,
(2020). Como o nome ja indica, sdo projeto ja prontos, inclusive a parte estrutural, para ser
reproduzido nas rodovias. O album entende que j4& hd uma padronizagdo nos projetos
executados devido a necessidade de baixar os custos e de racionalizacdo no processo de

construcdo. A Figura 12 mostra a imagem da proposta de passarela.

Figura 12 — Passarela proposta pelo DNIT

Superestrutura
Metalica

Fonte: Album de projetos, DNIT 2020

Na passarela proposta ha uma solugdo hibrida para acessar a rampa suspensa, ha o
acesso comum por rampa, descrito pelos estudos anteriores como preferivel, e o acesso por

escadas, na Figura 13 ¢é possivel ver com maior detalhe.

Figura 13 — Acesso hibrido
-

»

Fonte: Album de projetos, DNIT 2020

A Figura 14 mostra uma linha do tempo com as legislagdes usadas para essa pesquisa,
destaca o quanto ¢ falado sobre usudrios-pedestres e os principais temas abordados relacionado

aos usuarios-pedestres.
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Figura 14 — Sintese das legislagdes pesquisadas sobre passarelas e rodovias.

1996
Manual de projeto
de obra-de-arte
especiais

233 paginas

Cita 16 vezes
usuarios-
pedestres

Cita elementos ligados
a usuarios-pedestres,
elementos de travessia
e seguranca.

2005
Manual de projeto
de Intersecoes

530 paginas

Cita 149 vezes
usuarios-
pedestres

Aborda o tema do
usuario-pedestre,
descreve tendencias
de escolhae
caracteriza os
elementos de travessia
voltados aos usuario-
pedestres

2006
Diretrizes basicas
para elaboraciode
estudos e projetos
rodoviarios

487 paginas

Cita 67 vezes
usuarios-
pedestres

A segurancado
usuario-pedestre € 0
ponto mais citado
nesse documento. A
passarelaesta em um
capitulo especifico
com dados para
instalacaoe
construgéo. O manual
recomenta a utilizagéo
da NBR-9050 para os
projetos de passarela.

2010
Diretrizes basicas
para elaboraciiode
estudos e projetos
rodoviarios

316 paginas

Cita 23 vezes
usuarios-
pedestres

Atualizagdo do manual
de 2006, recomenta
consulta da versao

2006. As adigbes
envolvendo usuario-
pedestres sao
relacionadas as
melhoramentos da
qualidade de travessia
em passarelase
travessias planas. Uso
de sinalizagao
especifica de
indicagaode
pedestres.

2010
Manual de projeto
geomeétrico de
travessias urbanas

392 paginas

Cita 303vezes
usuarios-
pedestres

Determina tipos de
rodovias e quais
podem transitar

usuarios-pedestres,

determina parametros
para avaliaro usuario-
pedestre e seus fluxos.
Cita medidasde
diminuigio de
“conflitos” entre
usuario-pedestres e
veiculos. Documento
mais completo de

abordagem do usuério-

pedestre e seus
espagos de travessiae
circulacao

2020

Album de projetos-
tipo de passarelas

para pedestres

129 paginas
Cita 15 vezes
usuarios-

pedestres

O documento & uma

sequéncia de projetos

de passarelaspré-

definidos, nao discute

ou conceitua o
usuario-pedestre.

Fonte: Autor (2024)

2.3 A ABORDAGEM HUMANA POR MEIO DA ERGONOMIA, DO DESIGN E DA
GESTAO.

A Ergonomia, originada das palavras gregas para "trabalho" e "leis", ¢ uma disciplina
cientifica e profissional preocupada em entender como os humanos interagem com os sistemas
e aplicar esse conhecimento para melhorar o bem-estar humano e o desempenho do sistema.
Ela ¢ frequentemente referida como fatores humanos e Ergonomia (FH/E) e abrange uma ampla
gama de dominios e industrias. A Ergonomia adota uma abordagem holistica, considerando
fatores fisicos, ambientais, cognitivos, organizacionais, sociotécnicos e interagdes complexas
entre humanos e tecnologia. Para uma prética eficaz, os profissionais de Ergonomia devem ter
conhecimento multidisciplinar e colaborar com especialistas em diferentes areas, (ABERGO,
2024).

Sendo assim o homem cria critérios para adaptar o meio para melhor se relacionar
fisica e cognitivamente ao ambiente. Embora as primeiras décadas da ergonomia as aplica¢des
fossem relacionadas aos espagos de trabalho e adaptagdes das maquinas ao homem, as pesquisas

ergondmicos se ampliaram em demais areas, (Iida, 2005).
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2.3.1 A Ergonomia e o Espaco Urbano

Para esta pesquisa sera dada maior atengdo a duas areas da Ergonomia, a urbana ¢ a
psicossocial. Moraes; Mont Alvao, (2000) descreve a aplicagdo da Ergonomia urbana e

psicossocial em:

“Urbano: planejamento e projeto do espago da cidade, sinalizagdo urbana e de
transporte, terminais rodoviarios, ferroviarios e metroviarios, Areas de circulagdo e
integragdo, Areas de repouso e de lazer;

Psicossociais: conflitos entre individuos e grupos socias; dificuldades de comunicacao
e interacdes interpessoais; falta de opc¢des de descontragdo e lazer.”(MORAES;
MONT ALVAO, 2000, p.15).

Por ser uma area em constante desenvolvimento ha muitas aplicagdes e termos da
Ergonomia que ndo sdo consenso, na arquitetura e urbanismo muitas vezes a Ergonomia ¢
entendida apenas em aspectos antropométricos, (Miilfarth, 2017).

Nesse sentido surgem pesquisas na Ergonomia voltada para o Urbano. Algumas
pesquisas voltados a cogni¢do ¢ a legibilidade da cidade, Lynch, (2011), faz uma pesquisa
extensa sobre como os habitantes da cidade a veem. Essa pesquisa revelou como os projetos
urbanos progressistas estavam equivocados ao entender a cidade como uma sequéncia de
formas e funcdes. A pesquisa demonstra a necessidade do poético e simbolico pois a imagem
da cidade deve ter, além de estrutura e identidade, significado para os habitantes.(Lynch, 2011)

O termo Ergonomia Urbana vem sendo moldado nas pesquisas académicas buscando
metodologias para avaliar o espago publicos e qualifica-lo da melhor forma para atender ao
usuario-urbano. Gasparini Jinior, (2006), apresenta uma pesquisa de Ergonomia na escala
urbana, o autor propde abordar o espaco publico com ferramentas de APO (avaliagao pds-
ocupacdo). Na pesquisa o autor coleta dados de conforto ambiental e ergondmicos. Ele separa
a analise da cidade em itens como vento, temperatura, luminosidade e a analise do usudrio com
dados relativos a comportamento (utilizagdo, permanéncia, incomodo, reagdo, estresse,
sensagado térmica etc.). A pesquisa conclui que ha a necessidade de conforto para a permanecia
do usuario em espacos publicos, contudo ndo ¢ a tinica necessidade a ser atendida, a permanecia
depende de uma sequéncia de fatores que sdo pertinentes a cada espago ocupado.

Parson (2005) apud Falcdao e Vasconcelos (2011) afirma que algumas pesquisas da
EAC (Ergonomia do Ambiente Construido) acabam por considerar o ambiente apenas em seus
aspectos funcionais € mecanicistas, como iluminacao e ruido, por exemplo. Nesse sentido,

Paiva; Villarouco, (2012) defendem que a EAC (ou ergonomia ambiental) deve corresponder
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também a uma abordagem social, psicoldgica, cultural e organizacional, visando uma relagao
geral homem-ambiente.

Os autores Sato; MiirtFarh, (2022), revisam as metodologias de EAC (Ergonomia do
Ambiente Construido) utilizadas e abordam também a psicologia ambiental para desenvolver
uma metodologia para avaliagdo urbana com abordagem ergonomica. A metodologia, avaliacao
ergondmicas de ambientes urbanos, proposta aborda caracteristicas quantitativas, como
temperatura, tamanho da calgada, espagos verdes, barulho, umidade etc. Também aborda
caracteristicas qualitativas entrevistando os usudarios-pedestres sobre a percep¢ao deles em
relacdo a calgada, medo de atropelamento, iluminagdo, barulho etc. A metodologia foi aplicada
na cidade de Sdo Paulo pela FAUUSP e foi observado que a ergonomia, a partir da EAC, ¢ uma
ferramenta 1til para analise de ambientes urbanos.

Ainda os autores Sato; Miilfarth, (2021) descrevem a metodologia citada acima,
demonstram as medi¢des feitas na cidade de S3o Paulo, as areas avaliadas e expdem os
resultados utilizando um sistema de simbolos para identificar os pontos positivos e negativos
dessas areas.

Outro conceito que auxilia na avaliagdo do espaco urbano ¢ o da caminhabilidade,
Bradshaw, (1993) desenvolve um método de medicao da possibilidade de se deslocar a pé. A
pesquisa considera a facilidade do caminho, sem obstaculos e com espago para o pedestre,
servicos uteis € necessarios na distancia de ser confortavel ir caminhando, sem grandes
desconfortos naturais como frio, vento e excesso de sol e condigdes sociais favoraveis com
equipamentos culturais que promovam encontro entre pessoas. O autor avalia o espago baseado
em 10 caracteristicas que ele atribui notas de 1 a 4. A pesquisa conclui que a avaliacdo pode
criar medidas para transformar lugares mais caminhaveis interferindo diretamente em indices
de sustentabilidade e diminui¢do de emissdo de carbono por combustiveis fosseis.

No Brasil A pesquisa de Ghidini, (2011), reflete sobre a caminhabilidade com a
abordagem da sustentabilidade e da mobilidade urbana, o autor discute o tempo e recursos
gastos para manter a estrutura para os carros.

A proposta de Ergociudad, Silva Roquerfort, (2015), analisa a cidade da perspectiva
do humano por meio da ergonomia. A pesquisa tem como objetivo conceber um modelo para
essa analise levando em consideragdes fatores psicoldgicos e sociais além dos fisicos. A
metodologia se dividiu em 3 tipos de andlise, a quantitativa, qualitativa e a analise espacial. Na
andlise quantitativa foi utilizada uma base de dados existente de 18000 residenciais na grande
Santiago, Chile. Na andlise qualitativa foram feitas entrevistas técnicas e entrevistas com

usudrios e frequentadores da cidade. J4 a andlise espacial se centrou nas informagdes
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relacionadas ao tipo de espacgo, caracteristicas dos equipamentos, infraestrutura, acessibilidade
e uso do espaco. A autora também desenvolve um indice de medi¢cdo, o GFAMO (Fatores
Gerais, fatores Fisicos, fatores Mentais e fatores Organizacionais), utilizado na analise espacial.
Para a autora, apos validacdo do método em um estudo de caso, a ferramenta desenvolvida
conseguiu demonstrar a relacdo direta entre a aplicagdo de ergonomia em espagos publicos com
a percepgao dos usudrios do espago.

A pesquisa de Silva Junior; Ferreira, (2008) observou a opinido dos pedestres que
utilizavam a rodovia BR 050 para observar como esses usuarios-pedestres observavam o efeito
barreira produzido pela via na regido. A pesquisa pode concluir moradores entrevistados
sentem-se inseguros em relacdo a travessia da via, tem dificuldade em cruzar a via e diminuiram
suas viagens de cruzamento da via, limitando assim o acesso a outra margem da via.

Todos esses autores citados t€m suas pesquisas colocando os usuarios de forma central
em seus estudos, em paralelo avaliam o ambiente construido ao redor. H4 muitos estudos
avaliando pontos especificos desses ambientes buscando entender a relagdo que os usudrios
desenvolvem com os espagos que ocupam. A Tabela 1 mostra um panorama dos estudos

levantados nesse acima.

Tabela 1 — Pesquisas que abordam Ergonomia

Autor Lynch Bradshaw Southworth Gasparim Jr
Ano 1960 1993 2005 2006 |

Medigao dos Servigos disponiveis

A percepgao dos servigos ur!aanos no l?alrro ea Aplica APO no

usuarios em disponiveis no | conectividade das ruas .

~ . . ~ ambiente urbano

relagdo a cidade bairro — em relagdo ao lugar —
Caminhabilidade Caminhabilidade
Autor | Silva Jr, Ferreira Ghinidi Rebeca Roquefort Sato e Mulfarth

Criacdo de uma
Caminhabilidade e metodologia para | Avalia 4rea de Sao
sustentabilidade estudar o indice de Paulo a partir da

urbana urbanidade de uma | caminhabilidade.
area, cria 0o GFAMO
Fonte: Autor (2024)

Avalia o efeito
barreira a partir da
opinido dos
usuarios
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2.3.2 O Design e a Gestao

Estamos cercados por Design em nosso cotidiano, seja em objetos, embalagens,
imagens, servicos e processos, o Design ¢ uma area bastante grande e pode combinar com outras
areas. Nesses casos 0 Design ndo ¢ apenas produtor, mas também gerenciador, buscando maior
eficiéncia de processos e servigos. (Best, 2012).

Segundo Best, (2012) O Design ¢ um processo de resolugao de problemas, onde o foco
central ¢ o usuario. Para o usuario ser o centro da criagao no Design ele deve ser conhecido,
estudado e atendido no processo. E afirmado que o Design é uma atividade criativa, contudo é
uma atividade que se baseia em metodologias de pesquisa e de produgdo, que tornam a ideacao
em realidade. Essas metodoldgicas facilitam tanto a criagdo quanto a produgdo. Os métodos
aplicados no processo de criacdo sdo diversos e colocam o usudrio em estdgios variados no
processo. A autora ainda afirma que o atual foco do Design esta na melhoria de produtos ¢
servigos, focando na sustentabilidade e eficiéncia dos processos.

Para Mozota, (2010) o designer ¢ um gerenciador, a autora entende que o processo de
criacdo de um designer envolve uma equipe multidisciplinar, e o designer desempenha a tarefa

de coordenar a equipe em direcao ao objetivo. Como afirma Best, (2012):

“O Design nao funciona isolado de outras disciplinas e profissoes, mas associado a
uma ampla variedade de condigdes. O contexto externo em que estd inserido é
evidente nas empresas, na sociedade, na tecnologia, na politica e no ambiente.”’(Best,
2012, p. 8).

A Gestao do Design pode ter abordagem administrativa, onde ela promove o Design
com métodos administrativos como desempenho organizacional, identidade estratégica,
administracdo geral e utilizacdo de métodos de Gestdo de Design. Também pode ter a
abordagem estratégica, nesse caso desempenha fun¢des como criatividade e gestdo de ideias,
melhoramento da gestdo com principios do Design e etc.(Mozota, 2010) .

Nesse cenario o Designer se utiliza de técnicas e métodos para atingir seus objetivos,
muito apoiado na gestdo com abordagens do Design, focando no usudrio, a visdo global,
interdisciplinar.

Dessa forma, ¢ fundamental reconhecer a importancia da Gestdo de Design nas
organizagoes e servigos publicos, uma vez que ela aborda a implementacao do Design como
um programa formal de atividades. Isso possibilita entender que o Design ¢ crucial para

alcangar as metas da empresa e coordenar os recursos de Design em todos os niveis da atividade



39

corporativa (Mozota, 2010). O Design pode influenciar variados aspectos do gerenciamento
dentro de uma organizagdo e¢ do estado, desde o pensamento estratégico até os processos de
desenvolvimento e implementacao de projetos, assim como nas interagdes da organizagdo e
estado com clientes ou partes interessadas.

A atuacdo do Design pode-se dar nos diferentes niveis dentro de uma organizagao:
Nivel Operacional, Nivel Tatico ou Funcional e Nivel Estratégico.

No Nivel Operacional a o Design esta relacionada as atividades praticas e rotineiras
relacionadas a implementacdo e execugdo do projeto dentro da organizagao. Isso inclui tarefas
como a sele¢do de materiais, a coordenacgdo de prototipos e a realizagao de testes de usabilidade.

Ja o Nivel Tatico engloba a integracdo do Design com outras areas funcionais da
empresa, como marketing, producdo e vendas. Nesse nivel, o Design ¢ utilizado para otimizar
processos e melhorar a eficiéncia em diferentes aspectos da organizagdo.

O Nivel Estratégico envolve a inser¢do do Design nas decisdes estratégicas de longo
prazo da organizagdo. Aqui, o Design ¢ utilizado como uma ferramenta para criar vantagem
competitiva, inovar e atender as necessidades do mercado de forma abrangente.

Nesse contexto a aplicacdo de Gestdo de Design em administracdo de cidades pode
trazer vantagens visto que a administracao das cidades envolve equipes multidisciplinares,
demandas variadas e interesses conflitantes. A Gestdo de Design se apresenta como uma
ferramenta solida de buscar solugdes, organizar e analisar cendrios e encontrar solugdes para os

desafios dos dias atuais nos niveis estratégicos, taticos e operacionais.

2.4  SINTESE DA FUNDAMENTACAO TEORICA

A formagdo das cidades passa por evolutivo, onde as formas dirigentes vao se
alternando e assim gerando desenhos e funcdes diferentes nas cidades. O Brasil, pais de terceiro
mundo e com o processo de industrializagdo tardio, passa por mudangas urbanas profundas ja
com o pensamento progressista estabelecido, focando na eficiéncia dos automoveis e na
conexdao do territorio por rodovias. Nesse contexto as rodovias acabaram se tornando o
elemento organizador do territério, sendo o elemento que possibilitou o surgimento de muitas
cidades e, pela facilidade de acesso a centro urbanos maiores, o adensamento populacional em
suas margens.

Conforme as cidades cresceram nas margens das rodovias os acidentes envolvendo
pedestres também crescia, o volume da frota motorizada também crescia e a dificuldade de

travessia se tornava flagrante. Nesse processo a segregacdo entre as margens da via
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demonstrava a dificuldade de travessia e a desconexao que a rodovia criava nos fluxos da
cidade. A rodovia, nas areas urbanas, sofre perda de eficiéncia por causa dos acidentes e
atropelamentos.

A passarela de pedestre surge como uma solucao rodoviaria para melhorar a eficiéncia
da rua, por consequéncia diminuindo os atropelamentos. As legislagcdes que regem a constru¢ao
e manutencdo das passarelas focam nas qualidades estéticas da passarela, outro momento em
relagdo aos custos. A atualizagdo dos manuais inclui estudos sobre o usuario-pedestre e ¢
perceptivel uma maior preocupagao com a localizagdo das passarelas e para aumentar a
frequéncia de uso dos usuarios-pedestres nas passarelas.

Para repensar a problematica dos desafios do uso da passarela pelos usuarios-pedestres
foram pesquisados trabalhos que abordavam ergonomia na cidade, a caminhabilidade e a
pesquisa Ergociudad, uma metodologia de avaliagdo de espagos urbanos a partir dos seus

usuarios, considerando aspectos sociais, psicoldgicos e fisicos.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Os procedimentos metodoldgicos utilizados para a produgao dessa dissertagao serdo
detalhados neste capitulo.

Trata-se de uma pesquisa de natureza basica, de objetivos exploratdrios-descritivos,
de abordagem qualitativa e quanto aos procedimentos técnicos, dividida em 2 fases.

A Fase 1 de Fundamentacao Teorica por meio de pesquisa bibliografica acerca dos
temas: A cidades e os fluxos; Pontes e Passarelas; A abordagem humana por meio da
Ergonomia, do Design e da Gestao.

A Fase 2 de Estudo de Caso, por meio de uma pesquisa de campo envolvendo a
passarela situada no Municipio de Biguagu e usuarios — pedestres. A Figura 15 apresenta as

fases da pesquisa e os procedimentos metodologicos.

Figura 15 — Procedimentos metodologicos
Procedimentos Metodoldgicos

FASE1
Fundamentac¢iio Teorica

0 QUE FOI FEITO:
Pesquisa bibliografica sobre os temas:
A cidades e os fluxos;
Pontes e Passarelas;
A abordagem humana por meio da Ergonomia, do
Design e da Gestao

FASE 2
Estudo de Caso

0 QUE FOI FEITO:
Pesquisa de campo Na passarela, no entorno da
passarela no municipio de Biguagu e com os usuarios-
pedestres utilizando a passarela.

COMO FOI FEITO:
Em 3 etapas:

Etapa 1 - Mapear— Mapeamento em estudos, noticias
e documentos sobre os temas da fundamentacdo
tedrica.
Etapa 2 - Levantar— O entorno, a passarelaeo
usuario-pedestre.
Etapa 3 — Analisar e identificar
Analise das informactes levantadas na etapa 2 e
identificag3o das dificuldades dos usuarios-pedestres
com a travessia.

Fonte: Autor (2024)
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3.1  FASE 1 - FUNDAMENTACAO TEORICA

Objetivo de a fase elaborar a base teodrica referente aos temas principais: Cidades e
fluxos urbanos; Pontes e Passarelas; Abordagem humana por meio da Ergonomia, do Design e
da Gestao. Na fase 1 foram estudados, junto com as disciplinas propostas pelo programa, os
temas relativos ao entorno (Cidades e fluxos) relativo aos usudrios (Ergonomia) e relativo a
abordagem ao tema como ferramentas e métodos de analisar o problema (Gestdao de Design). A
pesquisa embasou-se nas pesquisas de BENEVOLO, (2001), CHOAY, (1992); DNER, (1996,
1999), DNIT (2006, 2010a, 2010b, 2020), SILVA; OLIVEIRA, (2013); XIAODONG, [s.d.]),
essas pesquisas foram relacionados ao entorno. a cidade e seus fluxos. Ainda buscando
referéncias de usos diversos em pontes em passarelas buscou-se alguns exemplos de projetos
como High Line em Nova York, a ponte de Luchtsingel na Holanda e Bridge School na China.
Sobre o tema de Ergonomia foi estudado a pesquisa de PAIVA ; VILLAROUCO (2012) ¢
Falcdo e Vasconcelos (2011), LYNCH, (2011), GASPARINI JUNIOR, (2006), MULFARTH,
(2017) e SILVA ROQUERFORT (2015). A pesquisa sobre o tema Gestao de Design foram nos
escritos de Best (2012) e Mozota (2011).

3.2  FASE 2 -ESTUDO DE CASO

Objetivo desta fase foi por meio de m Estudo de Caso para identificar as dificuldades
estabelecidas no processo de travessia da rodovia utilizando a passarela para pedestres. A
pesquisa de campo se deu por 3 etapas como mostra a Figura 16, A primeira etapa foi o
mapeamento, a segunda etapa o levantamento dos dados e a terceira a anélise das informacgdes
mapeadas e a identificagdo das dificuldades. Essa pesquisa organizou o mapeamento,

levantamento e analise em trés blocos: ENTORNO, PASSARELA E USUARIO — PEDESTRE.
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Figura 16 — Fase 2 — Estudo de Caso: etapas e procedimentos
o que foi feito Como foi feito
Mapeamento em estudos,

SE[ LMY ETOIZENE noticias, fotografias antigas,
documentos e legislagdes.

Pesquisa bibliografica, pesquisa documental, pesquisa
de imagens aéreas, questionario piloto online

ENTORNO - Ficha de avaliagdao, medigoes, levantamento
fotografico PASSARELA - Ficha de levantamento de dados
e medicdes. USUARIO-PEDESTRE -
Entrevista e observagao.

Mapa de stakeholders - ENTORNO - Analise ddo
levantamento fotografico, tabulagdo dos dados

Analise dos dados levantados, levantados, identificacdo das dificuldades de acesso e
SENERREVAGENEET N tabulacdo identificagdo das deslocamento pelos usudrios-pedestres. PASSARELA -

e Indicar dificuldades de travessia pelo Tabulagdo dos dados levantados da passarela,
usuario-pedestre identificagdo das dificuldades para acesso e percurso
aos usuarios-pedestres. USUARIO-PEDESTRE - Tabulagdo
e andlise dos dados obtidos na entrevista -

Levantamento dos dados com
S [oEA S EVE R | relagdo ao Entorno, a passarela e
ao Usudrio-pedestre

Fonte: Autor (2024)

3.2.1 Etapa -1: Mapear

Objetivo da etapa foi mapear o ENTORNO, a PASSARELA e¢ o USUARIO-
PEDESTRE. A vivéncia do autor em area de proximidade de BR-101 e a observagdo das
violéncias que a via aplica no entorno foi o ponto de partida para o mapeamento.

Ao pesquisar sobre a br-101, trecho grande Florian6polis, observou-se que a area ¢
recordista nacional em acidentes de transito. Mesmo apos duplicagdo, a area continuou com uns
grandes numeros de acidentes. Por este fato ha um projeto de desvio do trafego de caminhdes
para uma al¢a de acesso da BR-101, o que permitiria que a BR-101 nos municipios de Biguacgu,
Sdo José e Palhoga tenham trafego menos agressivo.

O mapeamento buscou a base teodrica para entender a producdo e reproducao dos
espacgos urbanos, a conceituagdo e aplicagdo da Ergonomia e as contribuigdes do Design e
Gestao nas abordagens centradas no humano. Os manuais do DNIT de ordenacdo que implicam
sobre a producdo dos espacos urbanos em rodovias, a legislacdo federal que compreende o
usuario-pedestre e as solugdes que os manuais de diretrizes rodoviarias propdem foram
buscadas nessa etapa. Também foram mapeadas as passarelas da BR-101 na regido da grande
Florianopolis e os manuais de diretrizes que as normatizam.

A passarela no centro do municipio de Biguacu foi definida como o objeto de estudo.

A escolha da passarela levou em consideracdo os acidentes, a regido da grande
Florianopolis que tem os maiores nimeros de acidentes e atropelamentos do Brasil. A

localizagdo da passarela proxima ao centro do municipio € a nao aplicagdo de norma de
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acessibilidade, NBR9050, (observado pela alta angulacdo das rampas e acessos em desnivel)
também foram motivos para a escolha dessa passarela. A Figura 17 mostra os dois acessos da

passarela, a alta inclinagdao da rampa e material que foi construida.

~ Figura 17 — Acessos da passarela

Fonte: Autor (2023)

Ap6s definir a passarela, foi restringida a area de ENTORNO a ser estudada, ela ¢
compreendida a partir da possibilidade de acesso direto a passarela, foram definidas 10 ruas
proximas a passarela que cumprem esse quesito. Foram consultados trabalhos que avaliam as
areas urbanas com énfase na ergonomia, a pesquisa Ergociudad, Silva Roquerfort, (2015), as
pesquisas de caminhabilidade de Bradshaw, (1993), Sato; Miilfarth, (2021)., Gasparini Junior,
(2006) e Southworth, (2005). Para analisar o entorno e a evolugdo urbana do municipio foram
utilizadas imagens aéreas dos anos de 1957, 1978, 1996 e 2022.

Na etapa de mapeamento foi aplicado um questionario piloto online, (Apéndice A) que
buscou perceber a percep¢do dos usudrios-pedestres em relagdo a BR-101, as travessias e a
passarela. O questionario foi compartilhado com pessoas que moravam em Florianopolis e
Grande Floriandpolis, que utilizavam rodovias em seus trajetos e faziam a travessia da rodovia.
Esse questionario piloto foi baseado nas entrevistas feitas com usuarios nas pesquisas de
caminhabilidade. Apos aplicado, o questionario piloto ajudou a definir as perguntas para a

entrevista estruturada aplicada nos usuarios-pedestres durante o uso da passarela.
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3.2.2 [Etapa2 - Levantar

O objetivo desta etapa foi levantar dados relacionados ao Entorno, Passarela e Usuério-
pedestre. Nessa etapa foram pesquisas as legislagdes relacionadas as passarelas, pesquisas sobre
caminhabilidade, avaliagcdo de espagos urbanos, registros fotograficos, observagao, formulérios
para medi¢do e entrevista estruturada.

Para o levantamento do Entorno foi utilizado um formulario, criado pelo autor,
baseado nos estudos de Ergociudad, Silva Roquerfort, (2015), as pesquisas de caminhabilidade
de Bradshaw, (1993), Sato; Miilfarth, (2021)., Gasparini Jinior, (2006) ¢ Southworth, (2005).
O formulario avaliou os atrativos fisicos do espaco, a qualidade da caminhada, os obstaculos
de calcada, os equipamentos urbanos disponiveis, a altura das edificacdes e as suas funcgdes
(residéncia, comércio, instituicao etc.). A ficha utilizada para a medicao estd no Apéndice B.

O levantamento de campo foi realizado na passarela central do municipio de Biguagu,
a escolha dessa passarela se deu pela proximidade a praga central, centro civico e comercial do
municipio, pela passarela ser atipica das outras passarelas na grande Florianopolis e pelo
histérico de acidentes e atropelamentos do trecho da grande Floriandpolis.

Para entender a passarela foram pesquisadas as legislacdes que definem as regras para
os projetos das obras de arte especiais (passarelas, pontes, viadutos etc.) (DNER, 1996) e as
diretrizes bésicas para elaboracao de estudos e projetos rodovidrios dos anos de 1999(DNER,
1999), 2006 (DNIT, 2006) e 2010(Diretrizes basicas para elaboracdo de estudos e projetos
rodoviarios/ Instru¢des para acompanhamento e analise. DNIT, 2010). Outras duas legislagcdes
que falam sobre passarelas e pedestres também foram consultadas, o Manual de projetos
geométricos de travessias urbanas(Manual de projeto geométrico de travessias urbanasDNIT,
2010) e o manual de interseccdes (BRASIL et al., 2005). Também foram consultados o Cédigo
de transito brasileiro (CTB)(Brasil, 2010) e o Album de projetos tipos para passarela de
pedestres (DNIT, 2020). Também foi criada uma ficha de avaliagdo, montada pelo autor e
baseada nos estudos de Ergociudad, Silva Roquerfort, (2015), as pesquisas de caminhabilidade
de Bradshaw, (1993), Sato; Miilfarth, (2021)., Gasparini Jinior, (2006) e Southworth, (2005),
para os levantamentos sobre as dimensdes do objeto, dados de temperatura, ventilagao,
iluminacdo, protecdo do usuario, informacdes de acesso e normas. Foram levantadas as
inclinagdes das rampas e os desniveis entre a passarela e os acessos. A ficha utilizada para esse

levantamento estd no Apéndice C.
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J& para levantar os anseios dos usuarios-pedestres optou-se por aplicar uma entrevista
durante o processo da travessia, buscando que as respostas fossem dadas durante a vivéncia da
experiencia do percurso. Para elaboragdo do roteiro da entrevista foram utilizados também as
pesquisas de Ergociudad, Silva Roquerfort, (2015), as pesquisas de caminhabilidade de
Bradshaw, (1993), Sato; Miilfarth, (2021)., Gasparini Junior, (2006) e Southworth, (2005). Os
resultados do questiondrio piloto também foram considerados para a criagdo do roteiro da
entrevista. A Figura 18 resume os pontos levantados pelo referencial tedrico utilizado para a

criacdo do material utilizado para os levantamentos do Entorno, Passarela e Usuario-pedestre.

O roteiro da entrevista estruturada esta no Apéndice D

Figura 18 — Definicao dos levantamentos

Abordagens
ENTORNO OBJETO USUARIO
Calcadas Medicao da estrutura Observacao
Sombras Inclinagoes Sentimentos
Atrativos Seguranca Desejos
Acesso Acesso Ensino
Seguranga [luminacao Moradia
Espaco de caminhada | Conforto qualificacdo da passarela

Fonte: Autor (2023)

3.2.3 Etapa 3 — Analisar e Identificar

O objetivo desta etapa foi analisar os dados levantados com relacio ao ENTORNO;

PASSARELA e ao USUARIO PEDESTRE; e identificar as dificuldades estabelecidas no

processo de travessia da rodovia utilizando a passarela para pedestres.

Com os dados levantados foi possivel gerar um mapa dos stakeholders, ou seja, quem
esta envolvido com a passarela direta e indiretamente. O mapa dos stakeholders ¢ uma
representacao fisica das pessoas e organizagdes que estdo envolvidas com a passarela, isso pode
ocorrer de forma direta ou indireta e a passarela pode ter muito impacto ou pouco impacto
nesses atores, (STICKDORN; SCHNEIDER, 2014). Com esse mapa ¢ possivel visualizar a
abrangéncia que a passarela tem na regido e o quao impactante ela € para os envolvidos.

Para compreender o Entorno foi gerado um mapa da 4rea estudada, destacando os tipos
de construgdes, as ruas que sofreram influéncia da BR-101, fluxos de pedestres e as construgdes

proximas a passarela. As fichas de levantamento do entorno foram analisadas junto com o
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levantamento fotografico gerando esquemas de ocupagao das ruas e indicagdes de dificuldades
de travessia.

Para compreender a passarela foi analisada a legislagdo e normatizacao criadas pelos
orgaos federais (DNIT e DNER), a medicao revelou as inclinagdes e dimensodes da passarela.
Os levantamentos de conforto e as observagdes de uso revelaram algumas dificuldades e
problemas encontrados pelos usudrios-pedestres, esses pontos foram reforcados pela entrevista
estruturada feita com alguns usudrios-pedestres.

A percepgao do usuarios-pedestre, sobre a passarela e sobre a travessia, foi medida
utilizando a observacao dos usuarios-pedestres durante a travessia e a aplicagdo da entrevista
estruturada no momento da travessia. Esses dados podem ser utilizados para orientar o poder
publico a criar facilitadores para atender ao maior niumero de usudrios e criar politicas de
incentivo aos usuarios-pedestres em potencial. Os usudrios-pedestres foram entrevistados em
pontos diferentes da passarela e em horarios e dias diversos para obter uma variagdo maior do

publico.
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4 APRESENTACAO DOS RESULTADOS (FASE 2)

Na etapa passada houve a organizagao dos dados levantados, dos artigos, dissertagoes
e teses que foram agrupados em tabelas, resumos e fichamento dos textos. Naquela etapa
também foi sistematizada a evolucao das legislagdes sobre os equipamentos para pedestres.

Os dados obtidos na etapa passada irdo ser organizados para a andlise, nesta etapa, na
forma de mapas do Entorno e da Passarela, para isso foi mostrado imagens e mapas
esquematicos das ruas para a identificacdo dos pontos levantados. Os dados dos usuarios-
pedestres bem como o contexto de uso da passarela serdo organizados na fermenta google

formulérios em tabelas, nuvens de palavra e graficos.

4.1 O ENTORNO

Foram pesquisadas informagdes sobre a cidade de Biguagu, historico, relagdo com a
BR-101, desenvolvimento urbano e imagens areas de diferentes periodos. Dados sobre a
expansao rodoviaria no pais e sobre o crescimento urbano também foram pesquisados, as
informacgdes foram importantes para contextualizar a construc¢do das relagdes urbanas atuais na

cidade.

4.1.1 Biguacu e a BR-101

O municipio de Biguagu iniciou sua ocupagdo nas margens da baia norte de Desterro,
na praia de Sao Miguel. Ja no inicio do século XX o municipio transferiu sua sede para proximo
a margem do rio Biguagu. A partir dessa nova centralidade a malha urbana da cidade se
expandiu no territdrio, inicialmente de forma radial, partido da praga central e depois se
adequando a topografia. Nos anos de 1960 a malha urbana do municipio sofre interferéncia da
BR-101, a constru¢ao dessa nova rodovia cortou algumas das vias municipais. Outro efeito da
constru¢ao da rodovia no espago urbano de Biguacu foi o surgimento de vias que se ligavam,
inicialmente, somente a rodovia. A Figura 19 ¢ o comparativo de duas imagens aéreas que
demonstram a rodovia cruzando as vias locais, na imagem de 1957, e as novas vias interligadas
somente na rodovia, imagem de 1978.

Atualmente o municipio de Biguagu tem uma populagao de 78632 habitantes (IBGE,
2022), a cidade conta com area urbana de 21,54 km? (IBGE? 2022). As areas que tém maior

ocupacgao pela populacao sao proximas a BR-101 e a rodovia atua como um importante eixo de
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ligacdo entre os bairros centrais do municipio. Esses fatos fazem com que o municipio dependa
da rodovia para os translado internos e agrega a BR-101 maior importancia como organizador
do espago urbano. Sendo assim as travessias de usudrios-pedestres cruzando a rodovia ¢

ampliada conforme a cidade aumenta sua relagdo e dependéncia com a rodovia.

ura 19 — Imagens aéreas de 1957 ¢ 1978
*I"r -'1 iy, v

Fonte: Governo de Estado de Santa Catarina.

4.1.1.1 Duplicacdo da BR-101.

Na década de 1990, entre os anos de 1995 e 1998, ocorreu a duplicagao da BR-101 na
grande Floriandpolis, a rodovia antes da duplicagdo contava com duas pistas de rolagem e
cruzamentos perigosos, essa situagdo causava muitos acidentes e atropelamentos visto que a
regido ¢ densamente povoada. Com o processo de duplicacdo também foram instalados
equipamentos para a diminui¢do dos acidentes na rodovia e nas cidades que ela cruza. Foram
construidos viadutos para a travessia de veiculos e pessoas, vias marginais para a circulagao de
veiculos locais, melhoria da sinalizacdo e as passarelas exclusivas para os usuarios-pedestres.

O trecho desse estudo, do km 193 até km 194, atualmente conta com marginal nas duas
margens da rodovia, viaduto para carros e pedestres e uma passarela exclusivamente para
pedestres. A passarela esta instalada no centro do municipio, o acesso se da pela rua Lucio
Born, que inicia na praga central e termina na BR-101. A Figura 20 nota-se as modificagdes de

ocupacgdo do territério e o adensamento urbano na area. A imagem chama a atenc¢do, quando



50

comparada com as imagens de 1957 e 1978, apresentadas como Figura 19, para crescimento da
ocupag¢do no territério. A ocupagdo ¢ mais impactante na margem esquerda, ha na imagem de

2023 uma quantidade bastante grande de construgdes.

Figura 20 — Area central d

Legenda
&= area da passarela

¢ Biguacu, 2023

Br-101 e Biguagu

Fonte :Google Earth (2023)

A Figura 21 ¢ uma ampliagdo do circulo vermelho da imagem anterior, a area de
estudo, nessa imagem ha a indicagdo da passarela e do viaduto existente nesse trecho.

A imagem mostra um recorte no centro histéorico do municipio, a BR-101, o rio
Biguagu e as ruas que foram cortadas pela rodovia.

Atualmente esse trecho de rodovia esta sob a administragcdo da empresa Arteris litoral
sul, ela estd responsavel pela manutengdo da pista e pela construcdo do contorno viario de
Florianopolis, a Figura 22 mostra o tracado.

O contorno vidrio € uma solucao rodoviaria para altera¢do do fluxo de caminhdes e de
veiculos pesados, esse contorno desvia a passagem desses veiculos que ndo tem como objetivo
acessar a grande Florianopolis. Essa obra de 58km deveria ter sido concluida ainda em 2012,

porém o prazo atual para a conclusdo € julho de 2024 (NSC TV, 2018).
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Legenda

& Area da passarela
& Passarela
& Viaduto

Fonte: Google Earth (2023)

Figura 22 — Contorno viario da Grande Floriandpolis
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Fonte: Arteris

4.1.2 Mapeamento do Entorno

Durante esta etapa foram avaliadas as oportunidades encontradas na pesquisa
académica para desenvolver a pesquisa. Buscou-se dados e noticias sobre os atropelamentos na
regido, com os dados foi possivel visualizar o grande nimero de acidentes e atropelamentos no

trecho da grande Florianopolis, como também foi percebido o impacto da duplicagdo da rodovia
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para a diminui¢do dos acidentes e atropelamentos, junto com a melhoria da sinalizagdo e de
equipamentos de seguranga.

Foram pesquisadas as bases tedricas para compreender a realidade viaria brasileira,
especialmente a relagao rodoviarista e a importancia das rodovias no cenario econdmico e social
do pais. Em especial na defini¢cdo dos processos de urbanizacao a partir da segunda metade do
século XX.

Durante a pesquisa bibliografica observou-se o conceito de caminhabilidade para a
avaliacdo dos espacos urbanos pelo ponto de vista do usuario-pedestre € como o espaco da
cidade influencia as decisoes de caminhos ¢ de circulagdo no cotidiano dos habitantes. Essas
pesquisas forneceram parte da base tedrica para a criagdo das ferramentas de pesquisa aplicadas
nessa dissertacdo. Os dados das pesquisas encontradas foram catalogados e agrupados em tipos

de pesquisas realizadas. A Figura 23 mostra o processo de organizagdo dessas categorias.

Figura 23 — Processo de desenvolvimento

do levantamento.

Fonte: Autor (2023)

A partir da separacdo e organizacdo das perguntas e levantamentos propostos nas
pesquisas selecionadas, foi desenvolvida uma tabela organizando os dados separados pelos
autores. Muitos autores categorizaram os dados levantados em subgrupos diversos. A tabela foi
organizada para que nas linhas esteja os nomes dos autores, titulo da pesquisa, data da pesquisa,
cidade estudada, levantamentos quantitativos, levantamentos qualitativos e levantamentos
especiais. Cada coluna da tabela estd uma pesquisa estudada. A partir dai os dados foram

categorizados em novos topicos, Entorno, Passarela e Usudrio-pedestre.
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Apos essa categorizacdo foi gerada uma tabela com esses dados que estd no Apéndice
E. Essa organiza¢do ajudou a preparar o material para a pesquisa, a ficha de levantamento para
a passarela e as fichas de avaliacao do entorno baseados na caminhabilidade. Esses passos serao

explicados mais a frente.

4.1.3 Levantamento do Entorno

Para a anélise das ruas do entorno foi criado uma ficha de analise para avaliar os pontos
que possibilitavam acesso, conforto, seguranga e bem-estar do pedestre nesses caminhos. O
processo de producao da ficha de anéalise do entorno englobou a pesquisa bibliografica no tema
da caminhabilidade e as pesquisas de passarela selecionados na revisao bibliografica. Os pontos
analisados foram organizados em uma tabela destacando o as pesquisas quantitativa,
qualitativas e as pesquisas especiais de cada estudo analisado. Os dados selecionados foram
organizados no Apéndice E. Esse processo ajudou a ter um panorama geral das pesquisas feitas,
os pontos que elas tém em comum ¢ os tipos de levantamentos que cabiam em cada situagao.

A proxima etapa foi o cruzamento dos dados da tabela do Apéndice E com os 3 blocos
definidos nessa pesquisa, Entorno, Passarela e usudrio-pedestre. Essa jun¢do organizou as
pesquisas a serem aplicados em cada bloco de referéncia e quais questdes deveriam ser
levantadas segundo cada pesquisa. O Quadro 1 mostra essa organizacao e foi revisitada em cada
ponto do levantamento.

O entorno foi mapeado em 3 etapas. Inicialmente foi observado os servigos, comércios
e Orgdos estatais disponiveis na area central do municipio. Essa observacao inicial ajudou a
definir onde se encontra a concentracao do comercio e servi¢o no municipio. ApoOs essa etapa
foi realizada a marcacdo desses elementos na imagem aérea do municipio para facilitar a
visualizagao da centralidade.

A segunda etapa foi definir a area de influéncia da passarela. H4 um viaduto préximo
a passarela que também atende aos usuarios-pedestres, porém no percurso do viaduto o usuario-
pedestre ndo precisa subir rampa ou escada pois o espaco do usudrio-pedestre se encontra na

mesma altura que os carros. A Figura 24 mostra como ficou essa separagao.
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Quadro 1 — Resumo dos Levantamentos

USUARIO PASSARELA
. N . N . Dados de L
Dados pessoais = Dados de uso Percepgio Dimensdes fisicas conforto Seguranga Sinalizagdo

Gosta do lugar, espago permite
multiplas fungdes, a altura das
edificagdes sdo adequadas, largura
Tamanho, altur:
das calgadas adequada, LTI, BT

Frequencia de
uso, como chega

a passarela, . . . inclinagao,
o equipamentos confortaveis, precisa A .
. . atividades . . distancia entre Temperatura, L
Género, idade, fazer esforgo fisico, ¢ facil usar o . Indicagdo de
(correndo, . . _  patamares, tipo de  vento, barulho, N
alguma equipamento, os equipamentos sdo . . Protegdo, altura chegada,
. parado, sentado, L. piso, hé degrau, odores, luz, b
deficiéncia, 5 proximos, quanto tempo leva de . - de guarda-corpo, descrigdo, rotas,
. caminhando, . iluminagao, protegdo da chuva A
escolaridade, percurso, se sente seguro, precisa de Lo . degraus indicagdo de
. conversando, ] . =, N sinalizagdo, e sol, exposicao a R
onde reside . L. ajuda para utilizar, ha interagdo com o, i , inclinagdo
ouvindo musica, - . indicagdo, ha lixo, fumaga, po
outros usuarios, motivo do uso do ~
com pet, equipamento, condigdo (agradavel utengao,
do algo, ’ berts fechad
cumegndo 60 desagdivl PERGUNTA 0610 0 linds
ABERTA, COISAS BOAS E
RUINS
ENTORNO
Sinalizagdo Equipamentos Entorno Atrativos Atrativos naturais Acesso Seguranca
Balizadores,
. . Larg|~.1ra fias .ruaSNe calg:.adas,N Tipo de usos das = L trz.ifego, e,
Faixa de inclinagdo, iluminagao, edificagdes construcdes Arvores, pragas, Ha ciclovias, idade que as
pedestres, Lixeira, banco altas (usar perfil da via com ermeabgj da cie fonte, rio, mar, ponto de 6nibus,  criangds andam
sinaleira, placas scanline), recuo predial, muros, P bebedouro, rio  estacionamento sozinhas,
L . entre as quadras
conectividade da malha viaria, mulheres se sente
seguras

Fonte: Autor (2023)

Figura 24 — Area de influéncia da passarela.
. ' £ 2 = ""/' 7 > k. %
: ‘ ~ e L Legenda
4 ¥ &s Area da passarela
@ Passarela

&7 Viaduto

Fonte: Autor (2023)
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Foram escolhidas as ruas que levam o usuario-pedestre até a passarela, na imagem elas
estdo destacadas com a cor verde, foi incluida a praca central da cidade, praca Nereu Ramos,
por estar proximo a passarela e ser um elemento que concentra usuarios-pedestres. As ruas
definidas como zona de influéncia da passarela sdo: Rua pref. Paulo Alves Wildner, Av. Gettlio
Vargas (trecho oeste) e rua Mal Deodoro. Todas essas ruas ficam a oeste da BR-101. As ruas
do lado leste, proximo a praca central, sdo: Rua Lucio Born, rua Bardo do Rio Branco, Rua
Santos Dummont, Av. Getilio Vargas (trecho leste) e rua Cel. Teixeira de Oliveira. As ruas em
amarelo estdo mais proximas do viaduto entendendo assim que sofre pouco ou nenhuma
influéncia no transito de usuarios-pedestres da passarela.

Depois de selecionadas as ruas que sofrem influéncia da passarela elas foram
analisadas e foi aplicado uma ficha de levantamento para auxiliar no levantamento dos dados.
As ruas foram visitadas entre os dias 10 de janeiro de 2023 e 17 de janeiro de 2023. Além da

ficha de levantamento também foi feito levantamento fotografico.
4.1.3.1 Ficha de levantamento das ruas

Para a criacdo da ficha de levantamento foram estudadas metodologias de
caminhabilidade, as andlises contidas nessas pesquisas trouxeram suporte para entender o que
deveria ser observado nas ruas selecionadas. Inicialmente os dados encontrados foram

organizados no Quadro 2 categorizados em grupos de similaridade.

Quadro 2 — Itens pesquisados sobre caminhabilidade

ENTORNO
S . . Atrativos
Sinaliza¢do A Equipamentos Entorno Atrativos naturais Acesso Segurancga
Largura das ruas e .
gcalqa das Balizadores,
: ;
AN trafego
inclinagao, . { q £0,
A Tipo deusos  Arvores, policia,
. iluminag@o, , . . .
Faixa de . ~ das pragas Ha ciclovias, idade que as
. edificagdes altas ~ N ’ .
pedestres, Lixeira, . construgdes,  fonte, rio, ponto de criangas
) . (usar perfil da via > o
sinaleira, banco . permeabilidade mar, Onibus, andam
com scanline), . .
placas recuo predial entre as bebedouro, estacionamento  sozinhas,
mulz o8 ’ quadras rio mulheres se
b
.. sente
conectividade da
seguras

malha viaria,
Fonte- Autor (2023)

Apds a analise desses dados foi criada a ficha de anélise dividida em 6 topicos. A

primeira categoria indicava os levantamentos fisicos das ruas, largura das calgadas, da rua.
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Inclinacdo, altura de muro, recuos das edificacdes e o nimero de vias que se conectavam. Nesse
momento também foi criado o perfil da rua, esse desenho considera a altura de um pavimento
de edificacdo de 3 metros, no perfil fica desenhado a quantidade de pavimentos que as
edificacdes sdo construidas, foi gerado dois perfis por cada rua.

A segunda categoria analisou a existéncia de equipamentos de uso publico, como
bancos, pontos de onibus, banheiros, areas de lazer, lixeira, ciclovia e espacos de descanso. A
terceira categoria analisou os atrativos gerais como arvores, fontes, rios, acesso ao mar e pragas.

A quarta categoria analisou a acessibilidade na rua, se havia sinalizagdes especiais,
piso tactil, rampas de acesso de cadeirantes e largura apropriada para o deslocamento na
calcada. A quinta categoria analisou a sinalizagdo geral, como faixa de pedestres, indicagdo de
velocidade e sinalizag¢do sonora.

Alguns itens encontrados nas pesquisas utilizadas ndo foram aplicados nesse
levantamento visto que o autor nao entendeu como necessario nessa area analisada, e outros

itens ndo existiam nessa area.

4.1.4 Analise e Identificacio do Entorno

O levantamento das ruas e quadras proximos a passarela nos ajuda a entender o
percurso de o usudrio-pedestre faz até chegar a passarela, também nos localiza as areas de
interesse do usudrio-pedestre e quais locais ele acessa apos a passagem pela passarela. Esse
levantamento contextualiza a relagdo que as areas proximas tém com a passarela e em que

estado estdo os acessos a essa estrutura de travessia.

4.1.4.1 Ocupagdo

Apo6s o levantamento da ocupacdao do solo na area de influéncia da passarela foi
aplicado sobre a imagem cores para identificar os usos. A Figura 25 mostra essa identificacao.
Na Figura 25 foi utilizado a cor rosa para identificar os drgaos institucionais como o
ginasio de esportes, prefeitura, biblioteca, igreja, APAE, forum etc. A cor azul escuro representa
as instituicdes de ensino formais, o azul claro os espagos comerciais como farmacias, mercado
e lojas em geral. A cor bege representa os espagos de servico como academias, clinicas médicas,

consultdrios e asilo. O vermelho representa as instituicdes bancérias.



57

Figura 25 — Mapeamento do uso do solo — Rosa representa 6rgdos institucionais, azul escuro
representa escolas, azul claro representa comércio, bege os servigos e vermelho as institui¢coes
bancarias.

Fonte: Autor (2023)

Na area definida como area de influéncia da passarela ha muitas construgdes
residéncias com bastante casas isoladas no lote criando muitas areas de jardim nesses terrenos.
Ha circulagdo constante de usudrios-pedestres na area de maior concentragdo de comercio e
servicos. A praca central também ¢ bastante movimentada e contém a maior parte da vegetagao
publica dessa regido. As grandes areas sem construgdes sdo vazios urbanos, terrenos sem
constru¢des e sem funcdo social, ndo ha caminhos ou ruas cruzando esses espacos, sendo

necessario contornar essas grandes areas.

4.1.4.2 Ruas

As ruas definidas para serem analisadas foram definidas levando em consideragao a
proximidade de acesso a passarela. A Figura 24 mostra no mapa as ruas que foram estudas. A
rua Cel. Teixeira de Oliveira e a Avenida Getillio Vargas sdo duas ruas que foram cortadas pela
BR-101. A rua Cel. Teixeira de Oliveira parte ao sul da praca central e termina na marginal da
BR-101. Ja a Av. Getulio Vargas parte ao oeste da praga central, termina uma parte na marginal
da BR-101 e continua com o mesmo nome na marginal oeste da BR-101, no mesmo

alinhamento da outra metade da rua.
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A andlise das ruas gerou fichas que constam as dimensdes, os equipamentos urbanos
disponiveis, os atrativos, os dispositivos de acessibilidade, os itens de seguranca do pedestre e
uma fachada esquematica da rua. Os dados foram compilados e resumidos na Tabela 2 abaixo,

no Apéndice F ha as fichas preenchidas com as informag¢des colhidas completas.



Tabela 2 — Resumo da analise do entorno

Fonte: Autor (2024)
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Na Tabela 2 o dado de largura da rua refere-se a distdncia entre meio-fio, que ¢ a
distancia que percorre o usudrio-pedestre entre calgadas opostas. A calgcada mais estreita € 0 a
menor largura que o usuario-pedestre deve passar para se manter caminhando na cal¢ada. Os
atrativos gerais referem-se aos pontos de interesses publicos que hd no percurso do usuario-
pedestre e os dados de acessibilidade mostram os instrumentos de inclusdo para usuarios-
pedestres que precisam de necessidades especiais.

No levantamento fotografico foi registrado as calgadas com obstaculos. Nas ruas
analisadas pode-se perceber a existéncia de placas e postes no passeio. Os passeios também nao
tinham piso continuo, e em alguns casos havia degraus entre calgcadas de lotes diferentes. Quase
toda arborizagdo encontrada no trajeto analisado era privada, estava plantada dentro de algum
lote € ndo no espaco publico.

Outro dado obtido no levantamento do entorno foi a alturas das constru¢des nas vias e
a ocupacdo dos terrenos. Com esses dados foram geradas as duas fachadas da via, uma para
cada lado, demonstrando a altura das construcdes e quais lotes sdo edificados, com isso fica

mais bem ilustrado a densidade de construcdes nas vias.

4.1.4.2.1 AV. Rio Branco

A primeira rua analisada foi a Av. Rio Branco, ela parte da praca Nereu Ramos e segue
até a BR-101.Nao ¢ uma rua longa, tem cerca de 250m. O férum e a igreja matriz do municipio
estdo nesta rua, ¢ de uso predominantemente comercial e conta com um ponto de 6nibus e uma
lixeira. Ha piso tactil em algumas calgadas, mas eles ndo tém continuidade. A Nas calcadas
dessa rua também hé a insercao de postes e placas na calgada, diminuindo assim o espaco de
passagem do usudrio-pedestre na area segura de calgada. A Figura 27 mostra o perfil da
Avenida, ja a Figura 28 mostra essa situacdo. A legenda das cores segue a utilizada na Figura
25 e os orgdos institucionais sdo a Igreja Matriz a direita da rua, e o Férum municipal, a
esquerda da rua.

Figura 26 mostra o padrao novo adotado pela prefeitura e que ndo se conecta com os
poucos pisos do padrio antigo.

Nas calgadas dessa rua também ha a insercao de postes e placas na calgada, diminuindo
assim o espaco de passagem do usuario-pedestre na area segura de calgada. A Figura 27 mostra
o perfil da Avenida, ja a Figura 28 mostra essa situacdo. A legenda das cores segue a utilizada
na Figura 25 e os 6rgdos institucionais sao a Igreja Matriz a direita da rua, e o Férum municipal,

a esquerda da rua.
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Figura 27 — Perfil da Av. Rio Branco
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Figura 28 — Poste instalado na cal¢cada

Fonte: Autor (2023)

4.1.4.2.2 Av. Getulio Vargas

A Av. Getalio Vargas também parte da praca Nereu Ramos e segue até a BR-101,
contudo, como ¢ uma rua anterior a instalacdo da rodovia no territorio, a Av. segue da outra
margem da BR-101 e percorre mais 240m até a rua Major Livramento. Essa via ¢ bastante
comercial, no trecho préximo da praca abriga comercio varejista de maior escala, banco do
Brasil, galeria e um pequeno hotel. No trecho entre a rodovia e a rua Major Livramento a via
apresenta comercio de menor escala, restaurante, residéncias, banco SICOB, um ginasio de
esportes e um campo de futebol, antigo BAC (Biguacu atlético clube).

Na parte central a avenida também dispde um grande ponto de donibus coberto e com
lugar para sentar-se, ali passam quase todas as linhas de dnibus que atendem a regido central
do municipio. A cal¢ada nessa regido da avenida chega a medir até 3m de largura e embaixo de
uma das calgadas passa um corrego canalizado. A Figura 29 mostra o ponto de 6nibus, logo no

comeco da via partindo da Praga Nereu Ramos.
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Fonte: Autor (2023)

O problema de postes e placas encontrados nas calcadas da é4rea analisada ¢
minimizado nesse trecho de rua, por contar com uma cal¢ada mais larga ha bom espaco de
passagem, a largura minima para a passagem na calg¢ada ¢ de 1,45m.

O espaco de calgada larga ndo se repete com constancia como no outro trecho dessa
via, o que parte da BR-101 até a rua Major Livramento, neste local a calgada ora ¢ mais estreita,
ora a cal¢ada larga ¢ utilizada como estacionamento para carros. A Figura 30 mostra a ocupagao
das calgadas com o usuario-pedestre desviando dos carros estacionados.

Figura 30 — Cal¢adas com carros, Av Getulio Var
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Fonte: Autor (2023)

Nesse mesmo trecho também ha placas instaladas no meio da calgcada e rampas de
acesso de carro avangando sobre a area do passeio. Todos esses obstaculos tornam dificil a
locomogdo do usudrio-pedestre pelos passeios, e torna ainda mais dificil aos que tem

dificuldade de locomocao ou carregam algo. Essa dificuldade reflete no acesso a passarela, visto
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que ¢ uma das ruas que dao acesso direto. A Figura 31 mostra a rampa e a Figura 31 a instala¢ao

da placa no meio do passeio.

Figura 31 — R

ampa invadindo o passeio.

Fonte: Autor (2023)

Fonte: Autor (2023)
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Foi criado o perfil da Av. Getulio Vargas, Figura 33, demonstrando as caracteristicas
de ocupacdo. A grande area marcada com rosa e a letra “L” refere-se ao ginasio de esportes
Nagib Salun e O campo de futebol do BAC (Biguagu atlético clube). A avenida inicia na praga
Nereu Ramos e termina na rua Major Livramento, rua pela qual ¢ possivel acessar outros 3

bairros proximos.

Figura 33 — Perfil da Av. Getalio Vargas
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Fonte: Autor (2024)
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4.1.4.2.3 Rua Cel. Teixeira de Oliveira

Assim como a Av. Rio Branco e a AV Getulio Vargas, a rua Cel. Teixeira de Oliveira
também parte da praga Nereu Ramos e como a Av. Getulio Vargas, ¢ dividida pela BR-101.
Contudo no caso da rua Cel. Teixeira de Oliveira ndo ha continuidade nas duas metades de rua,
nem no nome da rua e nem na ocupagao do solo. A parte da rua Cel. Teixeira de Oliveira central,
ligada a praca Nereu Ramos, tem carater comercial e alta densidade de ocupacdo, ja a outra
metade, a rua Conego Rodolfo Machado, tem carater residencial e baixa densidade de ocupacgao.

A rua Cel. Teixeira de Oliveira tem 405m, inicia na praca Nereu Ramos e termina em
um entroncamento de acesso a BR-101. A rua tem ciclofaixa, Figura 34, uma escola de ensino
basico, uma clinica médica, algumas farmécias e um prédio de salas comerciais. E uma das

principais ruas de saida do centro da cidade para acessar a BR-101.

Fonte: Autor (2023)

Os problemas encontrados nas calgadas das outras vias se repetem nessa via, 0s postes
e placas instalados no passeio, € pouca continuidade de piso das calgadas, a Figura 35 mostra

essa situacao.
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Fonte :Autor (2023)

A Figura 35 também nos mostra o uso equivocado do piso tactil e a falta de
continuidade. Em outros pontos de rua ha também a instalacdo de um novo padrao recomendado
pela prefeitura e que ndo se conecta com o padrio antigo.

No perfil da rua, Figura 36, ¢ mostrado os usos do solo, sendo possivel perceber a
predominancia de comercio na via. Ha a indicagdo dos acessos as outras vias a partir desta, no
total 6 vias. A area de cor rosa refere-se a escola de ensino bésico e a drea amarela refere-se ao
banco do Brasil. No final da rua h4d um ponto de 6nibus que ¢ acessado via marginal da BR-

101.



Figura 36 — Perfil da rua Cel. Teixeira de Oliveira
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4.1.4.2.4 As outras vias

Os problemas encontrados em essas trés vias se repetem nas outras quatro ruas
analisadas. O espaco do pedestre na calgada reduzido e compartilhado com postes e placas,
poucas areas com piso tactil e quando usado estd de forma errada e ndo continuo, rampas de
acesso do cadeirante a calgada em poucos lugares e as rampas para carros invadindo as cal¢adas.

Os perfis dessas ruas e as imagens dos pontos criticos ficaram no Apéndice F desta pesquisa.

4.2  PASSARELA

Durante o levantamento de dados para a pesquisa na base google académicos foi
determinada inicialmente a palavra “passarela” para a pesquisa, dos resultados encontrados
foram separados 86 arquivos, em uma andalise mais aprofundada observou-se que muitos
tratavam dos aspectos estruturais da passarela, desses artigos 58 eram da area de engenharia
civil, 9 da engenharia mecanica e 10 da engenharia de trafego. Foram separados 7 arquivos da

area de arquitetura e urbanismo que tratam da relagdo do pedestre, passarela e cidade.

4.2.1 Mapeamento da Passarela

Atualmente, no transito, hé a separagdo entre pedestre e veiculo, isso se d4 por motivos
de seguranca, sendo que um veiculo ¢ evidentemente mais rapido, maior e mais resistente que
um pedestre. Essa separacao ¢ visivel no meio publico de nossas cidades, ela ¢ evidenciada
pelas calgadas, meios-fios, faixas de pedestres, na falta de acesso para pedestres em rodovias
de alta velocidade e nas passarelas de uso exclusivo para usudrios-pedestres. Em travessias
cotidianas, com transitos menos velozes e fluxos locais, a travessia pode ser feita com o uso de
faixa de pedestres ou até utilizando semaforos. Porém em rodovias com caminhdes, velocidades
altas e fluxos regionais e nacionais hé a necessidade de deslocar o pedestre do plano do fluxo
dos carros.

Em situacdes ideais, as rodovias deveriam ser construidas longe de areas com alta
densidade populacional, para evitar que os pedestres precisem atravessa-las para realizar suas
atividades diarias. Infelizmente a realidade em nosso pais € que muitas cidades surgiram ao
redor das rodovias, o que resultou em um conflito entre os pedestres e as vias expressas. Nesse
contexto as rodovias brasileiras utilizam as passarelas em areas de maior densidade

populacional para garantir uma travessia mais segura naquela regido. As normas para a
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construcdo de uma passarela sdo definidas pelos planos de viagdo, mais precisamente nas

Diretrizes bésicas para elaboragdo de projetos rodoviarios.

4.2.1.1 Legislagao de passarelas.

No Brasil as estradas e rodovias podem pertencer ao governo federal, sdo as BRs,
podem pertencer aos governos estaduais, definidas pela sigla do estado, ou pertencem aos
municipios. Normalmente o que define a que esfera publica que essas rodovias pertencem sao
suas areas de abrangéncia, as que cruzam somente cidades sdo rodovias estaduais e as que
cruzam estados sdo rodovias federais.

Sendo assim cada esfera de governo cria leis, faz alteragdes, reformas e ampliagdes
nas rodovias de sua responsabilidade, com os outros poderes fiscalizando. No caso das rodovias
federais, que cruzam muitos municipios, ha um grande grupo de demandas especificas que
partem das cidades que convivem com os fluxos e as problematicas da rodovia em seu territério.

Segundo o cddigo brasileiro de transito as passarelas sao definidas por “obra de arte
destinada a transposi¢ao de vias, em desnivel aéreo, € ao uso de pedestres.” (Brasil, 2010). Esse
codigo fala pouco sobre as passarelas, trazendo apenas pontos sobre o uso exclusivo para
pedestres e conceituacao.

As definigdes de como as passarelas devem ser feitas, regras de construcido e
implantacdo sdo descritas nas Diretrizes bésicas e instru¢des para acompanhamento — 739 —
DNER — 1999. As diretrizes de 1999 sao a atualizacdo do documento de 1978 e indica a
construgdo das passarelas em areas urbanas que tenham cruzamento de pedestre na rodovia. Ha
ainda a atualizacdo das Diretrizes bésicas e instrugdes para acompanhamento em 2006 e 2010.
Essas atualizagdes apresentam poucas mudancas, e os documentos de 2006 e 2010 indicam a
consulta do documento de 1999 como complemento das instrucdes.

Nesses documentos as passarelas sdo consideradas como medidas de alto-custo, assim
como viadutos, duplicagdo de pista e construgdo de terceiras vias. Para justificar a construgao
de uma passarela ha a necessidade de a area onde ela serd colocada haja elevado fluxo de
pedestres e que o local tenha a ocorréncia significativa de acidentes envolvendo pedestres.

Para a construcdo de uma passarela os documentos indicam estudos preliminares, entre
eles o levantamento topografico e cadastral, a analise das estatisticas, medi¢des no local e
contagem de pedestres. As diretrizes basicas indicam como a passarela deve ser citando um

grupo de caracteristicas:
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e Estrutura de concreto, ago ou concreto € aco.

e Largura minima de 2m.

e Acesso por rampas preferencialmente.

e Piso de material antiderrapante

e Protecdo lateral com no minimo 1 m de altura.

e Aconselha-se iluminagao.

e Distancia entre duas passarelas no minimo de 200m.

e Bloqueio da pista de rolagem para o pedestre por 20 m, forcando o pedestre

a utilizar a passarela.

Ha outro documento que traz um adendo a construgdo das passarelas, o manual de
projeto geométrico de travessias urbanas de 2010 acrescenta mais um item a ser considerado.
Para mitigar os efeitos da segregacdo socioespacial que as rodovias em areas urbanas podem
provocar o manual de projetos de 2010 indica a implantagdo urbanisticas desses equipamentos.
Isto ¢, o manual de projetos sugere a inser¢ao da passarela através de pragas com equipamentos
de permanéncia e seguranga, alocando a passarela em lugares que ha possivel concentragdo de
pessoas.

Essas caracteristicas estdo focadas em oferecer ao usudrio-pedestre maior seguranga,
garantir conforto, minimizar o tempo de travessia. A passarela ainda deve atender ao gabarito
da via, estar em um lugar atrativo para o pedestre e obedecer a NBR 9050, norma de

acessibilidade.

4.2.2 Levantamento da passarela

A passarela estudada na pesquisa ¢ um lugar de passagem, inserida em um contexto
urbano, isso faz com que ela também seja avaliada em relacdo da sua possibilidade de ser
acessada, segura, facil de encontrar, facil de usar e possibilite conforto aos usuarios-pedestres.
Além disso ela deve obedecer a legislacao que os 6rgaos responsaveis determinam para o seu

uso. O Quadro 3 mostra o inicio dessa organiza¢do com a poio na revisdo bibliografica.
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Quadro 3 — Itens do levantamento
PASSARELA
Dimensdes fisicas Dados de conforto Seguranga Sinalizagao

Tamanho, altura, inclinagao,

Temperatura, vento, Indicacao de

distancia entre patamares Protecao
) : p ’ barulho, odores, luz, §40, chegada,
tipo de piso, hé degrau, ~ altura de .~
. L e T protecao da chuva e sol, descri¢ao, rotas,
iluminacgao, sinalizagao, - . . guarda-corpo, T
LT ~ exposi¢ao a lixo, indicacdo de
indicagdo, ha manutengao, degraus

fumaca, po inclinagao

aberto ou fechado
Fonte: Autor (2023)

Para fazer essa analise e entender como a passarela se insere nos percursos dos usuarios
pedestres foi desenvolvido uma ficha de medi¢do. Os dados para o preenchimento da ficha
foram obtidos em loco. Foram utilizados trena eletronica para a obtencao das dimensdes e

fotografias para andlise de equipamentos de seguranca e sinalizacgao.

4.2.2.1 Ficha de levantamento da passarela

A ficha desenvolvida para a andlise da passarela foi dividida em trés grupos. O
primeiro ¢ referente as dimensoes fisicas da passarela, tamanho dos patamares e das rampas,
inclinacdo das rampas, altura e largura. No segundo grupo foram levantadas referente aos
equipamentos disponiveis na passarela, como luminarias, guarda corpos, tipo de piso, lixeira e
cobertura. J& o terceiro grupo observou a sinalizacdo existente, se havia faixa de pedestres,
indicacdo de fluxo de pedestres, indicagdo da passarela, indicagdo das inclina¢des da passarela
etc.

Os dados de conforto foram medidos durante a entrevista com os usudrios-pedestres.
Os dados de conforto que foram colhidos diretamente na passarela foram referentes a actstica

e a iluminagao noturna.

4.2.3 Analise e Identificacdo da Passarela

A passarela, no centro da cidade de Biguacu, foi construida durante a duplicagdo da
BR-101 trecho litoral sul, entre os anos de 1995 até 1998. E uma passarela de estrutura pré-
moldada em concreto, com guarda-corpo metélico e constituida por 6 rampas de inclinagdes
varidveis, 2 patamares de descanso e uma passarela central plana que atravessa a rodovia a 5,5m
de altura. O acesso a passarela se da por dois pontos. Na margem leste, onde esta situada a praga

central, a passarela ¢ acessada pela rua Lucio Born, Figura 37(a). Na margem oeste a passarela
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¢ acessada pela marginal da BR-101, h4a um estacionamento de parada de 6nibus de excursao

por onde os usudrios-pedestres também utilizam para acessar a passarela. A Figura 37(b) mostra

0s acessos a passarela.

Figura 37 — (a) acesso leste, (b) acesso oeste.

(b)

Fonte: Autor (2023)

4.2.3.1 Estrutura

O usuario-pedestre ao utilizar a passarela percorre um total de 124m, parte desse
percurso, ora 31,71m, ora 32,85m ¢ em rampas de inclinagdo acentuada para os parametros
atuais. Caso o usudrio-pedestre fizesse essa travessia sem utilizar a passarela, mas no mesmo
percurso dela, ele percorreria um caminho de mais ou menos 86m. Nesse caso a passarela
alonga o percurso em pouco mais 44%. A passarela tem largura de 1,80m na maioria do seu
percurso, em lugares onde ha a alteracdo do sentido da caminhada do usuario-pedestre em 180°
a largura aumenta para 2,40m.

Hé4 6 rampas inclinadas na passarela intercaladas por patamares planos ou pela
passarela central plana. Iniciando o percurso pelo acesso leste, da rua Lucio Born, o usudrio-
pedestre encontra a primeira rampa com comprimento de 18,8m e inclinac¢ao de 21%, passa por

um patamar de descanso plano com comprimento de 2,1m e encontra outra rampa de 12,91m e
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inclinagdo de 18%, segue diretamente para outra rampa de 11,35m com inclinacdo de 10,5%.
Nesse ponto o usuario-pedestre chega ao patamar plano com 27,3m de comprimento e cruza
sobre a rodovia. Para descer o usudrio-pedestre passa por mais 3 rampas, inicia em uma rampa
de 12,57m com inclinacdo de 9,5%, segue para uma rampa com 15,01m e inclinag¢do de 14% e
termina o percurso em uma rampa de 17,84m com inclinagao de 24%.

A passarela ¢ construida de estrutura pré-moldada em concreto armado, piso em
concreto aspero, com guarda-corpo metalico com altura de 1,1m e vedagdo em tela metalica.
Eles sdo pintados de cinza e nao hd cobertura no percurso da passarela. No acesso leste da
passarela ha bloqueadores metélicos para evitar o acesso de motocicletas e veiculos maiores. A

Figura 38 mostra essa estrutura.

Fonte: Autor (2023)

J& o acesso oeste da passarela, que pode ser acessado via a marginal da BR-101 e pelo
estacionamento de uma parada de Onibus de excursdo, ndo ha limitadores para acessar a
passarela, porém ha uma adaptagdo para minimizar o degrau no inicio da rampa. A Figura 39
mostra esse acesso, na imagem também ¢ percebido um caminho criado pelos usuarios mais ao

fundo da passarela, marcado no chdo pelo uso constante.
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Figura 39 — Acesso Oeste a passarela

Fonte: Autor (2023)

A iluminagdo da passarela utiliza postes com um ponto de luz cada, afastados a mais
ou menos 14m os postes também sdo metalicos e fixados na rampa da passarela proximo ao
guarda-corpo. No total ha de 8 pontos de iluminagao no percurso da passarela. Nas medigoes
de ruido feitas sobre a passarela foram marcados picos de 80db, com variagdo entre 76 e 80db.

A Tabela 3 mostra um resumo dos dados levantados.

Tabela 3 — Medicdo da passarela
Passarela

80db

a cada 14m

Fonte: Autor (2024)

Nas visitas de observacao nio foram percebidas lixeiras na passarela, e nem em seus

acessos. Nao havia placa indicando a existéncia da passarela, nem indicagdo de nome,
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inclinagdo das rampas ou indicacdo dos acessos possiveis ao cruzar a passarela. Placas de
transito informando a presenca de pedestres ou faixa de pedestres também nao havia préximas
a passarela. No acesso leste, via rua Joao Born, ha uma lombada proximo a passarela para

diminuic¢ao da velocidade dos carros.

4.2.3.2 Analise dos dados da passarela

A localizagdo da passarela contribui para seu uso mais intenso, comparada com outras
passarelas na BR-101 na grande Floriandpolis. A passarela analisada estd bastante préxima do
centro do municipio que dispde de comercio, servigos e 6rgaos municipais.

Durante a travessia da passarela o usuario-pedestre nao tem acesso a sombra, todo o
percurso € sem cobertura ou construgdes proximas que criem sombras na passarela. Além disso
o transito da rodovia cria desconforto sonoro, o barulho dos carros na passarela chega a 80db.

Dois fatores contribuem para essa distancia de percurso menor que outras passarelas.
Uma delas ¢ a ndo conformidade com a NBR 9050 que exige rampas menos inclinadas que as
que constituem essa passarela estudada. Outro fator ¢ a passarela se estender no caminho que
ja seria utilizado pelo usuario-pedestre.

Mesmo com iluminagdo os usudrios-pedestres relatam medo de utilizd-la no periodo
noturno, ha constatagcdes de assaltos sobre a passarela e a estrutura com dois acessos permite

que o usudrio-pedestre seja encurralado na passarela.

4.3 USUARIO — PEDESTRE

A pesquisa iniciou com buscas em jornais e noticias sobre as passarelas e a BR-101,
revelando um alto indice de acidentes de transito no Brasil, especialmente na BR-101, entre a
grande Floriandpolis. Outra pesquisa foi realizada na base de dados google académico focado
na br-101, utilizou-se a palavra “acidentes” para procurar dados sobre os atropelamentos na
regido da pesquisa. Também se pesquisou a palavra “conflito urbano” para buscar dados sobre
a ocupagao do territorio e da relagdo entre a BR-101 e as cidades que sdo cortadas pela via. As
pesquisas reforcaram a relagdo entre os acidentes e atropelamentos a proximidade da via com
as cidades, ao grande nimero de habitantes ao redor e ao transito local que utiliza a via como
acesso para bairros e cidades proximas. Nesse contexto, os usudrios-pedestres sdo os atores

mais vulneraveis.
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4.3.1 Mapeamento do Usuario-Pedestre

Ap6s a duplicacdo da BR-101 no litoral catarinense, foram feitos ajustes para melhorar
a travessia de pedestres na via. Diversos viadutos foram construidos, atendendo tanto aos
pedestres quanto aos veiculos, e foram instaladas passarelas exclusivas para pedestres. No
entanto, essas passarelas exigem que os pedestres atravessem a via em nivel elevado, o que
implica em maior distancia e esforgo.

Dentro desse contexto procurou-se entender quais os agentes que sdo influenciados ou

influenciam esse cendrio, sendo assim o mapa de stakeholders, Figura 40, ilustra esses agentes.

Figura 40 — Mapa de Stakeholders

Governo

Federal

Comeércio local

Comunidade

Usuarios-
Pedestres

Motoristas

Construtora

Fonte: Autor (2024)

Entendeu-se que os principais envolvidos com a passarela sdo os usuarios-pedestres,
eles que utilizam diariamente e sdo diretamente impactados com as escolhas feitas em relagao
ao trajeto, a forma da passarela, a seguranga e ao conforto e esfor¢co em utiliza-la. Contudo os
usudrios-pedestres tem pouco poder de decisdo sobre as escolhas feitas nos projetos de
passarelas.

Outro stakeholder importante ¢ a comunidade que vive em volta da passarela, embora
muitos sejam também usuarios pedestres, outros viverdo o impacto da instalagdo da passarela,
sofrerdo o impacto de algumas modificagdes no entorno e conviveram com um fluxo maior de

pessoas, o que deve ser esperado com a implantacdo da passarela. A comunidade, como
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conjunto, pode ter maior poder de influéncia sobre os projetos de instalacdo, pode reivindicar
alteracdes e ajustes para a passarela melhor se adequar ao local, contudo muitas vezes, o poder
publico nao haja com clareza e didlogo limitando assim a participacao popular em projetos de
grande impacto na comunidade.

Os motoristas sdo os usudrios que percebem pouco a instalacdo de passarelas nas vias
federais embora para o poder publico eles sdo os maiores beneficiarios. Como ja mencionado
acima a ideia de facilitar a travessia do pedestre ¢ entendida, para o poder publico, como uma
forma de aumentar a eficiéncia da via para os veiculos e para o trafego.

O comércio, espacos de eventos e servicos em volta da passarela também sdo
importantes stakeholders, eles podem ser impactados diretamente com a instalagdo da passarela
fazendo com que seu negécio se adeque ao novo fluxo ou até mude de lugar ou de segmento.
As empresas de transporte sao impactadas e impactam a implantacao da passarela, suas linhas
podem disponibilizar acesso proximo ao inicio das passarelas influenciando os usudrios-
pedestres a escolher a travessia pela passarela.

As construtoras sao os stakeholders que estao envolvidos na execucao da passarela,
tem grande poder de influéncia sobre as passarelas e grande interesse, contudo, muitas vezes,
sdo interesses conflituosos com os usuarios-pedestres. Acompanhado das construtoras estd o
poder publico na esfera municipal, estadual e federal. No caso da BR-101 a esfera federal tem
maior influéncia no projeto da passarela pois sera ele que determinara onde a passarela ficara e
quando serd construida, contudo os poderes estaduais e municipais podem influenciar nas

decisdes do poder federal.

4.3.1.1 Abordagem da Legislagdo sobre o Usudrio-Pedestre.

A legislacdo brasileira apresenta estudos sobre a interagao dos pedestres com o transito
em pelo menos dois manuais: o Manual de Projetos de Intersecdes de 2005 e o Projeto
Geométrico para Travessia Urbana de 2010. Esses manuais oferecem uma visao resumida sobre
os pedestres e como os 0rgaos responsaveis pelo transito compreendem essa interacao.

O Manual de Projetos de Intersegdes de 2005 descreve os pedestres como pessoas que

apresentam as seguintes caracteristicas:

e Tendem a escolher o caminho mais curto.
e Preferem evitar subidas e descidas, optando por caminhar em um mesmo

plano.
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e Geralmente ndo seguem rigorosamente a legislagdo de transito.

e Nao utilizam toda a extensao da calgada, preferindo manter uma distancia de
45 cm em relacdo as paredes e muros, € 35 cm em relagdo ao meio-fio.

e Os pedestres mais jovens costumam ser menos cuidadosos, enquanto 0s

idosos podem ter dificuldades para ouvir e enxergar adequadamente.

Além disso, o documento de 2005 apresenta uma tabela de valores relativos das
passagens de pedestre e compara trés tipos de passagem do pedestre: no nivel do solo, em
passarela e em tuneis subterraneos. Essas passagens em relacdo ao comprimento da travessia,
duracdo e energia gasta. Essa tabela apresentada tem referéncia de um estudo do Lausanne
Institute de Technique des Transports e data de 1973.

O documento para Projeto Geométrico para travessias Urbanas, de 2010, também
abrange a relagdo do transito com o pedestre, neste documento ele conceitua o pedestre tipico,
que ¢ aquele que se movimenta pouco, cerca de 400m, ¢ um comprador e se desloca entre casa
de trabalho, apresentando picos durante o comego da manha, horario de almogo e fim de tarde.

O documento de 2010 apresenta as mesmas afirmagdes do documento de 2005 com
algumas adicdes, além da ja citada acima esse documento também apresenta uma tabela

relacionando idade e comportamento dos pedestres. A Tabela 4 mostra essa relacao.

Tabela 4 — Relagdo de idade e comportamento no transito
IDADE CARACTERISTICAS

0-4 Aprendendo a caminhar, precisa de atencao, desenvolvimento da visdo

periférica e da percepcao da distancia.

5-8 Precisa de atengdo, percepcao de distincia ainda deficiente.
9-13 Pouca capacidade de Julgamento, pouca nogao de perigo.
14-18 Melhor compreensao do trajeto, capacidade de julgamento ainda

deficiente.
19-40 Ativo, compreensao do trajeto.
41 - 65 Reflexo reduzindo
65+ Dificuldade de travessia, diminui¢ao da visao, dificuldade de ouvir, altas

chances de morrer se atropelado.

Fonte: Pedestrian Facilities Guidebook. Incerporating pedestrian into Whashington’s Transportation System.
Whashinton State Departament of Transportation, 1977.
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O que ¢ possivel perceber inicialmente na legislacao brasileira relacionada ao usuario-
pedestre ¢ que ela tem como base uma realidade de contexto diferente da brasileira, as
referéncias utilizadas nos documentos de 2005 e de 2010 sdao do departamento de transito de
Whashinton, EUA. Outro ponto ¢ que esses estudos sao da década de 70 e estao sendo usados
35 e 40 anos depois. Embora o comportamento do pedestre possa ter mudado pouco o contexto

das cidades passaram por profundas mudangas tecnologicas.

4.3.1.2 Perfil Inicial dos usuarios — Teste Piloto

Na primeira parte da pesquisa foi aplicado um questionario aos possiveis usuarios-
pedestres da grande Floriandpolis. As perguntas foram organizadas de forma a entender qual o
perfil do usuario, em que area onde reside quantas vezes realiza a travessia das vias rapidas,
como realiza e por qué.

O questionario foi respondido por 45 pessoas, dentre elas 82,3% (37 pessoas) tém entre
18 e 50 anos e 68,9% (31 pessoas) sdo mulheres. Das pessoas que responderam ao questionario
8 estdo acima de 50 anos entre eles apenas um homem. A Figura 41 mostra as divisdes das

1dades nas respostas.

Figura 41 — Grafico do perfil de idade.

@ Até 18 anos
® 18 a25anos
26 a 32 anos
@ 33240 anos
@ 41 a50anos
® 50 a 65 anos
@ acima de 65 anos

Fonte: Dados de pesquisa (2022)

A pesquisa também perguntou onde os respondentes residem, as respostas foram
focadas nas regioes marginais a BR-101, contudo foi deixado um campo para o entrevistado
escrever a regido que morava caso ndo encontrasse a resposta nas pré-existentes. Estruturar as

perguntas dessa forma permitiu também que usuarios-pedestres de outras passarelas e outras
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areas pudessem expor seu cotidiano com informagdes sobre o que tem disponivel para a
travessia na area que ele mora.

Das 45 pessoas que responderam ao questiondrio 21 moram na 4rea marginal da BR-
101 em Biguagu, isso inclui os bairros Vendaval, Prado, Universitarios, Rio Caveiras, Praia

Jodo Rosa, Fundos e Centro. A Figura 42 abaixo mostra a localizacao desses bairros.

Figura 42 — Bairros centrais de Biguacu

2\

| Pradode’ Baixo)

Fonte: PMB

Outros bairros de Florianopolis, Palhoca e Sdo José também foram mencionados, nem
todos com ligacao direta com a BR-101. Contudo a rodovia tem um papel bastante importante
regionalmente impactando também de forma indireta os bairros que ndo estdo proximos a ela.
Foram citados um total de 28 bairros, sendo que o Centro de Biguacu foi citado 10 vezes,
seguido do bairro Rio Caveiras, como o segundo mais citado com 4 citacdes e os bairros
Vendaval e Universitarios ficam em terceiro lugar com 2 citagdes cada um. Todos esses bairros
estdo diretamente ligados a BR-101 no municipio de Biguagu.

A segunda parte do questionario foi focada na travessia, o quanto o respondente faz a
travessia da BR-101 sendo pedestre, como ele faz essa travessia e por que ele a faz. A primeira
pergunta dessa sessdo foi quantas vezes o respondente atravessa a BR-101, na regido da Grande
Floriandpolis, a pé. Mais da metade das pessoas que responderam, 53,3% (24 pessoas) nunca

ou raramente fazem esse percurso. A Figura 43 mostra a divisdo da frequéncia da travessia.
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Figura 43 — Grafico da frequéncia de vezes que o respondente atravessa a BR-101 na Grande
Floriandpolis a pé.

@ Nunca ou raramente

@ menos de 1 vez por semana

@ de 1 a3 vezes por semana

@ de= 2 5 5vezes por semana

@ Pelo menos 1 vez por dia

@ mais de 1 vez por dia

@ 1vez ao més

Fonte: Dados de pesquisa (2022)

Depois de questionar a quantidade de vezes que o usudrio-pedestre faz a travessia foi
perguntado de que forma ele faz essa travessia. Nessa pergunta foi dada a opgdo ao usudrio
reafirmar que ele ndo faz z travessia da BR-101, com isso podemos entender melhor que esses
53,3% (24 pessoas) que raramente cruzam a passarela ¢ composto de apenas 1 usuario-pedestre
que ndo faz essa travessia nunca. A pergunta de qual dispositivo o usudrio-pedestre
normalmente usa para a travessia nos mostra a diversidade de equipamentos disponiveis e quais

os mais usados. As formas de travessia estdo evidenciadas na Figura 44.

Figura 44 — Quais equipamentos sdo mais usados para a travessia dos pedestres na da BR-101.

@ Passarela sobre a BR-101

@ viadutos de reforno na BR-101
O Tuneis para pedestres

@ Menhum, atravesso sobre g pista
@ Méo uso

@ Carro

@ pazzarelas e viadutos

Fonte: Dados de pesquisa (2022)

Essa pesquisa inicial focou, nas tltimas perguntas, sobre o uso da passarela, foram
feitas 3 perguntas relacionadas exclusivamente ao uso dela. A primeira pergunta foi sobre os
motivos que levam o usudrio-pedestre a utilizar a passarela. As respostas dao dicas de como o
respondente pensa o uso da passarela. A Figura 45 mostra as respostas selecionadas, essa

questdo teve as opgoes pré-definidas.
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Figura 45 — Por que usar a passarela

MAo uso as passarelas
Seguranga na travessia 26 (61,9%)
Acesso faci

Rapidez para a travessia

caminhadas

0 10 20 30

Fonte: Dados de pesquisa (2022)

A pesquisa também perguntou os motivos de nao usar a passarela. A questdo seguinte,
com respostas pré-definidas, registrou as motivacdes que levam os respondentes em ndo usar

as passarelas para a travessia da BR-101. A Figura 46 mostra as escolhas dos respondentes.

Figura 46 — Motivos para ndo usar a passarela

Eu uso a passarela
Dificuldade de acesso
Mao me sinto sequro

16 (38,1%)

E demorado
Mao tenho disponivel perto
Fampa alta
Rampa longa|—0 (0%)
Nao uso 1(2,4%)
Messe frajeto eu ando de carro. 1(2,4%)
MN&ao ha necessidade 1(2,4%)
Uso a calcada e 0 passo para... 1(2,4%)
O acesso de chegada ao desti.. 1(2,4%)
0 5 10 15 20

Fonte: Dados de pesquisa (2022)

Essa pesquisa inicial encerrou pedindo que os respondentes resumissem sua visao da
passarela com uma palavra, houve poucas respostas nessa questao, apenas 6, contudo o destaque
para as questdes de seguranca. Alguns respondentes escreveram textos mais longos ressaltando
o sentimento de inseguranga ora na passarela, ora em tuneis. As respostas dadas pelos usuarios-
pedestres que responderam a pesquisa estardo no Apéndice G da pesquisa.

Com essa pesquisa inicial foi observado que a maioria das pessoas que responderam
costumam usar raramente a passarela, isso reforca a necessidade da aplicagdo do questionario

em loco. Outro ponto que necessita analise ¢ entender melhor quais as questdes referentes a
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segurang¢a que o usudrio-pedestre menciona, parece haver um sentimento de inseguranga nas

passarelas. A Tabela 5 faz um resumo da pesquisa inicial.

Tabela 5 — Resumo da pesquisa piloto

Resumo da pesquisa piloto
Idade Frequéncia de Travessia com | Motivagdes para | Motivagdes para
travessia que uso da passarela nao uso da
equipamento passarela
33-40 Raramente Passarela Seguranga Dificuldade de
(28,9%) (53,3%) (61,9%) (61,9%) acesso (19%)
26-32 Menos de 1 vez Viadutos Acesso facil Nao ter
(20%) por semana (21,4%) (7,1%) disponivel perto
(15,6%) (19%)
18 —25 1 a 3 vezes por Tuneis de Rapidez na E demorado
(17,8%) semana (15,6%) | pedestre (4,8%) | travessia (4,8%) (14,3%)

Fonte: Autor (2023)

4.3.2 Levantamento dos usuarios-pedestres

Aos usudrios-pedestres foi aplicado uma entrevista e feita observagdes do uso da
passarela e dias e horarios diferentes. A entrevista foi criada baseada nas pesquisas feitas
apresentadas na fundamentacdo tedrica e nas respostas do questionario online aplicado
anteriormente. Para a entrevista foi utilizado o google formulérios em um celular com o roteiro
ja definido. Antes de responder a entrevista os usuarios-pedestres eram apresentados aos TCLE
(Termo de consentimento e livre esclarecimento) informando-os sobre a pesquisa, responsaveis
e o vinculo com a UFSC. O TCLE encontra-se no Apéndice L.

A entrevista foi aplicada aos usudrios-pedestres utilizando a passarela pesquisada,
parte dos usudrios-pedestres ja tinham concluido a travessia e outra parte estava iniciando.
Durante a entrevista foram colhidos dados de temperatura, velocidade do vento, umidade e
nebulosidade. A entrevista aconteceu entre os dias 17 e 23 de janeiro de 2023 em horarios

variados para colher um maior numero de perfis diferentes de usudrios-pedestres.
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4.3.2.1 Entrevista

Para a construcao do roteiro da entrevista foram consultadas pesquisas que abordavam
passarela e caminhabilidade, que aplicaram questionario ou entrevista aos usudrios sobre o
espaco utilizado. Com o auxilio da Gestdo do Design organizou-se as questdes encontradas nas
pesquisas em grandes grupos de interesse. O primeiro foi o grupo dos dados pessoais, idade,
género, escolaridade, se tem alguma necessidade especial e onde mora. Essas informagdes
ajudam a entender de onde parte esse usuario-pedestre e que questdes que ele pode trazer para
a pesquisa. O segundo grupo foi o perfil de uso da passarela, a frequéncia de uso, como ele
chega até a passarela e como ele utiliza a passarela. O terceiro grupo foram questdes que
expdem a percep¢do do usudrio-pedestre sobre a passarela. Esse tultimo grupo sdo avaliagdes
que o usudrio-pedestre observa e sente em relacdo a passarela, se ele acha ela segura, se o
percurso ¢ cansativo, se ele sente desconfortos ao utilizar a passarela. O Quadro 4 mostra os

pontos levantados nas pesquisas utilizadas como base tedrica.

Quadro 4 — Levantamento das questdes dos usuarios-pedestres
USUARIO

Dados pessoais Dados de uso Percepcao
Gosta do lugar, espaco permite multiplas fungdes, a
altura das edificagdes sao adequadas, largura das

Frequéncia de uso, como chega a cal¢adas adequada, equipamentos confortaveis,

Género, idade, passarela, atividades (correndo, precisa fazer esforgo fisico, é facil usar o
alguma deficiéncia, parado, sentado, caminhando, equipamento, 0s equipamentos s30 proximos,
escolaridade, onde conversando, ouvindo musica, quanto tempo leva de percurso, se sente seguro,

reside com pet, carregando algo, precisa de ajuda para utilizar, ha interagdo com
conversando) outros usudarios, motivo do uso do equipamento,

condicdo (agradavel ou desagradavel) PERGUNTA
ABERTA, COISAS BOAS E RUINS
Fonte: Autor (2023)

ApOs a andlise dessas pesquisas estudadas, foi criado um roteiro de entrevista para ser
aplicado aos usudrios-pedestres. A entrevista foi dividida em 4 grupos de perguntas.
Inicialmente, apds o usudrio-pedestre ter aceitado a responder a entrevista e assinado o TCLE,
foram anotadas as informagdes sobre o clima e o estado do usuario-pedestre. A temperatura no

local, umidade, velocidade do vento, se o clima estava ensolarado ou nublado, se o usuéario-
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pedestre esta carregando algo, se o usudrio-pedestre estd andando ou correndo e se ele estd
usando algum equipamento para se proteger do clima como guarda-chuva, 6culos escuro etc.

O segundo grupo de perguntas eram relacionados aos dados pessoais do usudrio-
pedestre, idade, género, se ele possuia alguma deficiéncia, se necessitava de algum equipamento
assistivo, nivel de escolaridade e onde ele morava. A terceira sessdo as perguntas eram sobre
0 uso da passarela, como e quando o usuario-pedestre a utilizava.

Na quarta e ultima sessao foi perguntado sobre as sensagdes e observagdes do usuario-
pedestre, para essa sessao foi usada uma escala de 3 pontos, as respostas poderiam ser positivas,
neutras ou negativas. Nessa sessdo as perguntas partiam da percep¢ao do usudrio-pedestre, o
que ele achava em relagdo a aspectos da passarela, como largura, seguranga, proximidade com
lugares importantes, possibilidade de utilizar o espago para além da passagem e outros pontos.
O roteiro da entrevista esta disponivel no Apéndice D.

A entrevista possibilitou uma troca maior entre entrevistador e usudrio-pedestre, além
da observacao do uso alguns usudarios-pedestres trouxeram questdes e explicagdes de suas

respostas que ajudaram a entender o uso cotidiano do dispositivo.

4.3.3 Analise e Identificacio dos Usuarios-Pedestres

Durante o periodo da pesquisa foram entrevistados 36 usuarios e observados outros
tantos que ndo quiseram responder a entrevista, a pesquisa se deu entre os dias 17 de janeiro de
2023 e 23 de janeiro do mesmo ano. Os horarios variaram em sessdes durante a manha, no
inicio e no fim, e durante a tarde, entre o meio da tarde e comecgo da noite, as entrevistas nao

foram feitas durante a noite.

4.3.3.1 Observagoes dos usuarios

Durante a entrevista foram feitas observagdes de como os usudrios-pedestres
utilizavam a passarela, os fluxos principais e caracteristicas que se destacavam relacionadas ao
uso. O periodo de analise foi de 7 horas em horérios variados. Os intervalos de horarios foram
entre 7:30hs até 9:30hs, das 10:30hs até as 11:30hs, das 15:30hs até as 17:00hs e das 18:00hs
até as 19:30hs, todos os intervalos em dias diferentes e durante dias uteis.

Foi observado que o fluxo de usudrios-pedestres ¢ bastante constante em diversos
horarios do dia, a utilizagdo da passarela se d4 na maioria das vezes caminhando em velocidade

baixa, ha pessoas de bicicleta e com a caminhada mais rapida, porém a maioria ¢ caminhada
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devagar. Os usudrios-pedestres costumam portar sacolas, mochilas e bolsas, a Figura 47 ilustra

essa situagao.

Figura 47 — Uso da passarela

(@) (b)

Fonte: Autor

Durante a observagao se percebeu os fluxos principais de acesso a passarela. Proximo
da praga central do municipio o acesso a passarela se da pela rua Lucio Born, na outra margem
da rodovia o acesso a passarela € pelo estacionamento de uma parada de 6nibus de viagem e ao
acesso a marginal da BR-101. A Figura 48 mostra uma imagem aérea identificando esses fluxos,
a seta vermelha destaca o maior fluxo, as setas laranjas os fluxos secundarios.

Foi observado um cardter agregador do fluxo na rua Lucio Born, isso se da,
possivelmente pelas caracteristicas da via e pela ligacdo direta entre a praga central e a

passarela.
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Legenda H

“ - y ; 7 ¢ @ Passarela |

Fonte: Autor (2023)

4.3.3.2 Entrevista

A primeira sessao do roteiro da entrevista colhia dados sobre o clima, a temperatura
variou entre 24° até 29° celsius, a umidade entre 67% até 89%. A velocidade do vento também
foi medida, com variacdo entre 9 km/h até 22km/h. Para a obtencao dos dados meteorologicos
foi utilizado os dados disponiveis online em tempo real. Esses dados para a época do ano e
regido demonstram temperaturas mais altas que a média e umidade tipica para a regido no més
de janeiro, segundo a EPAGRI (EPAGRI, 2002) a média da temperatura média € entre 23° e
24° celsius e a umidade entre 80% e 82%.

A primeira sessao da entrevista ainda registrou os dados observados dos usudrios-
pedestres respondentes. A primeira questdo nesse tema observava se o usudrio-pedestre
carregava algo, 60% (22 pessoas) carregavam alguma coisa, quase todos bolsas ou mochilas e
um desses respondentes estava com um carrinho de bebé. A segunda questdo era sobre o que o
usudrio-pedestre estava fazendo, se estava caminhando, correndo ou pedalando, a intensidade
do exercicio, nessa questao também contemplava pessoas paradas e em momentos mais calmos.
A maioria dos usuarios-pedestres caminhavam normalmente, 61,1%, (22 pessoas) outros 22,2%
(8 pessoas) caminhavam rapido e 11,1% (4 pessoas) caminhavam devagar. Por ultimo foi

observado se o usuario-pedestre utilizava algum equipamento de prote¢ao do clima, como
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guarda-chuvas, 6culos de sol e chapéus e bonés. Um total de 14 usuérios-pedestres que usavam
algum equipamento seja dculos escuros ou boné, apenas um portava guarda-chuvas. A Tabela

6 mostra os dados obtidos nessa sessdo.

Tabela 6 — Primeira sessdo do questionario
Dados de observagao

Nao
Sim, bolsa 57,1%
Sim, carrinho de bebé 2,9%

Sim total

Caminhando

Caminhando répido 22.2%
Caminhando devagar 11,1%
Parada 0,0%

Correndo

Boné, chapéu

Oculos escuro 25,0%
Guarda-chuva 2,7%

Boné ou chapéu e o6culos escuro 5,6%
Total com acessorios 38,9%

Fonte: Autor

A segunda sessao da entrevista colheu os dados pessoais dos participantes. A primeira
pergunta dessa sessao foi sobre género, metade dos usudrios-pedestres se identificavam como
homens e a outra metade como mulheres. O total de 30,6% (11 pessoas) dos participantes tinha
idade entre 45 e 60 anos, 16,7% (6 pessoas) tinham mais de 60 anos. A maioria dos usuarios-
pedestres ndo tinham deficiéncia fisica, um participante tinha deficiéncia locomotora. Dos que
responderam ao questionario metade utilizavam 6culos de grau. Foi perguntado sobre o nivel

de escolaridade, as respostas estdo na Figura 49.
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Figura 49 — Grafico de nivel de escolaridade
Nivel de escolaridade

36 respostas
@ Fudamental incompleto
@ Fundamental completo
) Médio incompleto
@ Médio completo
‘ @ Superior imcompleto

@ Superior completo
@ Pos - graduaggo

Fonte: Dados de pesquisa (2023)

A ultima pergunta da segunda sessdo foi sobre onde o respondente morava, a mais da
metade moram em bairros proximos ao centro do municipio e outros 5,6% (2 pessoas) moram
em outros municipios. A Tabela 7 mostra os dados dessa segunda sessdo com excec¢do dos

dados de escolaridade que ja foram demonstrados acima.

Tabela 7 — Segunda sessdo do questionario (continua)
Dados pessoais

Homens

Mulheres

Menos de 12 anos

12 até 18 anos 8,3%
19 até 25 anos 11,1%
26 até 32 anos 16,7%
33 até 45 anos 16,7%
45 até 60 anos 30,6%

Mais que 60 anos

Nao

Locomotora 2,8%
Visual 0,0%
Auditiva 0,0%
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Nao
Oculos 50,0%
Bengala, muleta 2,8%

Cadeira de rodas

Bairro proximo do centro 58,3%
Proximo a passarela  22,2%
Centro do municipio  13,9%

Outro municipio 5,6%

Fonte: Dados de pesquisa (2023)

A terceira sessdo da entrevista buscou dados sobre o uso pratico da passarela, as
perguntas sdo sobre a quantidade de vezes que o usudrio-pedestre utiliza a passarela, como ele
chega até a passarela, como € o percurso e por que ele utiliza a passarela. Quase a metade dos
usuarios-pedestres entrevistados utilizam a passarela mais de uma vez por dia. Os usuarios-
pedestres costumam chegar até a passarela caminhando (69,4%, 25 pessoas), a forma que a
maioria dos usudrios-pedestres fazem a travessia na passarela ¢ caminhando (47,2%, 17
pessoas), outros 25% (9 pessoas) fazem o trajeto caminhando répido. A Tabela 8 demonstra

esses dados.

Tabela 8 — Dados de uso da passarela (continua)
Uso da passarela

Mais de uma vez por dia

Algumas vezes por més 16,7%
Uma vez ao dia 13,9%

3 vezes por semana 13,9%

1 vez por semana 11,1%

Menos de uma vez ao més

Caminhando



92

Onibus 13,9%
Carro ou moto 11,1%
Bicicleta ou patinete 5,6%

Outro

Caminhando

47,2%

Caminhando rapido 25,0%
Caminhando com paradas 25,0%
Pedalando 2,8%
Correndo 0,0%

Fonte: Dados de pesquisa (2023)

A tltima pergunta para os usudrios-pedestres poderem falar qual o motivo que eles
usam a passarela. O principal motivo foi a seguranga, com 63,9% (23 pessoas) respostas,
seguido de economia de tempo com 16,7% (6 pessoas), as outras respostas foram mencionadas,
as respostas contabilizaram 2,8% cada uma. A Figura 50 mostra os dados obtidos nessa

pergunta.

Figura 50 — Motivos de utilizar a passarela

@ Seguranca

@ economia de tempo
pela vista
/ @ Caminho agradavel
= ® oo

@ Mais proximo

® Reforma da ponte

@ Garantia da travessia
@ Froximo

@ Unico caminho

Fonte: Dados de pesquisa (2023)

As respostas da quarta e ltima sessdo baseavam-se na vivéncia, observagao e anseios
dos usudrios-pedestres, as respostas poderiam ser afirmativas, nem afirmativas nem negativas
e negativas. Nessa etapa foram perguntados aos usuarios-pedestres se a largura da passarela ¢
adequada, se ¢ facil a utilizacdo da passarela, se a passarela estd proxima dos lugares que o
respondente utiliza, se o usuario-pedestre acha a travessia rapida e se ele se sente seguro. Todas
essas perguntas tiveram mais que 65% (23 pessoas) de respostas positivas. A pergunta que

questionava ao usudrio-pedestre se a passarela era agradavel obteve 55,6% (20 pessoas) de
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respostas positivas. Foi perguntado se a travessia era cansativa, 44,4% (16 pessoas) acharam
pouco cansativa, 41,7% (15 pessoas) ndo acharam nem pouco nem muito cansativa e 13,9% (5
pessoas) acham bastante cansativa. As perguntas sobre a possibilidade de desempenhar outra
fun¢do na passarela além de atravessar a rodovia e se ha interagdo com outros usuarios, foram
as que obtiveram maior respostas negativas. Dos respondentes 61,1% (22 pessoas) acreditam
ndo ser possivel desempenhar outra funcdo na passarela e 61,1% (22 pessoas) dos usudrios-
pedestres ndo interage com outros usudrios-pedestres na passarela. Nessa sessdo também foi
perguntado se os usudrios-pedestres precisam de ajuda para utilizar a passarela, 97,2% (35

pessoas) responderam que ndo. A Tabela 9 mostra os valores levantados.

Tabela 9 — Percepcao dos usudrios-pedestres (continua)
Percepgao do usuario-pedestre

Agradavel
Neutro 25,0%

Desagradavel

Permite

Neutro 11,1%

Nao permite

Pouco cansativa

Neutro 41,7%

Bastante cansativa

E facil
Neutro 2,8%
O uso ¢ dificil 2,8%
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Fonte: Dados de pesquisa (2023)

A ultima pergunta da entrevista permitia que o usuario-pedestre falasse algo positivo
e negativo sobre a passarela. Essa foi uma questdo aberta e gerou muitas respostas diferentes.

A Figura 51 mostra algumas respostas positivas sobre a passarela.
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Figura 51 — Nuvem de palavras positivas sobre a passarela
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As respostas negativas foram organizadas em outra nuvem de palavras que estd na

Figura 52.

Figura 52 — Palavras negativas em relagdo a passarela
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4.3.3.3 Analise dos dados da entrevista

Os dados da primeira sessdo do questiondrio, baseados na observacdo, revela que
61,1% (22 pessoas) dos entrevistados carregavam alguma coisa, ¢ 80% (29 pessoas) dos
entrevistados utilizam a passarela ao menos 1 vez por semana, isso demonstra um uso habitual

dessas pessoas questionadas. Das pessoas que carregam algo quando fazem a travessia 95% (34
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pessoas) utilizam a passarela ao menos 1 vez por semana. Entdo pode-se supor que as pessoas
que usam frequentemente a passarela carregam alguma coisa quando fazem a travessia.

Embora quase 70% (25 pessoas) dos usudrios-pedestres chegam até a passarela
caminhando, ¢ importante também perceber que 25% (9 pessoas) chegam até a passarela com
algum veiculo motorizado. Isso deve-se porque ha uma érea de estacionamento privado na
margem oeste, na parada de onibus de excursdo, e ndo ¢ cobrado estacionamento, ja na area
central do municipio hé area de zona azul para os estacionamentos disponiveis nas ruas. Outra
observagao ¢ um ponto de 6nibus muito préximo ao acesso oeste da passarela. As linhas de
onibus que tem como destino Floriandpolis passam na praga central, fazem o retorno no viaduto
em um bairro préximo e voltam para a area central, mas pela marginal oeste da BR-101. Esse
percurso leva uns 10 a 15 minutos fazendo com que algumas pessoas atravessem a passarela
para embarcar no 6nibus apos o retorno, como vantagem elas economizam o tempo do retorno
na viagem.

Segundo a pesquisa a passarela se apresenta para os usudrios-pedestres como algo facil
de usar, com um espago relativamente agradavel, com largura agradavel, bem localizada, de
uso rapido e seguro. E um espago que ndo permite interagdo com outros usuarios-pedestres, e
nao permite desempenhar outra fungdo a ndo ser a de passagem. Essas foram as respostas mais
apontadas pelas pessoas entrevistadas nas perguntas que continham uma resposta afirmativa,
uma indiferente € uma negativa, contudo quando perguntadas sobre o que gostam e o que ndo
gostam da passarela as respostas foram mais complexas.

Embora a maioria dos usudrios-pedestres relataram que a passarela ¢ de facil uso nem
todos concordaram que o espago ¢ agradavel. Nas respostas livres os usudrios-pedestres
relataram desconfortos em relagdo a inclinagdo das rampas, ora por elas serem muito inclinadas,
ora por serem longas e aumentar o percurso original de travessia, chamam a aten¢do também
para a dificuldade de subida para pessoas idosas e com deficiéncia motora. Outro desconforto
em relagdo a estrutura da passarela € sobre a largura do espago de travessia, alguns usudrios-
pedestres relataram que ela ¢ estreita, que quando encontram alguém de bicicleta na passarela
tem dificuldade de desviar e que em grupos maiores de usudrios-pedestres héd a necessidade de
reorganizacdo das pessoas para a passagem. As normas atuais previstas preveem de 2,0m ha
2,5m de largura.

A infraestrutura de conservaciao da passarela também foi levantada pelos usuarios-
pedestres, ¢ visivel a pintura descascando, pontos de alagamento na margem oeste, mal cheiro

proximo aos acessos e falta de lixeiras no entorno. A falta de cobertura também foi um ponto
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levantado pelos usudarios-pedestres, em dias de chuva com vento e sol forte a travessia pela
passarela ¢ dificultosa.

Ja o principal apontamento positivo feito pelos usuarios-pedestres foi em relagdo a
seguranca, ressaltam a possibilidade de travessia sem precisar cruzar a via junto aos carros,
diminuindo assim os riscos de atropelamento. Essa ¢ uma preocupagdo antiga no municipio
visto que a BR-101 ¢ bastante movimentada e com carros em alta velocidade, além de ja ter
provocado inimeros acidentes no municipio.

Outro destaque positivo relatado pelos usudrios-pedestres ¢ a economia de tempo, seja
ela pela locacdo da passarela proximo ao centro do municipio, por ndo ter que esperar uma
diminui¢ao do fluxo de veiculos para a travessia ou em compara¢ao com outras passarelas que

tem uma inclinacdo das rampas menores € por consequéncia uma travessia mais longa.

4.4 IDENTIFICACAO DAS DIFICULDADES ESTABELECIDAS NO PROCESSO DE
TRAVESSIA DA RODOVIA UTILIZANDO A PASSARELA PARA PEDESTRES, POR
MEIO DE UMA ABORDAGEM DA GESTAO DE DESIGN.

O pensamento progressista, aplicado na criagdo das cidades, criou espagos em que o
humano se adequa a funcionalidade, a velocidade imposta pelos veiculos, aos deslocamentos e
a higienizag¢do dos espacos. Esse pensamento desenha passarelas descontextualizadas com a
cidade que as recebe, instala rodovias em espagos urbanos ja constituidos fragmentando-o, cria
verdadeiras barreiras de carros e fluxos dividindo bairros e cidades.

Com a pesquisa foi possivel perceber essa descontextualizardo da passarela com seu
entorno, um dos acessos esta em um estacionamento, os usuarios-pedestres ndo sao favorecidos
para acessar a passarela e ha pouco suporte para usudrios-pedestres com necessidades especiais.
Ao acessar a passarela pelo centro do municipio hé cal¢ada larga, iluminagdo, rua com bancos,
lixeira e pequenas arvores (rua Lucio Born). No outro acesso a passarela ha um estacionamento
sem calcamento, pouca iluminagdo, sem equipamentos urbanos € muito préximo a marginal da
BR-101. Essa diferenga de acessos a BR-101 demonstra a diferenga de investimentos ao
implanté-la tornando evidente qual das areas (margem esquerda ou direita da BR-101) tiveram
maior investimento publico.

Na pesquisa da passarela e do entorno foi possivel perceber essas consequéncias, ora
refletido na largura da passarela que ndo atendia a todos os usudrios-pedestres, nas inclinagdes
das rampas que exigiam esforgo extra para a travessia, ora na ndo continuidade das cal¢adas e

dificuldade de se manter nela em alguns trechos devido as placas, buracos e rampas.



98

A legislagdo existente ndo exige, diretamente, que haja uma facilidade de acesso a
passarela ou algum facilitador da travessia de rodovias. As diretrizes relativas as passarelas
discutem a estética e custo, mas se baseia em dados da década de 70, medidos em outro
contexto, para categorizar os usuarios-pedestres de agora. As cidades que geraram os dados nos
anos 70 hoje abordam as cidades de forma mais contextualizado, considerando o usuério local
e ndo mais um homem padrdo imagindrio.

No processo de entender o usudrio-pedestre local foram identificadas as dificuldades
enfrentadas por eles e possiveis potencialidades que podem ser explorados para adequagao da
passarela ao usudrio-pedestre. Os pontos em destaque foram organizados na Tabela 10
separados em potencialidades e dificuldades. As potencialidades s3o baseadas em
caracteristicas que podem ser aproveitadas para implementar melhorias na passarela. As
dificuldades apontam pontos a serem melhorados na passarela. Esses pontos foram organizados
segundo os blocos pesquisados, Entorno, Passarela e usuario-Pedestre.

Com a identificagdo das dificuldades foi possivel propor alguns caminhos norteadores
para pensar como tornar o espago mais atrativo aos usuarios-pedestres.

Nas ruas do entorno da passarela foi observado pouco respeito com os usuarios-
pedestres, ha placas e postes em calcadas estreitas, acessibilidade ndo continua, rampas
invadindo o passeio, pouca sombra, pouco espacos de descanso e fluxos concentrado em horario
comercial. Essas demandas pedem uma reforma nesses espagos urbanos, uma maior valorizagao
do usuario-pedestres em relacdo aos veiculos, maior espago de calgada, com arvores e
equipamentos de apoio ao usudrio-pedestre.

A ampliagdo da passarela € uma opg¢ao para possibilitar o uso de bicicletas sem criar
conflitos com os outros usudrios. A criacao de areas de descanso e de contemplagdo também
poderia diminuir a sensacdo de cansaco e fazer a travessia mais prazerosa, essa amplia¢ao
também poderia criar espagos para favorecer o encontro entre usuarios-pedestres. Aos que estao
com pressa hé a possibilidade de disponibilizar escadas para acessar a plataforma da travessia.
Uma cobertura também ¢ necessaria para melhorar o bem-estar dos usudrios-pedestres, assim

diminuindo a exposic¢ao ao sol e a chuva.



Tabela 10 — Identifica¢do das dificuldades

IDENTIFICACAO DAS DIFICULDADES

Area bastante movimentada

ENTORNO

Acessibilidade ndo continua, falta rebaixos e piso tactil

Praca proximo a passarela com arvores e agua

Postes e placas instaladas em calgadas pouco largas

Ciclovia em algumas ruas

Espago do pedestre nao respeitado

Movimento de usuarios-pedestres predominantemente

em horario comercial

Poucas arvores e sombras nos percursos

A passarela tem um comprimento de percurso menor
comparada as passarelas que obedecem a NBR9050,
visualmente ela parece menos desafiadora para a

travessia.

PASSARELA

Percurso aumentado 44%

A localizag@o da passarela ¢ proxima ao centro
comercial e civico do municipio, isso faz com que
haja maior circulagdo na regido e consequentemente

maior uso da passarela.

Inclinag@o alta e sem acessibilidade

Sem sombra

Espaco barulhento

Inseguranga para uso noturno

Fluxos constantes em horario comercial e dias uteis

USUARIO-PEDESTRE

Nao ha interagdo entre os usuarios-pedestres

Uso de bicicleta

Inseguranga nos horarios apos as 20h

Tem uma rua como principal acesso

O espago ¢ utilizado apenas como passagem

Pouca manuteng@o, os usuarios-pedestres acham a

passarela feia e suja

Inclinagdo acentuada

Fonte: Autor

A seguranca ¢ um topico que preocupa os usudrios-pedestres, principalmente durante

a noite, horario que diminui o nimero de usuarios. O investimento em comércios de horarios

variados, principalmente ap6s o hordrio comercial, proximo a passarela ¢ uma tatica que

permite maior circulagdo e maior seguranca na regiao, visto que aumenta a circulagdo em outros



100

horarios também. A iluminagdo mais efetiva nas cabeceiras da passarela também pode ajudar a

inibir a violéncia. A Tabela 11 mostra possiveis alteracdes que favorecem os usudrios-pedestres.

Tabela 11 — Propostas de caminhos norteadores

Dificuldades e Potencialidades

Propostas de adequagao

Percurso aumentado 44%

Criagdo de acesso também por escada

Inclinacdo alta e sem acessibilidade

Inclinagdo acentuada

cria¢do de elevador com uso de energia solar

Sem sombra

Postes e placas instaladas em calgadas pouco

largas

Espaco do pedestre ndo respeitado

Poucas arvores e sombras nos percursos

Adaptar as calcadas e vias para adequar ao
usudrio-pedestre, criacdo de percursos que
disponibilizem cal¢cadas mais acessiveis, mais
largas e com sombra. Na passarela criar

cobertura.

Inseguranga para uso noturno

Inseguranca nos horarios apods as 20h

Movimento de usuarios-pedestres

Favorecer, proximo a passarela, a criacdo de
comércios que funcionem fora do horario

comercial gerando fluxos de pessoas em

predominantemente em horario comercial diversos horarios.

Uso de bicicleta
Alargamento da passarela para espaco de

Ciclovia em algumas ruas

ciclovia, descanso, e contemplagao
O espago € utilizado apenas como passagem

Fonte: Autor

Todas essas propostas sdo alternativas que facilitam o deslocamento do usudrio-
pedestre, trazendo maior conforto e seguranca. Contudo os problemas impostos pela rodovia
demandam analises mais globais, exigindo do poder publico mais estudos e planos de agdo mais
claros que as diretrizes. As legislagdes disponiveis ndo discutem como deixar a rodovia mais
permeavel, o que diminuiria o efeito barreira. Nao héa discussdao de como diminuir a segregagao
que as rodovias criam nas cidades que cortam e nem mecanismos de prevengao para evitar o
conflito entre usudrio-pedestre e veiculos em proximos projetos de rodovias.

O governo federal, representado pelo DNIT, deve ter um papel estratégico na relagao
entre as rodovias e as cidades, contudo o que se reflete nos manuais e diretrizes estudados ¢ um
carater operacional e tatico. Ha os planos de viagao, feitos pelo governo federal e votados em
congresso, que tem carater estratégico, contudo refletem bastante o pensamento progressista da

eficiéncia se restringindo a tragados de via e nomenclatura. A gestdo de Design se apresenta
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como uma ferramenta gerencial para esse cenario, podendo auxiliar em andlises para entender
0 cenario nacional, propor estudos para as analises locais e tragar estratégias para a melhoria

das travessias de rodovias focada no usuario-pedestre.
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5 CONCLUSAO

Este trabalho identificou as dificuldades dos usuérios-pedestres durante a travessia da

rodovia utilizando a passarela, para isso buscou levantar e analisar essas dificuldades no

Entorno, na Passarela e nos relatos dos Usuarios-Pedestres. Como resultado foi possivel

organizar e analisar os problemas e fazer algumas proposigdes para os problemas encontrados.

Sendo assim o objetivo geral foi alcangado.

Os resultados dos objetivos especificos alcangcados foram:

A elaboragdo da base tedrica que permitiu compreender a abordagem a ser
adotada para estudar o problema, também ajudou a criar as fichas de
levantamento para o Entorno, para Passarela e o roteiro da entrevista com os
Usuarios-Pedestres.

O estudo da legislacdo brasileira que € aplicada a passarela permitiu perceber
que ha pouca preocupacgdo com o Usudrios-Pedestre e muita com a eficiéncia
da via.

A compreensdo da percep¢do do Usudrio-Pedestre em relagdo a rodovia e a
passarela a partir de entrevistas realizadas durante o trajeto da passarela
permitiu perceber que a passarela € um elemento importante para os usuarios-
pedestres, que ha grande preocupagdo com seguranga € poucos conseguem
apontar algo negativo relacionado a passarela.

O levantamento do Entorno e da passarela, relatando as dificuldades que o
Entorno e a passarela trazem aos Usuarios-pedestres identificou pouca
preocupacao com acessibilidade, calcadas quebradas, com placas e lixeiras,

pouca sombra e poucos atrativos para os Usuarios-Pedestres;

Na Etapa 1 (Fundamentagdo Teorica) foi percebido que o processo de industrializacao

no Brasil estd intimamente ligado ao desenvolvimento rodovidrio, o que, por sua vez, estad

correlacionado com o crescimento urbano. Entretanto, as cidades brasileiras enfrentam desafios

significativos relacionados a falta de planejamento, infraestrutura insuficiente e espagos

publicos inadequados para pedestres. A ocupacdo de areas marginais para fins habitacionais

evidencia a auséncia de planejamento e a falta de intervencdo adequada por parte do poder

publico nessas regides. Isso fica ainda mais evidente com os consideraveis investimentos em
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obras rodoviarias, resultando na constru¢cdo de mais rodovias ¢ na alocagdo de mais espacos
para veiculos automotores.

A concentracdo de infraestrutura, servicos e comércio em grandes centros urbanos
ressalta a necessidade de grandes deslocamentos. As cidades menores proximas dependem dos
servigos essenciais oferecidos nos grandes centros, como hospitais, comércio especializado e
tribunais. Como resultado, a populagdo dessas cidades menores frequentemente se desloca para
os grandes centros, gerando congestionamentos e, em alguns casos, fazendo travessias
perigosas em rodovias, algo que ocorre frequentemente com pedestres.

E importante ressaltar que esse processo descrito varia em cada regido e requer analise
para cada caso. Em Biguacu, por exemplo, cidade abordada nesta pesquisa, a construcio de
uma rodovia na década de 60 gerou disparidades significativas nos investimentos entre as duas
margens da rodovia. Enquanto uma margem concentra a prefeitura, tribunais, comércio, pragas,
igrejas, escolas, museus e outros servigos publicos, a outra margem possui apenas um gindsio
de esportes. Essa disparidade na distribui¢do de servigos cria a necessidade de deslocamento,
mesmo com a presenga da rodovia criando o efeito barreira no municipio.

O usuario-pedestre, por sua vez, depende de acessos, estruturas, intervengdes nessas
rodovias para ter seu percurso possivel. Ora isso acontece de forma passiva por haver menos
transito na via, ora ha a necessidade de se criar estratégias para permitir que essa travessia
ocorra com seguranca para o usuario-pedestre. No caso da pesquisa essa travessia se da por
passarela, uma estrutura elevada que permite que o usudrio-pedestre atravesse a rodovia sem
estar na pista dos carros.

Durante a Etapa 2 (Estudo de Caso) a pesquisa realizada com os usudrios-pedestres
que utilizaram a passarela revelou que a passarela estudada ¢ bastante usada principalmente no
horario comercial, isso mostra que a passarela ¢ um elemento importante de liga¢ao ao centro
do municipio. Nesse percurso a maioria dos usudrios-pedestres ndo apontaram ponto negativo
na passarela. Muitos alegaram falta de seguranga, falta de cobertura e inclinacdo excessiva,
descrevendo como problemas, mas ndo como ponto negativo. Essa pergunta pode ter despertado
aos usuarios-pedestres um ponto de comparagdo, como se existissem mais caracteristicas
positivas que negativas, e avaliando a média ndo restou caracteristicas negativas predominantes.
Por isso a grande quantidade de respostas “NADA”.

Em geral os usudarios-pedestres entendem a importancia de utilizacdo da passarela
como um elemento de seguranca para o cruzamento da rodovia, no entanto a passarela ¢
entendida como apenas um espaco de passagem, agregando a ela poucos valores de conforto,

permanéncia, de passeio e observagdo. A excessiva reproducdo de projetos parecidos de
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passarela, cria no imaginario do usudrio-pedestre uma confirmacdo de que aquela maneira ¢
unica possivel e viavel. A quantidade restrita de passarelas ajuda a reforcar que ter uma
passarela ja € algo importante, ndo levando em consideracdo melhorias. Alguns usuarios-
pedestres, na aplicacao do questionario, demonstraram medo de que a passarela fosse removida
ou fechada.

Alguns usudrios-pedestres, que utilizavam também outra passarela, relataram a rapidez
de cruzamento da passarela do centro de Biguagu, comparando com outras passarelas que
obedecem a NBR 9050. Relataram que nessas passarelas ha muitas voltas e caminho mais
extenso para a travessia. Nao optar por seguir normas de acessibilidade nao ¢ uma solucao de
cruzamento rapido da via, no entanto hd necessidade de repensar acessos diversos a travessia,
como escadas e elevadores.

Os acessos a passarela sdo bastante desiguais, proximo a praga central ha calcadas
largas, banco, faixa de pedestre, lixeira e piso nivelado. O outro acesso da passarela é por um
estacionamento com piso de areia, pocas de dgua quando chove, pouca iluminagdo e poucas
construcdes perto da passarela. Essa caracteristica ¢ um indicio da segregagdo espacial, onde
um dos lados da via recebe mais investimento e o outro ndo. Situagdo que faz haver maior
necessidade de cruzamento da via, devido ao comércio e servigos se concentrarem em apenas
um lado da rodovia.

J& as ruas de acesso a passarela estudadas mostram que ha pouca preocupagdo com o
usuario-pedestre. As calgadas sdo pequenas e com obstaculos, ora placas e postes, ora lixeira,
rampa e buracos. Nesse caso o poder publico ¢ tanto gerador desses obstaculos como também
conivente com os obstaculos colocados por moradores.

A acessibilidade das ruas do entorno demonstra uma falta de padroniza¢do e
continuidade, além dos problemas ja enfrentados por usudrios-pedestres tipicos, os que
necessitam de acessibilidade especial ndo tem as calgadas adaptadas, pouca rampa, piso tactil
nao continuo, nenhuma sinaliza¢ao sonora e poucos caminhos seguros para acessar a passarela.

A legislacdo que atua sobre as passarelas tem suas referéncias teoricas em estudos da
década de 70, alguns europeus e outros norte-americanos. Esses estudos, além de defasados,
foram desenvolvidos em configuragdes urbanas bastante diferentes das do nosso pais. Refletem
uma preocupagao com o usuario-pedestre muito superficial e determina dimensdes de passagem
para uso ocasional, ou de baixa densidade. Embora a legislagdo mostrou adequacdes com o
passar dos anos, as novas diretrizes, de 2022, revelam um ideal de imposi¢do e padronizacao

desses projetos.
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Essa pesquisa entende que ha a necessidade de analisar a cada caso, tanto a inser¢ao
da passarela como o dimensionamento, tipo de estrutura e acessos, visto que os fluxos dos
usudarios-pedestres irdo depender do contexto urbano. As padronizagdes desses projetos acabam
restringindo as potencialidades de cada cenario e empobrecendo ainda mais a instalacao de
passarelas.

Passarelas para pedestres podem permitir um espago urbano diferente em cidades com
poucos investimentos publicos, ¢ possivel estudar as potencialidades que essa passagem
elevada pode proporcionar ao municipio, investir nos acessos € em circuitos para pedestre
promovendo a caminhabilidade e assim também adensamento em areas comerciais e de lazer.

Mais usuarios-pedestres s30 menos carros, ruas mais seguras € geram mais encontros.



106

REFERENCIAS

BENEVOLO, Leonardo. A cidade e o Arquiteto. 2. ed. Sao Paulo: Perspectiva, 2001.
BEST, Kathryn. Fundamentos da Gestao de Design. Porto Alegre: Bookman, 2012.

BRADSHAW, Chris. Creating -- And Using -- A Rating System For Neighborhood Walkability
Towards An Agenda For “Local Heroes”. Colorado, 1993. Disponivel em:
https://www.cooperative-individualism.org/bradshaw-chris_creating-and-using-a-rating-
system-for-neighborhood-walkability-1993.htm.

BRASIL. CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO 4* Edi¢fio. Brasilia: [s. n.], 2010.
Disponivel em: http://imperiodalei.com.br/legislacao/legisfederal/codigo-de-transito-
brasileiro.pdf.

CHOAY, Frangoise. O urbanismo. 3% edi¢doed. Sao Paulo: Perspectiva, 1992.

DNER. Diretrizes basicas para elabora¢do de estudos e projetos rodoviarios. Rio de Janeiro:
IPR, 1999.

DNER. Manual de Projeto de Obra-de-Arte Especiais. Rio de Janeiro: IPR, 1996.

DNIT. Album de projetos-tipo de passarelas para pedestres. Brasilia: IPR, 2020. Disponivel
em: https://www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/planejamento-e-pesquisa/ipr/coletanea-de-
manuais/vigentes/748IPR_748 VOLUME 01 ALBUM PASSARELAS 2 edio.pdf.

DNIT. Diretrizes bésicas para elaboragdo de estudos e projetos rodoviarios. Rio de Janeiro:
IPR, 2006.

DNIT. Diretrizes basicas para elaboracdo de estudos e projetos rodovidrios/ Instru¢des para
acompanhamento e analise. Rio de Janeiro: IPR, 2010.

DNIT. Manual de projeto geométrico de travessias urbanas. Rio de Janeiro: IRP, 2010.
Disponivel em: http://ipr.dnit.gov.br/normas-e-
manuais/manuais/documentos/740 manual projetos geometricos_travessias_urbanas.pdf.

DNIT. Manual de projetos de intersecoes. [S. .. 5. n.], 2005. v. 2. ed

EPAGRI. Atlas climatico. [S. L], 2002. Disponivel em:
https://ciram.epagri.sc.gov.br/index.php/solucoes/climatologia/. Acesso em: 23 fev. 2023.

GASPARINI JUNIOR, Roberto Antonio. Qualidade dos espacos publicos viarios,
Ergonomia em escala urbana. 2006. 177 f. — UNESP, [s. L], 2006.

GHIDINI, Roberto. A caminhabilidade: medida urbana sustentavel. Revista dos Transportes
Publicos-{ANTP}, [s. /], v. 33, p. 21-33, 2011.

IBGE-INSTITUTO BRASILEIRO DE GEORGRAFIA E ESTATISTICA. Cidades. [S. /],
2022. Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/panorama. Acesso em: 30 set. 2022.



107

IBGE. Prévia da populagao calculada com base nos resultados do Censo Demografico 2022 até
25 de dezembro de 2022. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, [s. /.], p. 2022, 2022.

IIDA, Itiro. Ergonomia, projeto e producio. Sao Paulo: Edgard Bliicher, 2005.

[PPUC — INTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA. BR
Vida: Pojeto BR-116. Curitiba: IPPUC, 1991.

LEAF, Willian .A; PREUSSER, David .F. Literature Review on Vehicle Travel Speeds and
Pedestrian Injuries. Washington, D.C: U.S Department of Transportation, 1999.

LYNCH, Kevin. A imagem da cidade. Sao Paulo: wmfmartinsfontes, 2011.

MINISTERIO DA SAUDE. DATASUS. [S. 1], 2020. Disponivel em:
http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/deftohtm.exe?sim/cnv/obt10uf.def. .

MORAES, Ana Maria; MONT'ALVAO, Cladia. Ergonomia, conceitos e aplicagdes. 2. ed.
Rio de Janeiro: 2AB, 2000.

MOUETTE, Dominique; WAISMAN, Jaime. Proposta de uma metodologia de avaliagdo do
efeito barreira. Revista dos transportes ptblicos ANTP, [s. /], v. 26, n. 2 trimestre, 2004.

MOZOTA, Brigitte Borja. Gestao do Design. 1. ed. Porto Alegre, Brasil: Bookman, 2010.

MULFARTH, Roberta Consentino Kronka. Proposta Metodologica para Avaliagio
Ergonomica do Ambiente Urbano: A Inser¢do da Ergonomia no Ambiente Construido. 2017.
221 f. —USP, [s. 1], 2017.

NSC TV. Prazo de entrega do Contorno Viario da Grande Florianopolis é adiado para
2022. [S. L], 2018. Disponivel em: https://gl.globo.com/sc/santa-catarina/noticia/prazo-de-
entrega-do-contorno-viario-da-grande-florianopolis-e-adiado-para-2022.ghtml. Acesso em: 25
abr. 2022.

OKUMURA, Stella Harumi. Além da induastria automobilistica: Politicas de incentivo as
rodovias do governo Washington Luis ao primeiro choque do petrdleo (1926-1973). 72
Conferéncia Internacional de Historia Economica e IX Encontro de Pés Graduaciao em
Historia Econdémica, [s. 1], 2018.

PAIVA, Marie; VILLAROUCO, Vilma. Ergonomia no ambiente construido em moradia
coletiva para idosos: Estudo de caso em Portugal. Revista da Associacio Brasileira de
Ergonomia., [s. /.],v. 7,2012.

ROGERS, Richard; GUMUCHDIJIAN, Philip. Cidades para um pequeno planeta. 1. ed.
Barcelona: Editorial Gustavo Gili, 2001.

SALAMAK, Marek; FROSS, Klaudiusz. Bridges in Urban Planning and Architectural Culture.
ScienceDirect, [s. L], v. 161, p. 207-212, 2016.



108

SANTOS, Alexandre Daniel Litran dos. Passarela para pedestres na BR 101 em Santa Catarina
do quilometro 190 ao quildometro 220 e sua influéncia na seguranga viaria. 2017. 67 f. — IFSC
— Instituto Federal de Santa Catarina, [s. L], 2017.

SATO, Andre Eiji; MULFARTH, Roberta Kronka. Ambiente Urbano E Ergonomia — Uma
Proposta Metodologica De Avaliagao: Reflexdes E Aplicagdes. [s. L], n. November, 2022.

SATO, A E; MULFARTH, R C K. Streetscapes para Sdo Paulo: caminhabilidade &
ergonomia. 2021. [s. 1], 2021. Disponivel em: https://repositorio.usp.br/item/003049611.

SILVA JUNIO, Silvio Barbosa da; FERREIRA, Marcos Antonio Garcia. RODOVIAS EM
AREAS URBANIZADAS E SEUS IMPACTOS NA PERCEPCAO DOS PEDESTRES
Impacts of highways in urban sites-the pedestrians’ perception. GOT — Journal of Geography
and Spatial Planning, [s. /], v. 20, n. 1, p. 221-237, 2008.

SILVA, Gilcéia Pesce do Amaral e; OLIVEIRA, Lisete Assen de. Arquitetura da cidade
contemporanea. Florianopolis: Editora da UFSC, 2013.

SILVA ROQUERFORT, Rebeca J. M. ERGOCIUDAD: Concepcion Modélica de la calidad
de vida urbana desde la perspectiva de la ergonomia y el disefio urbano. 2015. — Universided
Politécnica de Madrid, [s. 1], 2015.

SOUTHWORTH, Michael. Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and
Development, [s. /], v. 131, n. 4, p. 246-257, 2005.

STICKDORN, Mark; SCHNEIDER, Jakob (org). Isto é Design Thinking de Servicos. 1. ed.
Porto Alegre, Brasil: Bookman, 2014.

VAN HULST, C. (Org.). The Luchtsingel Foundation. [S. /], [s. d.]. Disponivel em:
http://www.luchtsingel.org/en/about-luchtsingel/organisation. Acesso em: 18 ago. 2022.

VILLACA, Flavio. O espac¢o Intra-urbano no Brasil. Sdo Paulo: Nobel, 2001.

XIAODONG, Li (Org.). The Bridge School. [S. ], [s. d.]. Disponivel em:
http://www.lixiaodong.net/. Acesso em: 18 set. 2020.



109

APENDICES

APENDICE A - QUESTIONARIO APLICADO AOS USUARIOS-PEDESTRES DE
FORMA ONLINE

1 — Como voce se identifica?
Marcar apenas op¢ao.
Masculino

Feminino

2 — Qual sua Idade?
Marcar apenas opgao.
Até 18 anos

18 a 25 anos

26 a 32 anos

33 a 40 anos

41 a 50 anos

50 a 65 anos

acima de 65 anos
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3 — Onde vocé mora?
Marcar apenas op¢ao.

Sao Miguel (Biguacu)
Vendaval (Biguacu)
Centro (Biguagu)

Rio Caveiras (Biguacu)
Jardim Janaina (Biguagu)
Serrarias (Biguagu)
Serrarias (Sao José)
Barreiros (Sao José)
Floresta (Sao José)
Rogado — Kobrasol (Sao José)
Praia Comprida (Sao José)
Centro (Palhoga)

Outro:

4 — Com que frequéncia voc€ atravessa a BR-101 na grande Florianopolis

caminhando?

Marcar apenas opg¢ao.
Nunca ou raramente

menos de 1 vez por semana
de 1 a 3 vezes por semana
de 3 a 5 vezes por semana
Pelo menos 1 vez por dia
mais de 1 vez por dia

Outro:

5 — Quais as principais motivacdes para vocé fazer essa travessia da BR-101?

Marque todas que se aplicam.
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Trabalho

Lazer

Passeio

Visita a familia

Visita aos amigos

Servigos (farmacia, mercado, comércio)

Em busca de transporte (Onibus, taxi, carona...)

6 — Quais equipamentos disponiveis para a travessia vocé utiliza para fazer esse
percurso caminhando?

Marcar apenas opg¢ao.

Passarela sobre a BR-101

Viadutos de retorno na BR-101

Tuneis para pedestres

Nenhum,

atravesso sobre a pista

Outro:

7 — Quais os motivos para vocé usar a passarela de pedestres na BR-101
Nao uso as passarelas

Seguranca na travessia

Acesso facil

Rapidez para a travessia

Outro:

8 — Quais os motivos para vocé NAO usar a passarela de pedestres na BR-101
Marque todas que se aplicam.

Eu uso a passarela

Dificuldade de acesso

Nao me sinto seguro

E demorado
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Nao tenho disponivel perto
Rampa alta
Rampa longa

Outro:

9 — Diga uma palavra que venha a sua mente em relagdo a passarela

Vocé gostaria de deixar uma opinido ou de participar de uma entrevista sobre esse
tema, a entrevista sera de forma remota. Se sim preencha seu email que entraremos em contato

para agendarmos. Obrigado pela participagdo

Este contetido nao foi criado nem aprovado pelo Google.

GOOgIC Formularios


https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms

APENDICE B - FICHA DE MEDICAO DO ENTORNO.
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Nome da rua

OBS:

Dimensdes

calca

da

Via

Obstaculos

Largura maior

Largura menor

inclinagao

Altura das

edificagdes

dimensao

Recuos  prediais

muro altura

se liga

Numero vias que

Equipamentos

Dime

nsao

Estado

conservacao

de

dade

quanti

erial

mat

Banco

Ponto de 6nibus

Banheiro

lazer

Acesso a area de

Lixeira

Ciclovia

Descanso

Atrativos gerais

Arvores

Fonte

rio

mar

Praga

Acessibilidade

passagem

Largura para

Rampas de acesso




Piso tactil
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Sinalizacao
sonora

Seguranga

Faixa de pedestre

Sinalizacdo
sonora

Velocidade
maxima

Mapa com uso do solo e vista com altura das edifica¢des




APENDICE C - FICHA DE AVALIACAO DA PASSARELA.

Tabela 12 — Ficha de medi¢do da passarela
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OBS:

Dimensdes (utilizagdo trena eletronica e fotografia)

Compriment

o (m)

Largur

a (m)

altura
inicial

(m)

altura final (m)

Inclinagdo da rampa

Material

Rampa 01 (rua Lucio Born)

Patamar 01

Rampa 02

Rampa 03

Rampa plana

Rampa 04

Patamar 02

Rampa 05

Patamar 03

Rampa 06 (Entrada pela parada de

onibus)

Hé degrau na rampa
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(utilizagdo trena eletronica e fotografia)

Equipamentos
materia estado de distancia entre Intensidade
altura largura 1 conservagao elementos luminosa

Guarda corpo

Piso

Luminaria

Lixeira

Cobertura

Sinalizagao (utilizacao de fotografia)

quantidade

Faixa de pedestre

indicacdo do fluxo de pedestre

diminui¢do da velocidade dos veiculos

Indicacdo da passarela

Indicagdo dos acessos que ela possibilita

Indicagao de rota

Indicagdo de inclinagao
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Fonte: Autor
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APENDICE D - ROTEIRO DA ENTREVISTA APLICADA AOS USUARIOS-
PEDESTRES UTILIZANDO A PASSARELA.

DADOS DE CONFORTO

1. temperatura

2. Umidade

3. Vento dire¢ao e velocidade
4.  Tluminagao

5. Como estd o clima?

Marcar apenas opgao.

Sol

Sol entre nuvens

Nublado

Noite

Noite nublada.
Chuviscando ou ventando

Ventando e chovendo

6. A pessoa estd carregando algo?

Marcar apenas op¢ao.

Nao

Bolsa

Mala

Pet

Carrinho de bebé



7. Que atividade a pessoa esta fazendo?

Marcar apenas op¢ao.

Parada

Caminhando Devagar caminhando
Caminhando rapido. Correndo
Conversando

Ouvindo musica

Usando celular

Sentada

8. A pessoa usa algum desses acessorios?

Marque todas que se aplicam.

Boné, chapéu
Oculos escuro
guarda-chuva

outros

DADOS PESSOAIS
Dados referentes ao Usuario
10.  Género

Marcar apenas op¢ao.

Feminino
Masculino
Agénero

Outros

11. Faixa Etaria

Marcar apenas op¢ao.
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menos de 12 anos
12 a 18 anos
19 a 25 anos
26 a 32 anos
33 a 45 anos 45 a 60 anos

mais de 60 anos

12.  Possui alguma deficiéncia?

Marcar apenas opgao.

Nao
Auditiva
Visual
Locomotora

Outra

13. Utiliza algum equipamento assistivo?

Marcar apenas opgao.

Oculos
Aparelho auditivo
Bengala, muleta

Cadeira de rodas

14. Nivel de escolaridade

Marcar apenas opgao.

Fundamental incompleto
Fundamental completo
Médio incompleto
Médio completo
Superior incompleto
Superior completo

Poés-graduacao
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15. Onde reside?

Marcar apenas op¢ao.

Proximo a passarela
Centro de Biguacu
Bairro Proximo

Outro municipio

DADOS DE USO

Dados referente ao uso

16. Qual a frequéncia de uso?

Marcar apenas opgao.

Mais de uma vez por dia

Pelo menos uma vez ao dia

Pelo menos 3 vezes por semana
Pelo menos uma vez por semana
Algumas vezes por més

Menos de uma vez por més

17.  Como chegou até a passarela?

Marcar apenas op¢ao.

Caminhando
Bicicleta, patinete
Carro ou moto
Onibus

outro

18. Como costuma fazer a travessia da passarela?

Marcar apenas opgao
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Caminhando

Correndo

Pedalando

Caminhando com paradas para descanso

Caminhando répido

19. Por que utiliza a passarela?

Seguranca
Economia de tempo
Pela vista

Caminho agradavel

Outro:

PERCEPCAO DO USUARIO

Como o usuario percebe a passarela

Para a percepcao do usudrio utilizou-se imagens para o usudrio expressar melhor seus

sentimentos em relagdo a passarela

Figura 53 — Imagens utilizada na escala de avaliagdo apresentada para o usuario-pedestre



) Sim. ha O Neutro

- Nio ha

Fonte: Autor

20. O espaco ¢ agradavel?

Sim

Neutro

Nao

21. O espaco permite multiplas fungdes?
Permite

Neutro

Nao permite

A largura da passarela ¢ adequada?

Sim

Neutro
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Nao

22. E cansativa a travessia?
Sim

Neutro

Nao

23.  E facil usar a passarela?

Sim

Neutro

24. A passarela esta proxima de lugares que vocé utiliza?

Sim
Neutro

Nao

25.  Cruzar a via utilizando a passarela ¢ rapido?

Sim
Neutro

Nao

26. Se sente seguro na passarela?

Sim
Neutro

Nao

27. Héinteragdo com outros usuarios da passarela?
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Sim
Neutro
Nao

28. Precisa de ajuda para utilizar a passarela?

Sim

Nao

29. Coisas boas no uso da passarela

30. Coisas ruins no uso da passarela
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APENDICE E — TABELA DO REFERENCIAL TEORICO UTILIZADO PARA OS FORMULARIOS
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publicos, tamanho das
quadras e servigos

oferecidos, tipos e usos

das edificacdes, acesso a
transporte publico,

seguranga e areas verdes.

2 -Estacionamento
3 -Lugar para
sentar.

4 -Idade das
criangas que
caminham
sozinhas
5 -Segurancga
6 -Velocidade de
resposta do estado

para pedidos da

populagao.

2 — Condigdes
de piso.

3 — Obstaculos.
4_
Nivelamento do
piso.

5 — Protecdo a
intempéries.

6 — Mobiliario
Urbano.

7 — Iluminacao.

8 —Uso

lindeiro.

Tabela 13 — Resumo das metodologias de avaliacdo pesquisadas
Autor Sato ¢ Mulfarth Rebeca Roquefort Bradshaw Southworth Gasparim Jr
Titulo
Ano 2021 2015 1993 2005 2006
Cidade Sao Paulo Santiago Ottawa Bauru
Levantamentos | Referentes a travessia, Usou a base de dados de 1 -Densidade 1 — Largura da 1 — Temperatura,
quantitativos calcadas, equipamentos Santiago populacional. calcada. velocidade de vento,
umidade.
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7 -Locais
importantes
proximos.

8 -Calgadas

9 — Travessia,
faixa de
pedestre,
sinalizagao.

10 — Seguranca.

Levantamentos

qualitativos

Perfil do pedestre,
atividades
desempenhadas pelo
usuario, velocidade de
deslocamento, tipos de
agrupamentos dos
usudrios, equipamentos

de protecao.

Perguntas da percepg¢do do
usudrio, se gosta ou ndo sobre
0s equipamentos publicos,
sobre a iluminagao, barulho,
temperatura, sobre a facilidade
de uso, fadiga sentida,
seguranca. Os espagos podem
ser usados sozinho, se ha
interacdo com pessoas, pode
desempenhar varias fungdes no

espaco.

1 -Encontros de
conhecidos

2 -Sentimento de
seguranga.

3 -Locais
importantes e
proximos
4 -Distancias de
caminhadas
5 -Calgadas

confortaveis

1—
Conectividade
da malha viaria.
2 — Conexao
com outros
moldais.

3 — Varias
fungdes na area,
comercio €
servico.

4 — Qualidade
do caminho,
largura de piso
etc.

5 — Seguranca.

ESPACO

1 — Importancia do

espago e entorno,
geometria, arborizagao.
2 — Trafego, veiculos e

mobilidade.
USUARIO
4 — Motivacao dos
usuarios.

5 — Permanéncia,
atividades, locomocao,
cruzamentos, condi¢oes

agradaveis e
desagradaveis.

SOCIAL
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6 — Contexto, 1 — Sexo, idade
espacos que escolaridade, local que
gerem interesse. | reside, frequéncia de
uso, quais dias e
horérios usam, qual
meio de transporte usa.
SENSORIAIS
1 — Limpeza e
conservacao.

2 — Acesso a locais
com vegetacao,
sombreados.

3 — Aparéncia do
espago.

4 — Convivéncia com
outros usuarios.

5 — Seguranca.

6 — Odores e poluigdo.
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Levantamentos

especiais

Levantamento do entorno,
medi¢do do espaco fisico,
equipamentos urbanos,
calcadas, afastamento e altura
das edificacdes, degraus ou
rampas, tipo de piso.
Quantidade de equipamentos
urbanos e infraestrutura
disponivel, vegetacao.
Pessoas em pé¢, sentadas,
correndo.
Esbarrdes, quantidade de
pessoas no espago.
Seguranca.

Uso de bicicletas, patinetes.
Areas de descanso demarcadas
ou nao, encostos, bancos.
Acessibilidade.
Espaco aberto, fechado,

coberto, ventilado.

OBSERVACOES
DURANTE A
ENTREVISTA.

1 — Sol ou sombra, dia
quente ou frio, com
vento, dia ou noite.

2 — Entrevistado
sozinho ou em grupo.
3 — Com roupas leves
ou pesadas.

4 — Usava boné, oculos,
guarda-chuva ou algum
acessorio.

4 — Comia ou bebia

algo.
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Presenca de agua, fonte,
bebedouro.
Barulho, ruidos.
Temperatura, vibracao,
exposi¢ao a lixo, fumaca,
cheiros.
Complexidade de realizar
atividades, espaco ordenado,
placas indicativas.

Uso de veiculos, pessoas.

Fonte: Autor
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APENDICE F - FICHA DE AVALIACAO DAS RUAS DO ENTORNO

Medigdo Av Getulio Vargas ( trecho Praga - Br 101)

A avenida Getulio Vargas foi cortada pela rodovia, hoje ha dois trechos, o primeiro liga a praga central do municipio a Br-101, o
outro liga a Br-101 a rua Major Livramento

Dimensoes
calcada Via Obstaculos

Largura maior 3,00m 9,6m poste
Largura menor 1,45m 7,8m placa de sinalizagdo
inclinagao 0 0
Altura das edificagdos Perfil A Perfil B
Recuos prediais dimensdo [3,00m
muro altura 0,8m
Numero vias que se liga 1

Equipamentos

Dimensdo Estado de conservagdo quantidade material

Banco 2 longos
Ponto de 6nibus 1
Banheiro
Acesso a area de lazer A uma praga
Lixeira 3
Ciclovia 0
Descanso Sim

Atrativos gerais
Arvores 1
Fonte Ndo
rio Riacho canalizado
mar Ndo
Praga Acesso para uma

Acessibilidade
Largura para passagem min 1,45
Rampas de acesso Sim
Piso tactil H4, porém ndo continuo
Sinalizagdo sonora Nao

Seguranga

Faixa de pedestre Sim
Sinalizagdo sonora Ndo
Velocidade maxima Sem indicagdo sem lombadas
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Medigdo Av Getulio Vargas ( Br-101 - BAC)

A avenida Getulio Vargas foi cortada pela rodovia, hoje ha dois trechos, o primeiro liga a praga central do municipio a Br-101, o
outro liga a Br-101 a rua Major Livramento

Dimensoes
calgada Via Obstaculos

poste, lixeiras
particulares, placa de
sinalizagdo, tudo no

Largura maior 4,62 8,34|meio da calgada

Largura menor 1,55-0,90 8,34

inclinagdo 0

Altura das edificagdos Perfil A Perfil B

Recuos prediais dimensdo

muro altura 1,75-1,43

Numero vias que se liga 3

Equipamentos

Dimensdo Estado de conservagdo quantidade material
Banco 0
Ponto de 6nibus 1
Banheiro
Acesso a area de lazer Sim, Ginasio e campo de futebol
Lixeira 0
Ciclovia 0
drea de sentar na frente do
Descango ginasio
Atrativos gerais
Arvores 0
Fonte 0
rio 0
mar 0
Praca 0

Acessibilidade

Largura para passagem

menor de 0,90m

Rampas de acesso

as calgcadas sdo baixas em um
lado da via, contudo ha carros
estacionados sem espago para
circulagdo de pedestres

Piso tactil

Ha em algumas calgadas porém
sem continuidade e usado de
forma errada

Sinalizagdo sonora

0

Segu

ranca

Faixa de pedestre

ndo a marcagdo de faixas mas ha 2
lombadas

Sinalizagdo sonora

Velocidade maxima
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Medigdo Rua pref. Paulo Alves Wildner

Dimensoes

calgada

Via

Obstéculos

Largura maior

2,14m

8,35

Largura menor

0,80m

poste, lixeiras
particulares, placa
de sinalizagdo, tudo
no meio da calgada

inclinagdo

Altura das edificacdos

Perfil A

Perfil B

A via tem dois tipos
de piso, asfalto e
bloco de concreto

Recuos prediais dimensdo

muro altura

1,91m- 2,43 m

Numero vias que se liga

3

Equipamentos

Dimensao

Estado de conservagdo

quantidade

material

Banco

Ponto de 6nibus

Ha um CRAS narua

Banheiro

Acesso a area de lazer

Lixeira

Ciclovia

Descago

o|lo|o[o|o|o|o

Atrativos gerais

Arvores

0

Fonte

rio

mar

Praga

o|jof[o]|o

Acessibilidade

menor que 0,80 m

quando ha
obstaculo na
Largura para passagem calgada
Rampas de acesso apenas para carros
poucos e
Piso tactil descontinos
Sinalizagdo sonora 0
Seguranca
Faixa de pedestre 0
Sinalizagdo sonora 0
Velocidade maxima 0




135

Medi¢do Rua Mal Deodoro

Dimensoes
calcada Via Obstaculos

Largura maior 1,5m 8,8m rampa
Largura menor 0,72m poste
inclinacdo Ha no inicio da rua placa
Altura das edificacdos Perfil A Perfil B lixeira
Recuos prediais dimensdo [3,00m
muro altura 1,80m
Numero vias que se liga 2

Equipamentos

Dimensao Estado de conservagdo | quantidade material

Banco 2, em uma pequena praga na rua
Ponto de 6nibus 1
Banheiro
Acesso a area de lazer A uma praga
Lixeira 0
Ciclovia 0
Descago 0

Atrativos gerais
Arvores 1em uma praca
Fonte 0
rio 1Corrego
mar 0
Praca 1 pequena

Acessibilidade
Largura para passagem 0,72m
Rampas de acesso Em poucas calgadas
Piso tactil Descontinuo
Sinalizagdo sonora Ndo

Seguranga

Faixa de pedestre Ndo ha Mas ha lombadas
Sinalizagdo sonora Ndo
Velocidade maxima Ndo
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Medic¢do Rua Bardo do Rio Branco

Dimensoes
calgada Via Obstaculos

Largura maior 1,80m 8,28m poste
Largura menor 0,83m placa
inclinacdo 0 lixeira
Altura das edificacdos Perfil A Perfil B
Recuos prediais dimensdo |3,00m
muro altura 1,00m
Numero vias que se liga 4

Equipamentos

Dimensao Estado de conservagdao | quantidade material

Banco 0
Ponto de 6nibus 1
Banheiro 0
Acesso a drea de lazer a praga central
Lixeira 1
Ciclovia 0
Descanso 0

Atrativos gerais
Arvores 0
Fonte 0
rio 0
mar 0
Praga Sim, acesso

Acessibilidade
Largura para passagem 0,83m
Rampas de acesso Ha

Piso tactil

Ha mas descontinuos

Sinalizagdo sonora

Nao

Se

guranga

Faixa de pedestre

Sim, nos cruzamentos

Sinalizagdo sonora

Nao

Velocidade maxima

Nao
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Medigdo Rua Santos Dummont

Dimensoes
calcada Via Obstaculos

Largura maior 1,50m 7,00m
Largura menor 0,81m poste
inclinagdo 0 placa
Altura das edificagaos Perfil A Perfil B
Recuos prediais dimensao [3,00m
muro altura 1,80m
Numero vias que se liga 3

Equipamentos

Dimensdo Estado de conservacdo | quantidade material

Banco 0
Ponto de 6nibus 0
Banheiro 0
Acesso a area de lazer Ndo
Lixeira 0
Ciclovia Ndo
Descanso Nao

Atrativos gerais
Arvores Somente privada
Fonte Nao
rio Nao
mar Nao
Praga Ha uma proxima

Acessibilidade
Largura para passagem 0,81m
Rampas de acesso Poucas

Piso tactil

Errado e ndo continuo

Sinalizagdo sonora Nao

Seguranga
Faixa de pedestre 1
Sinalizagdo sonora Ndo

Velocidade maxima
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Medigdo Rua Lucio Born

Dimensodes
calcada Via Obstaculos
Largura maior 3,00m 4,40m poste
Largura menor 0,95m placa
inclinagdo 0
Altura das edificagaos Perfil A Perfil B
Recuos prediais dimensdo |Variado
muro altura Ndo ha
Numero vias que se liga 2
Equipamentos
Dimensao Estado de conservagdao | quantidade material
Banco 3 em frente a orgdo institucional
Ponto de 6nibus Ndo
Banheiro Nao
Acesso a area de lazer A praga central
Lixeira 2
Ciclovia N3o
Descanso Bancos e floreiras
Atrativos gerais
Arvores 3 pequenas
Fonte Ndo
rio Ndo
mar Nao
Praca Acesso a praga central

Acessibilidade

Largura para passagem 0,95m
Rampas de acesso Algumas
Piso tactil Sim, mas ndo continuo
Sinalizagdo sonora Nao

Seguranga
Faixa de pedestre 2
Sinalizagdo sonora Nao

Velocidade maxima
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Medigdo Rua Cel Teixeira de Oliveira

Dimensoes
calcada Via Obstaculos
Largura maior 2,63m 7,00m rampa
Largura menor 1,13m poste
inclinagdo 0 placa
Altura das edificagdos Perfil A Perfil B lixeira
Recuos prediais dimensdo |Variado
muro altura 1,80m
Numero vias que se liga 3
Equipamentos
Dimensao Estado de conservagdo | quantidade material
Banco 0
Ponto de 6nibus 1
Banheiro 0
Acesso a drea de lazer A praga central
Lixeira 2
Ciclovia Sim
Descanso Acesso a galeria
Atrativos gerais

Arvores 0
Fonte Nao
rio Nao
mar Nao
Praga Acesso a praga central

Acessibilidade

Largura para passagem

1,13m

Rampas de acesso

em poucos pontos

Piso tactil AplicagGes diferentes e descontinuos
Sinalizagdo sonora Nao

Seguranga
Faixa de pedestre 4
Sinalizagdo sonora Ndo
Velocidade maxima Ndo
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APENDICE G — RESPOSTAS DISCURSIVAS DO QUESTIONARIO ONLINE COM
POSSIVEIS USUARIOS DE PASSARELAS PARA PEDESTRES.

e Moro em uma regido na qual ndo preciso atravessar a BR101

e Como mulher, ndo me sinto segura. Nas passarelas dentro da cidade eu uso, quando

necessario, mas super-rapido.

e As passarelas costumam ser muito estreitas, as grades de seguranca siao baixas e ndo

passam uma SGHS&(}ENIO de seguranga para oS transeuntes.

e Posso colocar que precisamos de mais passarelas sdo muito fistantes, nos tuneis tenho

medo de assalto.

e Passarelas garantem nossa seguranga, porém ainda contamos com poucas quantidades
0 que acaba fazendo com que as pessoas escolham outros meios, como atravessas as

vias ou usar viadutos de contorno, colocando-se em perigo.

e No Prado usamos acesso por baixo da ponte do rio Biguagu...¢ muuuito usados...tem

pouca seguranca.
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APENDICE I - MODELO DO TCLE

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

O TCLE respeita a resolucao 466/2012 e resolugao 510/2016

O(a) Sr.(a) foi selecionado(a) e esta sendo convidado(a) para participar da pesquisa intitulada
de “CAMINHOS URBANOS — A VALORIZACAO DO USUARIO-PEDESTRE NA
TRAVESSIA DE RODOVIAS.”, que tem como objetivo registrar a percep¢ao do usuério-
pedestre sobre a travessia sobre a BR-101 utilizando as passarelas de pedestre. A pesquisa €
integrada ao Programa de Pds-Graduacdo m Design (Pos Design), da Universidade Federal de
Santa Catarina (UFSC), e a aplicagdo desse instrumento tera duragao de 5 (cinco) meses, com
o término previsto para dezembro de 2021.

Sua participacdo consiste em responder a uma entrevista semiestruturada sobre o tema, de
forma voluntaria, sem nenhum custo ou quaisquer compensacdes financeiras. Mas, caso haja
eventuais despesas comprovadamente vinculadas a sua participagdo na pesquisa, 0s
pesquisadores garantem o seu ressarcimento. Ressalva-se que, como beneficio de sua
colaboragdo, podem ser destacados a geracao de diretrizes de melhorias nas passarelas
voltadas para pedestres.

Cumpre ressaltar que a sua participagdo ndo € obrigatoria, e, a qualquer momento, vocé
poderé desistir de participar e retirar seu consentimento. Sua recusa nao trara nenhum prejuizo
em sua relacdo com o pesquisador, como também na instituicdo que trabalha. Vocé recebera
uma cdpia deste termo onde consta o contato/e-mail do pesquisador responsavel pela
pesquisa, podendo tirar suas duvidas sobre o projeto e sua participagdo, agora ou a qualquer
momento. As suas respostas serdo tratadas de forma andnima e confidencial. O possivel risco
e desconforto que a pesquisa podera trazer ao Sr. (a) € o constrangimento de ser entrevistado
ou o receio de ser exposto de alguma forma. A fim de evitar e/ou reduzir os efeitos, e, as
condi¢cdes adversas, os pesquisadores garantem que suas opinides € pontos de vista ndo serdo
expostos publicamente.

Importa frisar que os dados coletados serdo utilizados apenas nessa pesquisa € os resultados
serdo divulgados em eventos e/ou revistas cientificas, garantindo anonimato. Se houver
desconforto psicologico, da sua participagdo na pesquisa, os pesquisadores se comprometem
em orientd-lo(a), acolhé-lo, e até cancelar a entrevista, caso seja necessario, sem nenhuma
consequéncia, apenas para o pesquisador que terd que descartar os dados coletados. Assim, as
informagdes coletadas ficardo de posse dos pesquisadores responsaveis, € 0S mesmos se
comprometem em manter o mais rigoroso sigilo. Todavia, considerando que se trata de
pesquisas com seres humanos, existe a possibilidade remota de quebra de sigilo, mesmo que
involuntario e nao intencional, em relacao as informagdes prestadas, a qual sera apurada
conforme a lei. Em caso de eventuais danos decorrentes da pesquisa, os pesquisadores
garantem indenizagdo ou restitui¢ao via deposito bancario.
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Caso concorde com os esclarecimentos realizados acima solicitamos que assine este Termo no
espaco reservado apresentado a seguir, bem como rubrique cada pagina deste documento.
Vocé receberd todas as vias deste termo rubricadas em todas as suas paginas. Uma copia do
termo sera arquivada pelo (a) pesquisador (a) principal por cinco anos, de acordo com os
preceitos legais e serd incinerada posteriormente a este periodo. Pedimos que vocé também
guarde uma copia do Termo consigo.

Este documento segue as Resolugdes 466/2012 e 510/2016 que definem as diretrizes para o
desenvolvimento de pesquisas envolvendo seres humanos no Brasil. Este documento e a
atividade da pesquisa aqui apresentada seguem estas diretrizes. Agradecemos
antecipadamente a sua colaboragao.

Florianopolis, 12 de agosto de 2021.

Laboratdrio de Ergonomia (LABERGO), EPS/UFSC — Departamento de Engenharia de
Producdo e Sistemas, Campus Reitor Jodo David Ferreira Lima, Bairro Trindade —
Florianopolis— Santa Catarina, CEP 88040-970.

Pesquisador principal: George A.de Souza Pesq. Responsével: Lizandra G. L.
Vergara

CPF: 041112079-44 CPF: 934.705.419-49

Telefone: (48) 988373776 Telefone: (48) 37217013
E-mail: arqgeorges@gmail.com E-mail: l.vergara@ufsc.br

Comité de Etica em Pesquisa de Seres Humanos da UFSC. Enderego Reitoria II (Edificio
Santa Clara), Rua Desembargador Vitor Lima, n® 222, sala 401, Trindade, Florianopolis/SC,
CEP 88.040- 400. cep.propesq@contato.ufsc.br Telefone: (48) 3721-6094, Website:
http://cep.ufsc.br

O Comité de Etica em Pesquisa de Seres Humanos da UFSC (CEPSH) é um 6rgdo colegiado
interdisciplinar, deliberativo, consultivo e educativo, vinculado a Universidade Federal de
Santa Catarina, mas independente na tomada de decisodes, criado para defender os interesses
dos participantes da pesquisa em sua integridade e dignidade e para contribuir no
desenvolvimento da pesquisa dentro de padroes éticos.



http://cep.ufsc.br/

148

EU , li este
documento e obtive dos pesquisadores todas as informagdes que julguei necessarias para me
sentir esclarecido e ACEITO por livre e espontanea vontade participar da pesquisa “Pesquisa
exploratoria para identificacdo de fatores de riscos ambientais e ergonomicos presentes em
estabelecimentos de saude de Santa Catarina’.

Assinatura do Participante: —

Data: /[



		2024-05-16T19:59:30-0300


		2024-05-16T21:52:15-0300




