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RESUMO

No Brasil atual pode-se perceber claramente aidabé do modelo de
circulacéo urbana vigente. Baseado no transporterimado individual,
0 modelo repercute na configuragdo das cidadesinggdo a utilizacao
de outros meios de deslocamento e produzindo efeiggativos no
meio ambiente e, particularmente, nos espacos gadblirbanos. A
sociedade assiste assim ao progressivo compronmétinda qualidade
de vida, sobretudo das cidades maiores. O presstielo tem por
objetivo investigar como a questdo da mobilidadeana tem sido
tratada no panorama global, destacando-se o trdespio motorizado
como politica de diversificagdo dos modos de cagdib e a hipbtese de
adocao do modal cicloviario para a requalificacée espacos publicos
urbanos. Para isto foi investigado o caso de Mé&&kjdverificando-se
como evolui essa atividade e as intervencgfes pldagjpara o setor. A
pesquisa foi realizada através de inventario hibfifico acerca da
conceituagdo da questdo, avaliagdo de projetosutaxirs em quatro
continentes, amplo diagnostico da evolugdo urbaea Mhceio,
complementado com observacoes e levantamento deocdds dados
necessarios para o estudo foram obtidos atravéb@eguestionarios
respondidos pelos ciclistas que utilizavam as diasmaior fluxo de
bicicletas da capital alagoana, buscando-se cazstéanto o usuario,
como o modo particular de apreensdo da infraesrutiaria e a
percepc¢éo do espaco urbano pelos usuarios dectdscA investigacdo
busca contribuir para uma compreensdo mais amptpuddro atual da
mobilidade urbana vista pelo pesquisador e peldrisudas vias
urbanas de maior fluxo desta cidade brasileira.

Palavras-chave Mobilidade urbana. Espacos publicos. Modal
cicloviario. Maceio/AL.






ABSTRACT

Today in Brazil the weakness of the current urbaffit model is
clearly perceived. Based on individual motorizeshgport, this model
reflects the cities’ structure, restricting the gesaf alternative travel
modes resulting in negative effects on the enviremimand particularly
in urban public spaces. The society therefore wi#as the progressive
impairment of quality of life, especially in largeities. The overall
objective of this study is to investigate how thsuie of urban mobility
has been treated in the global landscape, highiigthe non-motorized
transport as a policy of transport diversificatiand the possibility of
adopting bicycle as a transport in order to redgvelirban public
spaces. The case of Maceio/AL has been investigatedier to verify
how these activities and the planned interventiémis the sector
advanced. The research was conducted by inventdeyature
concerning the conceptualization of the issue, uatan of projects
carried out over four continents, and extensivegmtigis of Maceio’s
urban development, complemented with observatiodsfigld surveys.
The necessary data for the study was obtained dhrdib0 surveys
answered by the cyclists who used the roads wittebiwycle traffic in
Maceio, aiming to characterize the cyclist andrthederstanding of the
road infrastructure as well as their perceptiorthaf urban space. The
research aims to contribute to a broader undenstaraf the current
urban mobility framework seen by the researcherthrduser of these
increased traffic urban roads on this Braziliaw.cit

Keywords: Urban mobility. Public spaces. Bicycle transport.
Maceio/AL.
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INTRODUCAO

Os habitantes das cidades brasileiras vém enfremtand
dificuldades no que concerne aos deslocamentoess@s; em especial
nas cidades médias e grandes. Outrora, os traostoom deslocamento
eram problemas enfrentados exclusivamente pelalggim pobre que
residia nas periferias das cidades e necessitalacde se por extensas
parcelas do territério para acessar os centrosabalho (essencialmente
comércio, servico e institucional). Nos dias atuaiapos a
“democratizacdo” e “generalizacdo” da possessamanes particulares,
nos ultimos dez anos no Brasil, todas as classgais@assaram a
sofrer os efeitos (como perda de tempo, poluicaéjos, etc.) do
deslocamento alicercado no modal rodoviéario indiald

A debilidade desse modelo de circulagédo, aindaicpdd no
Brasil, tem causado diversos impactos negativosesoineio ambiente,
0s espacos publicos e a vida em sociedade, comiaodeea qualidade
de vida no ambiente urbano. Para Sennett (1988 spacos publicos
sempre foram foco da vida social, conflitos e jodesinteresse, nesse
interim, nos bastidores da questéo ha diversosefatmmalgamados que
vdo muito além dos efeitos traduzidos nos congestientos
enfrentados pelos usuérios dos transportes rodosiar

O transporte é uma atividade essencial a todaselagfes
econdmicas e é condicionado pela localizacdo daadiar local de
atracdo de atividades e suas respectivas distaragagn como pelas
vias de deslocamento (VASCONCELLOS, 2001). Por esgao, o
problema do transporte urbano é também questdaistiébuicdo de
atividades e planejamento integrado, implicand@stabelecimento de
uma ampla politica de mobilidade urbana. O concaé&omobilidade
urbana se apresenta como uma forma de evoluirat@gpdo urbanismo
brasileiro que, a partir da década de 1950, coreser/olvimento da
industria automobilistica no pais, privilegiou aidez do transito para
os automoéveis individuais.

Como afirma Gehl e Gemzge (2002), os espacos daleid
sempre serviram como lugar de encontro, comérciiraellacdo. Os
principais principios norteadores de todas as sewlipartem do
pressuposto da necessidade de uma urbanizacidoatamg®uso misto
e na priorizacdo da circulacdo de pedestres e ldiméc em
deslocamentos curtos e interligacdo com locais diiatantes por vias
prioritarios para o transporte coletivo. Diversadoees ja tratam da
importancia de um planejamento e desenho urbantvades nestas
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necessidades observadas, como Jane Jacobs (décaféQj, Donald
Appleyard (década de 1980), Richard Rogers (dédad4980 até os
dias atuais) e Jan Gehl (desde a década de 1986 digs atuais). Nem
todos foram citados no corpo desta dissertacaosarasduvida fizeram
parte do meu aprendizado e composicao das conp@isiatilizadas.

O interesse pelo assunto da mobilidade urbana,special pelo
deslocamento ndo motorizado por bicicleta e pelgpm@s publicos
teve seu inicio em um evento na cidade de SanRys;tHaimado Projeto
Ciclovida, realizado pelo SESC/Santos, e inseridgrogramacédo de
atividades do Encontro Regional de Estudantes dguittura e
Urbanismo, da Regional Sdo Paulo, ao qual eu fpatia ainda como
estudante, no ano de 2006. Desta data para ositdi@s ndo parei de
estudar sobre o assunto. O Trabalho Final de Ggaduam Arquitetura
e Urbanismo, pela Universidade Federal de Alageras2007, foi sobre
0 planejamento cicloviéario, ja realizando o meungiro levantamento
in loco para mensuracdo de volume de demanda e com & ulicke
guestionario para a melhor compreensédo do usuati iafraestrutura
instalada. No ano seguinte, o Trabalho de Conclde&0ourso, no curso
de Administracdo em Marketing, também foi abordadquestdo da
mobilidade ndo motorizada por bicicleta, com a ag&o de um plano
de negdcios de responsabilidade social empresarial.

Ainda em 2008, fui convidada pelo Instituto RuaViva
contratado para a realizagdo do Plano Diretor dansporte e
Mobilidade Urbana de Macei6 - para realizar as pieag de volume de
deslocamentos por transporte ndo motorizado e pirodliRelatério n°.3
do Plano. Neste ano participei do grupo Bicicletaflee se iniciava na
cidade, as ac¢fes de ativismo junto a outros @selist a formacéo em
Marketing mostraram-me que ha muito mais informacée serem
descobertas para auxilio do planejamento urbanoua@ o usuério,
para entender suas necessidades e expectativesiades aos dados
estatisticos de volumes, quilometragem de infralestr e acidentes de
transito.

Para a pesquisa, foi tracado o objetivo de invastgpmo a
mobilidade urbana ndo motorizada tem sido tratam®nasil, usando
uma cidade brasileira para fins de sistematizagdesiudo, onde a
bicicleta € um meio de transporte necessario patrab@lhador com
pequeno rendimento, ou seja, quando ndo ha pidadsl de escolha
modal. Para observar a realidade brasileira, falisado o transporte
por bicicleta na cidade de Macei6, no estado deygsla. A escolha
desta cidade se deu por trés fatores primordiaigihan maior
familiaridade com o espaco urbano, contexto soeialivéncia em
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Macei6, por ser o local onde residi por cerca derds; segundo por
ser o porte de cidade (entre 500 e 1 milhdo dedrdbs) que, de acordo
com os dados da ANTP (2009), encontra-se em situagds critica em
volume de automoéveis na reparticdo modal (31%)nderceiro lugar,
por que a cidade esta em pleno processo de degiemsoto do seu
Plano Diretor de Transporte e Mobilidade, um momentpar para
incitar discussdes e criar possibilidades de nouo®s em termos de
planejamento de transportes associado ao plangjammdrano.

Para atingir os objetivos foi realizada uma ampglsgpisa quanto
a mobilidade urbana no cenério brasileiro e astipadi publicas em
mobilidade urbana a nivel Federal no Brasil. Aléestds, buscou-se
experiéncias no tratamento dos espacos publicos gadsporte néo
motorizado por bicicleta, inventariando as pol&ieaprojetos em seis
cidades distribuidas em quatro continentes, cofidagies econbémicas
e sociais diversas.

A hipéteseproposta para reflexdo é a de que o andar a pé e de
bicicleta sdo meios que podem proporcionar renavagéana, nao
unicamente como modal de deslocamento, mas o pedest ciclista
como atores de vivéncia dos espacos publicos usbaxanobilidade
urbana ndo motorizada, em especial por bicicletale preproduzir
espacos publicos qualificados e mudar o comportimdas pessoas
com relacdo a interacdo com o0s outros e com aeididessa forma, foi
investigado como a questdo da mobilidade urbana wdo
desenvolvida na cidade de Macei6 e com esfndtbco buscou-se
caracterizar o perfil e a percepcdo do usuérioaeldétas nos principais
trajetos desta cidade.

No caso especifico de Maceid, o fato de a bicicketatratada
como veiculo inserido corretamente no transitoleuseiario respeitado
em todas as determinac¢des do Cddigo de Transitsil&ra tém um
viés que vai muito além das questbes técnicaseteedk na sua
implicacdo social junto a uma populacdo que, namnaados casos, ndo
tem possibilidade de escolha do modal de deslodamerncipalmente
pela situacéo econémica do individuo. Mas estaidapiio também é
que extensivel a classe média, visto que, espaga&gs projetados
gue visam ndo apenas o circular, mas também a péntia, podem
propiciar uma relagdo mais "intima" dos usuaricse esspaco com a
paisagem urbana e a possibilidade de exercicioodmbilidade em
ambiente publico.

Os procedimentos metodolégicos seguidos para estruta
dissertacdo, foram os seguintes: pesquisa bibfiograpor meio de
livros, sites na internet, artigos e planos urbaneyantamento
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fotografico abrangente na cidade de Macei6; pranud@ mapas; e
estudo in loco, com questionario estruturado para entrevista com
ciclistas®, com a finalidade de conhecer os trajetos (inetusim km)
realizados pelos mesmos e suas percepgbes comaaelags
componentes da paisagem urbana (edificado, nauramano) durante
0s percursos, buscando assim, ter subsidios paliaareuma analise
sistematica das viagens, do perfil de usuarios micldta e do
comportamento do deslocamento ciclistico na cidade.

As entrevistas foram realizadas em cinco pontoslighgdo
estratégica na cidade - escolhidos com base no®msae maiores
volumes de trafego de bicicletas levantados amteente em pesquisa
para o Plano Diretor de Transporte e Mobilidad&ldeeio (plano ainda
em eleboracéo) - nos dias 21 e 22 do més de jella0 b,

Em cada um dos cinco pontos foram realizados diocarios de
entrevista durante os dois dias, totalizando l@dake pesquisa por
ponto. Os horérios escolhidos foram de pico - 88 &s 6:30, de 11:30
as 12:30 e de 17:00 as 18:00 - e de entre pico8:3Mk as 9:30 e de
14:30 as 15:30 -, afim de possibilitar a abordagentodos os tipos de
ciclistas (com finalidade de trabalho, escola, ca®plazer, esporte e
assim por diante).

A equipe que realizou a pesquisa foi constituidaljfopessoas.
Dentre elas, 05 ciclistas ativistas (participamntegrupos que lutam em
prol do uso da bicicleta na cidade), 03 estudairieyessados na
questdo, 03 pessoas da minha familia (que ja hayaticipado de uma
pesquisa com ciclistas em 2007) e eu. Todos osewstdores
receberam instrugbes de como abordar o ciclistanocgassar
informacdes quanto a natureza da pesquisa, dealjegu e postura. O
envolvimento dos participantes traduziu-se em bikdhde para os
dados coletados.

Os dados foram processados no programa Excel eomnuie
também foram produzidos alguns graficos.

! Pelos calculos estatisticos realizado pelo posfé Fletes (UFSC), para ter 95% de confianca
utilizando os dados obtidos nas pesquisas do Tralféhal de Graduagé@o de Cortez Silva
(2007) (onde 87% dos entrevistados afirmaram esiizando a bicicleta para transporte) e
com 6% de precisdo, seria necessario realizar Hejd@stionarios. Decidimos pela realizacédo
de 150 questionarios para simplificar a conta, fpram aplicados deforma acidental ou
aleatoria (formagéo de amostras por aqueles elesigoe véo aparecendo).

2 0 més de julho é um més atipico, por ser més dasféscolares e de modificacdo na
dinAmica dos deslocamentos, quando ndo se sugdiEargesquisas de campo. Mas as redes
municipal, estadual e particular haviam retomadis saulas antes dos dias escolhidos (dias 21
e 22 de julho), com excecéo da rede federal, doen@ suas atividades no fim do més. Em
geral, o periodo de levantamento proporcionou &ipitisade de abarcar os estudantes em
percurso casa-escola-casa.
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A organizacao da dissertacéo se deu em 3 Capitblpsimeiro
deles visa fazer um resgate histdrico da conformal@s caminhos,
investimentos em infraestrutura viaria e modalrdedporte no Brasil,
criando o que estamos chamando de “territériosnahae passagem”,
ou seja, ruas que expressam a apropriacdo desigusistema viario,
como forma de segregacdo no espac¢o urbano. Ca@actertambém
esta apropriagdo alicercada por uma midia que mepdiariamente
contetdos ideolégicos carregados de valores nodosotransportes
urbanos como forma de diferenciacéo social. O glap$e encerra com
a abordagem das politicas publicas a nivel fegerad a consolidacao
de uma politica de mobilidade urbana que se dalimgiara o Brasil
contemporaneo.

O Capitulo 2 atem-se a dois elementos basicosinweipo é a
abordagem de conceitos encarados como fundamepi@ia o
entendimento abrangente da questdo da mobilidddeayr em especial
0 transporte por bicicleta, e da composicao degespaublicos vividos;
0 segundo é a exposicdo de diferentes politicaBesag projetos
realizados em quatro continentes. O primeiro exengposto é no
Continente Europeu, nas cidades de Copenhague, imamérca e
Amsterdd, na Holanda. Ambas sdo conhecidas comadesd que
possuem espacos publicos intensamente utilizadosuak “vivas” e
como expoentes mundiais na utilizacdo de deslodasgor bicicleta.
O terceiro exemplo exposto busca caracterizar aorit@pcia de
centralidades urbanas bem estruturadas, matedasizam projetos que
articulam no mesmo espaco a possibilidade de agalizocas
econdmicas e sociais entre os individuos. O plamjto realizado em
uma jovem cidade, Melbourne, na Austrdlia, no Gamtie Oceanico,
explicita a rua como o principal espaco publicezidade.

No Continente Americano (Norte) foi buscada a oidate
Portland, nos Estados Unidos da América. Este @aisnhecido por
fazer o uso intensivo de veiculos particularersequentemente, criar
infraestrutura para a circulacéo destes veiculobras de arte que, na
maioria dos casos, segregam as pessoas dentropdgoesrbano.
Entretanto, a cidade escolhida para o estudo vesengelvendo uma
politica de valorizagdo dos espacos publicos, corae e pragas, com
orientacdo ao pedestre e ao ciclista e no processogestdo,
planejamento urbano e de transito, os corredordégadsporte coletivo,
especialmente os bondes, foram reintroduzido aacesprbano com o
objetivo de criar bairros compactos, com diversidde uso do solo.

Para finalizar o Capitulo 2, é tratada a questadefiaiéncia das
cidades no planejamento do “entre”, do que ocoo® @spacos de
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percurso entre a origem e o destino, denotandortémpma suprema as
ruas com fungdo Unica de deslocamento. Assuntgéayf@ levado a
discussao por Gehl (1987), nomeando a estrutuanarte teia urbana
— uma estrutura organizativa complexa existenteesgaco entre as
construcdes através de trés elementos base: osan@xnnexdes e a
hierarquia. A fungdo que cada elemento desempesssa restruturacao,
assim como as conexdes entre nés complementarae §a@adamental
importancia para a manutencdo da teia (SALINGARCERS8). Uma
critica a forma com que é realizado o zoneamentalemo no
planejamento da cidade contemporanea, segregaede por funcdes
isoladas entre si. Os exemplos utilizados parzia ide “entre” vem de
dois continentes bem distantes e diversos: Asia, @xidade de Seul,
na Coreia do Sul e o outro novamente no Contindniericano, mas
dessa vez ao sul, em Bogot4, na Colémbia. O puntesta de uma
intervencgdo priorizando os pedestres, ciclistasuarins dos transportes
publicos em uma conex&o viaria que se configuramaocuma barreira
no espacgo urbano. O segundo exemplo, baseia-sorganizacdo dos
espacos de conexdo, retrabalhando a hierarquiaemos.

O Capitulo 3 aborda a cidade de Maceid, exempltuodente de
negligéncia histérica de gestéo e planejamentonorbzom uma grande
parcela da populacdo dependente dos modais néorizadtts de
deslocamento, ndo por escolha, mas por necessiBaidealizada uma
andlise de planos urbanos referentes a mobilidesiena em Macei6 e
sua Regido Metropolitana, no escopo de 30 anospremmdidos desde
a execucdo do Plano Diretor de Transporte Urbandvideei6, do
governo Federal, até os dias atuais com o prockssgecucdo do novo
Plano Diretor de Transportes e Mobilidade Urbangpra sob
responsabilidade municipal. Assim como levantamentanalise da
situacdo dos espacos publicos urbanos da cidawmie relacdo aos
aspectos de composicao dos espacos abordados ialcC2p

Foi realizado um levantamento das condicfes deochsiento
por bicicleta em Maceié, com a infraestrutura aheaite instalada e
para finalizar, um estuda loco com o intuito de caracterizar os perfis,
percursos e percepcdes dos ciclistas, que subsiglieu analise mais
ampla, além dos problemas sistémicos da rede w@ldé transportes,
mas referentes, principalmente, a diversificacdmalgacdo e uso do
solo e concentragdo de atracdo de atividades dmspena parcela da
cidade. Além da caracterizac@o das possibilidadestdracdo humana
nos percursos, induzidas pela caracteristica ffsicdeslocamento por
bicicleta, na percepcéo do outro e das paisagbasas, dinamizando a
vivéncia em cada parcela do territério.
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1. A PROBLEMATICA DA MOBILIDADE URBANA

1.1. ACONSTRUGAO DO CONCEITO DE MOBILIDADE
URBANA NO BRASIL

Para iniciar a discusséo acerca dos meios de destoto ndo
motorizados ha que se colocar o conceito de mabléidurbana,
abordando os conceitos de acessibilidade, tramspamiobilidade, para
obter-se o entendimento geral da questéo.

Conforme explicitado na publicacdo para discusslores o
Estatuto da Mobilidade Urbana do Ministério dasa@ies (BRASIL,
2005b), a acessibilidade é compreendida como bdtzae, em termos
de distancia, tempo e custo, de se alcancar figicmos destinos
desejados no espaco urbano a partir de um pondgiéisp.

No entanto, esta definicdo realizada pela SecaeNacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) necessii@a
complementagéo, que para o presente trabalho faialda na NBR
9050/2004 referente a acessibilidade a edificagbes, moluli@spacos
e equipamentos urbanos. Nesta norma é explicadtagassibilidade é
a possibilidade e condicdo de alcance, percepgiteadimento para a
utilizagdo com seguranca e autonomia de edificac@espaco,
mobiliario, equipamento urbano e elementos” a majaantidade
possivel de pessoas, independentemente de iddalera®ou limitacdo
de mobilidade ou percepcdo. Dessa forma, pode-pecet®der por
acessibilidade, a adequacdo dos espacgos para das &3 pessoas
possam se locomover e utilizd-los com segurancénamia e
dignidade.

Apoés ser levado a discussfes nas Conferénciaemselho das
Cidades, encontra-se em tramitagdo no Congresdordho Projeto de
lei n°. 1.687/2007, referente a Politica Nacior@lMbbilidade Urbana
(BRASIL, 2007), cujo objetivo € instituir diretrigepara a gestdo e o
planejamento da mobilidade urbana e do transpditéco no paisDe
acordo com o paragrafo Unico do citado projetoaieds transportes
urbanos sdo definidos como o conjunto dos meiaaces utilizados
para o deslocamento de pessoas e bens na cidade.
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Entrando no campo especifico da mobilidade, segundo
Vasconscello (1996 apud Brasil, 2005b) esta é a “habilidade de
movimentar-se, em decorréncia de condicbes figcasondmicas” e
“um atributo associado as pessoas e aos benssponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econbnasossuas
necessidades de deslocamento, consideradas assdesedo espaco
urbano e a complexidade das atividades nele dels@as

A partir do exposto, pode-se finalmente partir pava
entendimento da mobilidade urbana. Esta foi dediidmo sendo um
atributo das cidades e se refere a facilidade sleclEmentos de pessoas
e bens no espaco urbano. Considera que tais deslot@s sdo feitos
através de veiculos, utilizando-se de vias e todafraestrutura que
possibilitam o ir e vir cotidiano. E o resultado itéeracdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade (BRABF).

Uma abordagem mais global é feita pelo Guia parhildade
Acessivel em Vias Publicas (BRASIL, 2003, p.7), qdefine a
mobilidade urbana como um conjunto de “acdes ligadimtegracdo e a
qualificacdo da circulacdo e do transporte, esaengara garantir
melhores condi¢des de deslocamento de pessoasadmeas. (...)".

A partir dos conceitos apresentados pode-se infgue a
mobilidade urbana se apresenta como o resultadotdeacdo dos
deslocamentos de pessoas e bens entre si e catade,cvai além do
deslocamento de veiculos ou do conjunto de seriigpkntados para
estes deslocamentos. Ela é muito mais que tratmaaptransporte e
transito, é planejar os deslocamentos a partir rdaessidades das
pessoas e seu acesso as facilidades, aos sendsaspertunidades que
a cidade oferece. Isso envolve relacionar os ségewiarios e de
transportes as fun¢des da cidade, como por exemptmalizacdo de
equipamentos urbanos (escolas, hospitais, locagsngeego, moradia e
lazer, etc.) e as interagbes dos transportes comemmis politicas
urbanas, principalmente com as politicas de meibiente, seguranca
(BRASIL, 2003) e inclusé&o social.

Dessa forma, a definicdo que se busca aborda gsestino o
desenvolvimento socioeconémico de uma regido eéaaacao do solo
urbano, enquanto o transporte urbano refere-staastnte aos servicos
e modos de transportes utilizados nos deslocameetuso do espacgo
das cidades e na conexao entre elas. Para um bagjgrhento e gestéo
da mobilidade urbana considera-se a necessidadend@anejamento

3 VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara.Transporte urbano nos paises em
desenvolvimento reflexfes e propostas. Sao Paulo, Editoras Unic6.
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integrado entre os transportes e uso do solo ushbate melhoria do
transporte publico coletivo, do uso racional do omdvel nos

deslocamentos diarios e a melhoria das condi¢cdeeslecamento dos
modos ndo motorizados de circulagéo.

Depois dos anos 1970, com as primeiras discuss@esaaas
fontes de energia, a mobilidade passou a ser agso@o contexto
ambiental, erguendo suas bases no planejamentgrdadte entre o
transporte e uso do solo, a melhoria do transperblico de
passageiros, a promocao do transporte ndo motorzaduso racional
do automoével. Seguindo a trilogia: desenvolvimentbano, meio
ambiente e inclusdo social e recebendo a denonurdgamobilidade
urbana sustentavel.

Nesse contexto, no sistema de circulagdo distineggeerdois
modos de locomocéao de pessoas: as que se transtadaisua propria
forca - como os pedestres (com esforco direto) eidgstas (com
esforco direto alavancado por meio de veiculo natorizado) - € o
transporte motorizado (quer coletivo ou individudlanto a melhoria
das condi¢Oes de mobilidade através da redistébudp espaco urbano
considerando os diversos modais, quanto a redistéib das atividades
econdmicas e sociais, possibilitando reducdo dsiirdiias a serem
percorridas, podem ser meios de se aumentar dlaliéade, ou seja, a
equidade nos deslocamentos (VASCONCELLOS, 2001).

A informacdo emitida pelo espaco a respeito dasilpbdades
que tem um individuo de utilizar os dominios puisicla cidade é de
extrema importncia, pois o0 usuario precisa ter escgpcdo de
autorizacdo e autonomia em relagéo a fruicdo daemtgbem que se
situa. A constituicdo espacial tem sua influéncima vez que ela
comunica quem tem ou ndo acesso aos lugares gummrase destina o
espaco — para a coletividade maior ou para grupeletos
(EPPINGHAUS, 2004).

1.2. O RODOVIARISMO NO BRASIL

As vias de transito passaram por alguns momentimtdis de
evolucdo desde os tempos coloniais até os diasjde® primeiro deles
€ constituido pelos velhos caminhos dos temposni@ifoaté século
XVIII, com seus tracados variados e abertos partdlizacdo das tropas
de mulas ou cavalos, que tinham a funcdo de ig&rlo local de
producéo as vias fluviais e maritimas. Em seguid@in as estradas do
século XIX denominadas Estradas Normais, que setimpram conexao
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com as ferrovias e o transporte maritimo. E pamdlt as rodovias
modernas do Brasil Republica e as novas vias usb@agadas a partir
dos chamados planos de conjdretgartir de 1930.

A colonizacdo portuguesa no Brasil aplicou difezergstimulos
para a producdo do territério e da sua urbanizaChaegime de
capitanias visava estimular a fixagdo de europeass novas terras,
obtendo assim, sua ocupacdo como a solucao meéz efe dominio
das terras brasileiras. Uma vez que a economiacdp#anias era
baseada na producdo agricola e voltada para atag@or os terrenos
escolhidos para a implantacdo dos primeiros nuadkbanos eram as
planicies e os terracos litoraneos (figura 1.1) gpoas localizacdes
proximas a enseadas junto dessas planicies, Deste timham dupla
funcdo, a de manter ligagdo com a area de prodagpdicola e onde se
estabelecia um local de base militar para garargmsse e seguranca da
colénia (REIS, 1968).

A MARCHA DO POVOAMENTO
E A URBANIZACAO

P ' sécuLo xwm i : >
/ s ” ! 2 2

Egura 1.1 — a) Povoamento e urbanizacao do Braskculo XVI; b) e no
século XVII.
Fontes: PETRONE, 1970, p. 131.
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Os tragados coloniais eram realizados para sesigdcao entre
pontos, sem intencdo de ordenacdo geométrica edastasam as
condicdes topograficas do caminho. Ainda sobre isso

(...) as povoacgOes brasileiras mais antigas sao
marcadas pela irregularidade. (...) E constante a
presenca de ruas tortas, das esquinas de angulos

“ De acordo com o livro “A formagdo do pensamentmanfstico no Brasil: 1895-1965”, de
Maria Cristina da Silva Leme, entende-se que eramop que tentavam incluir toda a cidade,
buscando a articulagéo entre o Centro e os bagrdestes entre si, através de sistemas de vias
e de transportes.
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diferente, da variacdo de largura nos logradouros
de todo o tipo, do sobe-e-desce das ladeiras. O
sitio urbano, geralmente, decide e justifica esses
tracados irregulares. (...) os coracdes historicos
das maiores e mais transformadas aglomeracdes
atuais sdo exemplos desta caracteristica, nossa
velha conhecida (MARX, 1980, pp. 24-25).

As Estradas Normais, que se desenvolveram de 180&8Q séo
a evolucdo daqueles antigos caminhos coloniais.afirpdo livre
comércio, com a quebra do Pacto Colonial, atrag€atta-Régia de
1808, ocorreram transformacdes na economia e tands@aciais em
consequéncia da abertura dos portos brasileirnag®es ditas amigas e
com a exportacdo cafeeira, a partir de 1830, queulsionou a
necessidade de abertura de vias mais eficientasagéizar o transporte
de cargas. Este fato trouxe reconfiguraces nasdedrafego, uma vez
que grande quantidade da producéo brasileira grartexia, e como as
lavouras, principalmente de café, eram localizaglasregibes muito
distantes dos locais de embarque, as cargas p&ciser transportadas
por terra até os principais portos (OLIVEIRA, 1986)

As Estradas Normais mais conhecidas que se suogdeiss
anos 1838, 1843, 1856 e 1858, foram respectivansie Paraibuna
(MG), Serra da Estrela (R])Unido e Indistria (MG) esta que foi a
primeira artéria rodoviaria brasilefraja era toda revestida de pedra. E
por ultimo, Dona Francisca (SC), conhecida comaaHat do Mat®
totalmente macadamizat& também deste periodo a Estrada Graciosa
(PR) e o Caminho do Mar (SP). A época o transpatitzado ainda
eram as tropas de burros, as carrogaisriol&®s e diligéncias. Os
primeiros veiculos motorizados chegam ao Brasdréirple 1893.

As Estradas Normais entram em decadéncia, a parimeados
do século XIX, face a concorréncia das ferroviagismmonhecidas como
“estradas-de-ferro”. Segundo Prego (2001), a cogétr das primeiras
ferrovias, no Brasil, comec¢ou no ano de 1838 eqmow diminui¢cdo na

® Fazia a ligac&o do norte fluminense a cidade tiéRais, construida pelo Bar&o de Maua.

® Esta sofreu concessdo a Mariano Procopio Ferraia - um politico e empresario - para a
sua organizagdo com finalidade de constru¢éo emgdlo de estrada de rodagem.

" Ela conectava Petropolis (RJ) a Juiz de Fora (MG).

8 Construida pela Companhia Colonizadora (de 186888), fazia a ligac&o ente Joinville e a
colénia alemé do Rio Negro.

9 Sistema de pavimentacao de ruas e estradas com pethda e saibro.

°E uma carruagem leve de duas rodas, puxada poninmalanormalmente um cavalo.
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importancia das estradas de rodagem, surgido pnakle de
investimentos e coordenacédo dos dois modais eteragéao.

De acordo com Oliveira (1986), até mesmo a Unifrmdastrias,
a mais conhecida das Estradas Normais, entrou eatéecia frente as
locomotivas da estrada-de-ferro Leopoldina, quaedta obteve a
autorizacdo de lancar seus trilhos sobre o macad#né&Jnido e
IndUstria, em 1872 - marcando a primeira competi#a a rodovia -
gue se conservou em estado precario até inicieddesXX, quando da
importacdo mercadol6gica do automovel e sua ragpeaeiconstrucao.

Como afirma Hambloch (1981), no periodo do Impéentre
1840 e 1889, sdo realizados diversos empréstinmngesiros com o
objetivo de construcdo e extensdo das ferroviasildiras, ampliando
continuamente a divida externa do pais, assim qmr® a iluminacdo
publica, bondes, esgotos, portos e telégrafos. Jades e outros
servicos de utilidade publica foram realizados peépital tomado
emprestado muito antes da republica - mas a indkircafé no Brasil
foi garantia da divida de mais de trinta milhdes ldwas - £
30,000,008" - e que durante a Republica, d889 a 1930, os
empréstimos continuaram a ser contraidos, primogrtie para a
construcao de linhas ferroviarias, compra de masigharmas.

O desenvolvimento econdmico e o crescimento dogstilgeeram,
desde os esquemas cafeeiros até muitas medidasmpmiéneas, a
mercé de interesses privados de poucas partessséglas, associacdes
politicas e interferéncia direta das administracBésm disso, a opinido
da maioria ndo era consultada e 0s interessesgiegsmicas vezes se
igualavam, mas sim se sobressaiam aos interesbksogy conduzidos
como de interesse geral.

A cidade de S&o Paulo pode ser utilizada nestel@stomo
referéncia para compreender o que ocorreu e o gureocorrendo no
restante do pais. Foi desta cidade que irradiaramprncipais
transformacdes urbanas ditadas, de certa man#fragsanossos dias.
Até meados do século XIX a cidade de sdo Paulotinha grande
importancia para a economia do pais, uma vez gaesetava centrada
no Nordeste desde o descobrimento até o séculd ¥\ib eixo Rio de
Janeiro — Minas Gerais, até meados do século XIX.

A partir do século XVII, comecaram a sair da Vien8do Paulo
expedicbes de exploracdo do territdrio, que olgedm escravizar
indios, tomar posse de terras e procurar minédoshecidas como
entradas e bandeiras. Sdo Paulo comecga a ser mmhmar suas

! Correspondente hoje a cerca de R$ 80.700.000,08lapmonetario atual.
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fronteiras abertas, de onde se saia para conqtestirios e onde se
recebia os forasteiros (ROLNIK, 2001).

De acordo com Rolnik (2001), por volta de 1850xpa@sao do
cultivo do café na provincia de S&do Paulo transforna posicao
econdmica da cidade. Além de receber mdo de ohlmaves para
trabalhar nas fazendas de café - que paulatinarf@rsiendo substituida
pelos italianos, japoneses e alemées - a cidadgpresentava como
conexao entre as regides produtoras, o porto dsSana capital do
pais, o Rio de Janeiro.

A partir de 1867, quando foi implantada a primdeaovia na
cidade, interligando Santos a Jundiai, os valestaons foram sendo
atravessados por ferrovias, e por ser entroncanfiemtwiario e sede de
uma provincia em expansdo econdmica, a cidade eomggassar por
grandes transformacdes, inclusive urbanistibasacordo com Somekh
(2001), em 1872 foi implementado o primeiro bondeagédo animal, ja
os elétricos foram implantados apenas em 1900.

Neste periodo, a unido dos estados mais importdotpais - Sdo
Paulo e Minas Gerais - € econbmica, mas e o queeste unia ou
dividia esses estados era a questdo da hegemoritdcapma
administracdo federd Os interesses dos cafeeiros sdo a principal
preocupacdo de Séo Paulo e vantagens politicas fopastantemente
negociadas em troca de interesses, ndo apenagdmea dos proprios
fazendeiros e especuladores do café

Em meio a este periodo de alta acumulacédo de tapitgarte
dos proprietarios de terras e produtores de cdiégam ao pais
importantes meios de transporte como a bicicleta automével. A
bicicleta chega ao pais da mesma forma que o autdratravés das
classes abastadas, pessoas que tinham possibitidadajar & Europa e
importar a “novidade moderna”.

N&o h& pesquisas que demonstrem com precisdo addata
chegada dos primeiros modelos de bicicletas ag p&is presume-se
que os primeiros exemplares tenham chegado p& @eltL859 e 1870,
no Rio de Janeiro, onde se concentravam as pedsoasior poder
aquisitivo, portanto antes mesmo dos primeirosmt@is. Em fungéo
dos movimentos migratérios, seguiram-se provaveienes estados de
S&o Paulo e Santa Catarina (BUSTO, 2006).

O primeiro automével é trazido por Henrique Sarosnont®
para a cidade de Sao Paulo, no ano de 1893 e algorgnais tarde em

2 para saber mais pesquisar a politica do café eiten |
% Irmé&o do pai da aviagdo



38

1897, o industrial Alvaro Fernandes da Costa Brage, um para a
cidade do Rio de Janeiro (OLIVEIRA, 1986). Os piio& automoéveis

do Brasil séo trazidos e utilizados por membroselitss que possuiam
alguma relacéo com o projeto de modernizagéo do paiinicio o uso
do veiculo estava relacionado a buscatdéuse distingdo, uma forma
de vinculagdo ao novo mundo moderno, mas com orgeato tempo,

ganha também um viés especificamente econémico, aq@moducao,

disseminacdo e consumo em massa do mesmo (MELGB).200

gquestado datatusé explicitada na citacdo abaixo:

Inicialmente, mania de milionarios excéntricos e
da classe média  endinheirada, cresce
aceleradamente, em principios do século XX, o
namero de veiculos automotores no pais.
Excursdes e corridas de automOveis sdo o0s
modismos da época (OLIVEIRA, 1986, p.29).

A terceira etapa de transformacdo das vias deitivatesrestre
refere-se a implantacdo das conhecidas Rodoviaeiasl do Brasil
Republica e se inicia com a criacdo Mmistério da Viacdo e Obras
Pulblicas, em 1906, quando os primeiros automoeetsafegavam nas
principais cidades brasileiras, leia-se Rio de idareeSao Paulo. Ja no
ano de 1907, é fundado o Automoével Clube do Bi@gilB), com o
objetivo maximo de implantar no pais uma mentakdéal/oravel ao
rodoviarismo, uma vez que, a época, a tbnica dossportes recaia
sobre as ferrovias. De acordo com o préprio ACBs sk valiam de um
consistente e abrangente trabalho de doutrinagdmviéoia, junto as
autoridades governamentais e a opinido publica.

A fundagdo do clube deu-se na cidade do Rio deirdapelos
primeiros proprietarios de automével do Pais por estes eram
desenvolvidas e realizadas acdes de implementagémetivo ao uso
do automovel, que foram fundamentais para a catsgib deste meio
de transporte tanto nas ligacfes entre os Estadgsrodovias, como
também no ambiente urbano.

As acOes realizadas para desenvolver a praticatdmabilismo
no Brasil e divulgar as potencialidades do veiewitomotor individual,
foram as mais diversas e abrangentes, como estpaestfes técnicas e
econdmicas, simpdsios, cursos, encontros, palestcasicursos,

4 José do Patrocinio, Alvaro Fernandes da CostaaBragrdo Reis, que fora seu primeiro
Presidente, Olavo Bilac, Fernando Guerra Durvai &lalizado por Henrique Santos Dumont
(HISTORICO, 2009).
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pesquisas, desfiles carnavalescos e as corridasrautos nacionais,
gue viraram modismo e trouxeram a simpatia dosrdstwadeptos a
novidade moderna. Os mais conhecidos foram o @rcig Itapecerica,
iniciado em 1908, idealizada pelo Automével ClulmeRtasil e pelo
Automdével Clube de Sdo Paulo, e em 1909, o ciradeét®@ao Gongalo,
no Rio de Janeiro (HISTORICO, 2009).

Apesar de as velocidades em circuitos serem badtaitas, com
média de 38,8 km/h e mais baixas ainda nas ci@esagliarias, os
acidentes automobilisticos ja ocorriam desde odent903. De acordo
com Oliveira (1986), o primeiro acidente automahitio ocorreu com o
automovel de passeio de José do Patrocinio, gyiadoseu amigo
Olavo Bilac, na cidade do Rio de Janelbm. inicio do século XX aos
nossos dias as estatisticas cresceram vertiginogamgunto as
velocidades atingidas pelos veiculos e as maximasifidas nas
rodovias e nas vias urbanas, fato que contribuita @a paulatina
mudanca na configuracdo dos espagos e nas rekgdas decorrentes
desses.

1.2.1. A Politica de Incentivo ao Uso do Automdvel Partidar

Durante os periodos que se sucederam apoés a chagadsomovel
ao Brasil, podemos perceber em acdes de distirdgsrigos incentivos
suaves (outros nem tanto assim) de apoio e inctendeconsolidacdo deste
modo de circular nos meios intra e interurbanos.

De acordo com Hambloch (1981), no governo de RadsggAlves
(1902 a 1906), poucos anos da chegada dos primekemplares de
automoéveis ao pais (que passava por estabilidatiécpoe financeira
durante a expansao do café e se voltava para agi®ede obras publicas
de grande vulto), vias de comunicacao urbana sdlooraglas e adequadas
ao novo veiculo. Sua administracdo é marcada coonstrucdo de estradas
e o setor rodoviario beneficiava-se com a aprova@ouma lef que
autoriza a abertura de crédito para a construc@stladas de rodagem que
ligassem as capitais de quaisquer estados.

Com a presidéncia de Afonso Pena (1906 a 1908)vergo federal
é autorizadt¥ a firmar acordo com os governos estaduais, a énsatem
melhoradas as estradas nacionais de rodagem quechsssem bem
conservadas ou abrirem outras, contanto que, esstwadas fossem

15 Lei Federal n° 1.453 de 30 de dezembro de 1905.
16 ei Federal n° 2.060 de 31 de dezembro de 1908.
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convergentes as estacdes ferroviarias ou de treasfiovial, mostrando
certa preocupacéo de interligacdo dos modais.

Os diversos empréstimos tomados no exterior pekergo de Nilo
Pecanha (1909 a 1910) passam a ter também coraliddihe de construir
estradas federais. Marechal Hermes da Fonseca (491914), em um
decretd’, abre crédito para que os Estados do Rio de daseite Minas
Gerais pudessem ser auxiliados na reconstrucdondeixo rodoviario.
Entre 1910 e 1911, varios novos empréstimos foeaamnitados em Londres
e Paris ainda para a construgéo de portos e fag¢gMiAMBLOCH, 1981).

No periodo correspondente a 1911 e 1915, o Mimsté& Viagéao,
sob os governos de Marechal Hermes da Fonsecauglegmpr Venceslau
Bras Pereira Gomes (1914 a 1918) entregou ao tréfegs de 5.180 km de
ferrovias, ainda em expanséo neste periodo. Loggegaéncia, a partir de
1919, nos governos de Delfim Moreira (1918 a 1% ®pitacio da Silva
Pessoa (1919 a 1922), em meio a um periodo desdguedidos de
empréstimos aos quais dotavam o pais de uma itffsagsa ferroviaria e
colocavam cada vez mais a administracdo publicailbira na mira de
expedientes financeiros, Henry Ford decide abria umntadora no Brasil e
afirma que o automovel esté destinado a fazer thoypaa grande nacao.

A partir de entdo, no Brasil, governar viria a siednimo de abrir
estradas e remodelar cidades. O automével vai seadongo do tempo
transformado no foco da economia e o0 agente mookelado
desenvolvimento do pais.

A consolidacdo do rodoviarismo intraurbano do paémn
Washington Luis Pereira de Souza como um iconeadrajetéria politica
explicita sua ligacédo direta com aqueles ideaiges\de ganhar as eleicbes
para Presidente da Republica, em 1926, foi presddm Automovel Clube
Paulista, no ano de 1913. Em seguida foi prefat@aiade de Sdo Paulo,
em 1917 e em 1920 foi presidente do Estado de S& Pealizando em
todos os cargos, uma politica voltada ao rodoviarigjue ja estava em
expanséo (PREGO, 2001).

O modelo rodoviarista se consolida como o sistema faria
modernidade ao pais através de medidas realizadgeverno federal de
Washington Luis, nos anos de 1926 a 1930. Um trethaliscurso de
Washington Luiz em sua candidatura a PresidéncRegqiiblica, no Rio de
Janeiro, ano de 1925, evidencia sua viséo:

" Decreto Federal n° 2.356, de 31 de dezembro d& 191
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(...) S6 o transporte € humano; s6 o transporte é
civilizado e civilizador. Sobre estradas de
rodagem nada mais ha a acrescentar. Um sistema
rodoviario sé pode ser desprezado, hoje, por quem
ndo conhega o automoével, o caminhdo, e suas
utilidades. Devemos fazer estradas (...) ligadas as
estradas-de-ferro, correndo ao lado das estradas-
de-ferro, de que sado poderosas auxiliares
(OLIVEIRA, 1986, p. 90).

E a partir do inicio desse governo que a base dgpsmrama, ou
seja, a construgdo de rodovias vem ao encontradéass do Automovel
Clube do Brasil, que colabora intensivamente cosa gestdo do Governo
Federal e demonstra o seu papel fundamental namagido do sistema no
pais. Em uma das suas primeiras declaracdes pgjbtigaresidente lanca a
célebre frase “governar é abrir estradas”, assidal@ interesse primordial
da administracdo publica federal por estradas diegem.

No ano de 1925 &eneral Motos, a empresa automobilistica mais
influente a época, abre uma montadora no Brasds®ano em diante séo
sucessivas e intensificadas as agbes em prol tlamsisodoviario e seus
interessados, como a criagdo da Comissdo de EstrddaRodagem
Federais, subordinada diretamente ao Ministério Wiegdo e Obras
Publicas, em 1927 e neste mesmo ano, assinalamgsireeiras realizagdes
do Governo Federal em estradas de rodagem (PREIEX).2

A antiga estrada Rio - Sdo Paulo foi inauguradaccaova rodovia
moderna em maio de 1928, configurando-se como camaicial da nova
politica rodoviaria federal, tendo 506 km de ex&nsA rodovia Rio -
Petrépolis inaugurada em agosto do mesmo ano setfureca do governo.
As obras de abertura de novas vias interurbanasy ex@cadas nas
dimensbes continentais do Brasil, sempre afirmaogde elas eram
necessarias para atender ao trafego de veiculosnatgres, levando a
criacdo do Fundo Especial para Conservacio e Qgéstrde Estradas de
Rodagem, mantido pela cobranca de uma taxa in@ddintire a importacéo
de gasolina, automoveis e caminhdes (PREGO, 2001).

Nesse contexto de constru¢do de rodovias pelotyzaisformacdes
também estavam ocorrendo nas cidades, mesmo axigtando poucos
brasileiros que possuiam e utilizavam automéveia paus deslocamentos
dentro e fora da cidade. Estes poucos, mas inflsenpresarios, politicos,
escritores etc., foram, cada vez mais, exigindea@strutura para trafegar
com seus veiculos por todos os lugares. De acanpRrego (2001), em
1917 o Brasil possuia apenas cerca de 5.000 augisnéwm circulacéo,
sendo que 90% deste total estavam distribuidos &itr de Janeiro e Sao
Paulo, restringindo-se seu uso, praticamente,igite$ das areas urbanas.
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De acordo com Rolnik (2001), nos anos da RepuMalha, fim do
século XIX até 1930, as decisdes politicas solgestéo municipal em Sao
Paulo giravam em torno da elite paulistana, umaquez os que tinham o
poder de voto eram apenas, de acordo com as regrasSonstituicdo
Republicana, os homens, brasileiros, maiores cen@s e alfabetizados e o
voto ndo era secreto. Fato que, em uma cidade andmior parte da
populacdo era estrangeira e analfabeta, fazia e@mmaoz da maioria ndo
fosse levada em conta, ou seja, 0s governantes si@plesmente a
representacdo de grupos de interesse e ndo habmtedeacerca das
questdes da cidade.

O surto de desenvolvimento industrial no Brasildéeno periodo
entre a crise mundial de 1929 e a Segunda Guernadilue € neste
momento que a industria nacional se diversificaa @ender ao mercado
interno. Em Sao Paulo, o lastro de capital exceddatcultura cafeeira é
voltado para a industrializacédo, surgindo os endpi@s industriais. Nesse
periodo, logo apds o conflito mundial ressurgegari do automével no
Brasil de forma muito forte e a solicitacdo portpsrdos industriais da
atencdo dos governantes para se fazer boas viamasrbe estradas
nacionais.

De acordo com Rolnik (2001, p.23), “a malha dakdsde bonde e
as estacbes de trem definiam os limites de umanizdigio densa e
concentrada”. Assim, até o final dos anos 1920sapele desigual e
dividida, a cidade mantinha relagBes béasicas coangswgrafia natural e
possuia uma malha urbana relativamente continuan@acta, servida por
transporte publico em grande parte de sua exte(figara 1.2). As
modificacdes que a introducdo do carro trouxe agpa@s da cidade
apresentam-se na sua distribuicdo geogréafica deaiasento sobre o
territério e nas relaces de acirramento da segéega disputas.

2. _

g NV M 2 2 e e
Figura 1.2 a) Sao Paulo, Largo da Sé, 1912; b): Baolo, Rua 15 de
Novembro, 1920.
Fonte: Disponivel em: www.spantiga.folha.com.becalb.html
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A medida que as cidades foram sendo dotadas deestfutura
para o automovel foi-se retirando investimento amros modos de
deslocamento. Um exemplo do que aconteceu com aehmas cidades
brasileiras é encontrado no caso de Sdo PBdmcordo com Rolnik
(2001), guem detinha o monopdlio do fornecimentemkergia, telefonia
e transporte urbano sobre trilhos, o bonde, emPa&do era a empresa
de capital misto anglo-canadentbe S&o Paulo Tramway Light and
Power Co, ou seja, era ela que controlava os servi¢cos @samsnciais da
cidade, o que atribuia a mesma o poder de gerarizatdes urbanas,
como as originadas de associa¢des a empreend@doteiarios.

A partir de 1920, o bonde deixa de ser prioritqr@wa aLight,
passando a focar seu interesse na producdo deicemddfrica, em
funcéo do grande crescimento da indUstria em Séilw PA medida que
a cidade se adensava e se expandia, a ndo ampdac@derta de
transporte foi agravando as condi¢des de deslodapse que em 1924
entraram em cena o0s primeiros Onibus clandestimws servico nao
regulamentado que gerava grande competicdo corormeb e roubava
0s seus passageiros (ROLNIK, 2001).

No Brasil ocorreu um processo similar ao dos Estddludos da
América (EUA). De acordo com a explanagédo de Bradfénell no
video de Klein e Olson (1996), do inicio do séckM, a General
Motors (GM) percebeu o grande mercado que ela poderiaai@indo
os bondes, pois os usuarios destes totalizavama adec 90% dos
usuéarios dos transportes urbanos nos EUA. Acabeadoos bondes
aumentaria 0 consumo de automoveis e espagos Asspara 0S
mesmos. A intencdo era a de motorizar todas as euaghstituir os
bondes por énibus.

Para conseguir aquele objetivo, a GM comprou as cusiores
fabricas de 6nibus do pais. Entre 1926 e 1936 adqgdes da empresa
ferroviaria de Nova York e sucateou o sistema p#raduzir o dnibus
macicamente.

Na década de 30, segundo Klein e Olson (1996)a@nsho de
modernizacdo nos EUA era substituir os trilhos patomdveis e
6nibus, assim o sistema foi esgotado com o aundafoassagem e a
diminuicdo da frequéncia dos horarios de ofertaarydy insatisfacio
com o servico e induzindo a vontade de aquisiciotrdnsporte
individual, poder obter mais liberdade nos deslan#os, mote da
publicidade da industria automobilistica.

Apés a guerra, novos consumidores voltam para ® (EJA)
com dinheiro para construir casas nos subUrbio®rep@r carros,
incentivados pelo setor imobiliario, automobilistie@ afins. Neste
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periodo ocorriam reunides de interessados que aumapuas industrias
ligadas aos transportes motorizados para incenivapnstrucdo de
rodovias, inclusive urbanas, mutilando as cidadésia campanha
televisiva vinculada pela GM na década de 193@dik&o buzine, fale
alto, peca por melhores rodovias e mais estaciomasieEste € 0 seu
pais, dé sinal verde para si” (KLEIN e OLSON, 1996)

De acordo com os dados do IPEA organizados em fexta
discusséo por Beltrdo e Caramano (2000), nas deckda930 e 1940,
fez-se a travessia do Brasil rural para o urbamlsgtiial, com uma
populacdo urbana que passa de 31,2 % em 19409% 5, década de
1970, com mais da metade dos brasileiros ja viverato cidades. A
urbanizacdo cresceu de forma acelerada, facilitandexpansao
desordenada das cidades e o Brasil vivia 0 quehamava de um
intenso processo de "modernizacdo” politica, ecic@dre espacial,
sofrendo todos os impactos, positivos e negatdlaisgecorrentes.

Foi nos anos de governo de Getulio Vargas (19304&)1 que
apos a crise econdmica mundial de 1929 é resta@ddamissédo de
Estradas de Rodagem Federais, em 1933, e aprovaddam
Rodoviario do Estado do Rio de Janeiro. Em 1937¢riado o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem,doaondo-se ao
Ministério de Viacao e Obras Publicas. O 6rgédo, @mmao dispondo
de autonomia financeira e administrativa, conquésfzaco. Em seguida
é criado um fundo para a aplicacdo exclusiva eradest de rodagem, e
em 1944, o Plano Rodoviario Nacional, com um td&aBB5.574 km de
rodovias em projett®

Do ponto de vista da politica urbana, o advento gpmdo
aumento do numero de automoveis a partir da dédadd920, a
introducdo do primeiro ©6nibus urbano, a pressdo powvas
oportunidades de moradia e o aparecimento de radvoss econdmicos
leva a era das grandes obras viarias, da amplasc@égpansao periférica
como estratégia de acomodacdo dos assentamentotanespe na
introducdo massiva dos veiculos sobre quatro rqaagipalmente em
cidades como o Rio de Janeiro e S&o Paulo em uneipoi momento
(ROLNIK, 2001).

Ainda na década de 1930 a Cidade de Sdo Paulpagsa um
milhdo de habitantes e se torna foco de propagacéracdo do
modernismo que impactava em todos 0s campos, cama@sportes,

18 580 destacadas as estradas Itaipava-Teresoptisp@vimentagio em concreto de cimento
sobre uma base de brita, pedra de mao com enchirdenpd e pedrisco), Areias-Caxambu,
Unido e Industria (com revestimento betuminosop-Rirto Alegre e Rio-Bahia (PREGO,
2001).
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entretenimento, automoéveis e avides, que invadiantidades e se
transformou no modelo nacional a ser reproduzido.

Seguindo a "moda” dos planos importados da Frafgam
concebidos o Plano de Avenidas de Francisco Pré&@s em S&o
Paulo e o Plano Agache, no Rio de Janéx®Ilano de Prestes Maia era
composto de um sistema de avenidas formando umbagradial
perimetral (figura 1.3), o projeto de sistema wagstrutural proposto
para S&o Paulo conduziu o crescimento da cidadiengo das décadas
seguintes. Ele apresenta uma combinacdo do modgelsistema de
radiais e perimetrais de Joseph Stuibherom o conceito de perimetro
de irradiaca®d de Eugene Hénard.

Figura 1.3 : Esquema tedrico de Sdo Paulo - Planvénidas de Prestes Maia.
Fonte: ROLNIK, 2001, p. 32.

A abertura das estradas de rodagem e o surgimentoltb do
automodvel como sinal de modernidade apresentamesemasmo

19 Renomado consultor em urbanismo, realizou maig@iglanos para cidades europeias
durante o século XIX.

20 Uma via circular que tem a funcéo de recolherimsilagées radiais amenizando o transito
em sentido centro-periferia. Ressalta-se que a ioagdo dos modelos ndo significou a
incorporacdo do conceito de cidade adensada e gdangko horizontal limitada que

fundamenta a proposta urbana do urbanista francés.
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contexto de recusa politica ao projeto de Metrpasto pelalight e
opcao pelo Plano de Avenidas de Prestes Maia. thk daste momento,
0 modal rodoviario assume um papel que transcenderraa de
organizacdo técnica do territério, revelando setatea de diretriz
econdmica e politica. O projeto propde a mobilidbdeeada nas vias
para transporte sobre pneus, a qual viria a sartarprincipal atributo
estrutural da expanséo da cidade (ANELLI, 2010).

Similar ao caso de S&o Paulo ocorreu na Cidade idod®
Janeiro com o Plano Agache, onde o sistema viéritrdtado como o
esqueleto do plano diretor (figura 1.4). O conjuiidovias conectava 0s
elementos funcionais, os bairros e zonas de ugessds e 0 sistema de
transporte foi reformulado com a inten¢céo de sup@nmaior parte dos
bondes (que de acordo com o plano “saturavam aeida encontrar
artérias principais que entrassem até o centro elamia, com vias de
comunicagéo entre bairros. Todas as a¢fes do plddenciam serem
baseadas e voltadas ao rodoviarismo como prioridadeacordo com
Agache (1930), dentro do plano, o sistema ferraviaservia
especialmente a zona industrial e aos suburbios.

Figur T4 PIaho Agache para a cidade do Riadeitb
Fonte: Disponivel em: http://www.urbanismobr.orgétmtumentos.php?id=810

Em meio a estdboom de estratégias voltadas a expansao do
rodoviarismo, a empresa ingleSi@uchatel Asphalt Compariystalou-
se no Brasil (década de 20) e trouxe para o Ritadeiro seu processo
de restauracdo e manutencdo de pavimentos urbgnes,cresceu
indiscriminadamente  por todos o0os logradouros  urkano
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Aproximadamente em 1946, foi adquirida pela Comaiuxiliar de
Viacéo e Obras (CAV8)e ja no ano de 1951, a Construcdo e comércio
Camargo Corréa S.A - CCCC, hoje uma das maiorestreboras do
pais, compra a CAVO. Vale ressaltar que pouco ateek925, ano de
instalacdo da montadora da G Brasil, os pavimentos no Rio de
Janeiro eram executados pela firma Cia. Loureine ¢ operava
quando se instalouNeuchate(PREGO, 2001).

Apés os anos de governo de Getllio Vargas (195054)1
voltados para a nacionalizacéo da industria de, fase de inchamento
nas cidades e mao de obra nacional, j4 estavadasris bases para o
plano de metas de Juscelino Kubitscheck (1955 8)19% 50 anos em
cinco do governo de Juscelino foram os anos de darandustria
automobilistica e a construcdo de Brasilia vem aajua fortalecer a
imagem da cultura rodoviarista, que ja estava fdema assimilada
também para o restante do pais.

Em funcdo da interdependéncia entre as economids &ise
mundial ocorrida a partir derack da bolsa de Nova York, em 192%
implantacdo de uma industria voltada para a praduwg bicicletas
sofreu bastante atrasou no Brasil. Apenas anostaraie, terminada a
Segunda Guerra Mundial (1945), a bicicleta realmetdonteceu no
Brasil, com a producgéo ela tornou-se popular e meéssivel a todos
(PEQUINI, 2005). Este periodo coincide com a pragag do uso do
automodvel como ja observado.

Para planejar a instalagdo da industria automabdiso Brasil,
foi criado o Grupo Executivo da Industria Automddiita (GEIA), em
1956, que estabelecia metas e regras com a pacmpda Ford, da
GM, da Mercedes e da Vemag, a Unica brasileira acaégLUDD,
2004).

Durante os anos de governos militares (1964 a 1985)
crescimento da rede rodoviaria foi acompanhadaudteato da frota de
veiculos automotores, e ndo o contrario, uma vezagatencado era a de
incentivar o consumo deste produto. De acordo cesefde (1973),
enquanto a rede pavimentada crescia de 11,8% ap ee 0S
governos militares de 1967 e 1972, ao passar @@4m para 59.800
km, a frota evoluia a uma taxa de 10,8% ao ancsapde de 2,2
milhdes para 3,7 milhdes de veiculos no mesmo gerio

ZIA CAVO foi formada para ser agéncia brasileira dadhatel e se tornou a pioneira no setor
de conservagao e restauracéo de capas asfaltiGaasib(PREGO, 2001).
22 para saber mais sobre o assunto consultar ARRBPRATTI, 1997.
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O que ocorreu foi sempre a maxima importancia daltao
imediatismo dos nimeros da economia brasileiradgar pela industria
dos transportes rodoviarios, e nao houve, verdademte, uma
preocupacdo do ponto de vista social, que cuiddssgescimento das
cidades de forma a equalizar as oportunidades gecgm de moradia,
lazer e acesso, , assim como ocorre nos dias atuais

No inicio da década de 1970, quando eclodiu muméiate a
Crise do Petroleo, ocorreu uma mobilizacdo de sogepaises em torno
de medidas para conservar energia. Nasceram ai aémentos
ecolégicos pelo mundo, com a primeira reunido nmalrgbbre o Meio
Ambiente em Estocolmo (1972), e foi quando se atimdicdes na area
de transportes para a reabilitacdo da bicicleta ocomeio de
deslocamento nas cidades (GEIPOT, 2001).

Como reflexo do 1° e 2° Choques do Petréleo, alétaifoi vista
como uma verdadeira panaceia dos transportes wgbammon uma
expressiva expansdo nos anos 70. Trés anos deycigrdm-se 0S
projetos dos metros de S&o P&tlforam surgindo os primeiros planos
diretores de transportes urbanos no Brasil.

A partir de estudos da Empresa Brasileira de Pdamejto de
Transportes (GEIPOT) foi possivel constatar o usgico da bicicleta
como meio de transporte aguela época, sobretudadades pequenas
e médias do pais, a exemplo das cidades da Regfidgonfe predomina
a cultura herdada de colonos europeus. O GEIPOT Empresa
Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU) passasapropagar as
medidas indicadas no Manual Cicloviario Brasilalesenvolvido pelo
GEIPOT em 1976, nos cursos que promoviam (estpdsteriormente
revisto e ampliado, em 2001, e novamente revist@E0).

No Brasil, indo de encontro as discussfes mundiais, periodo
em que houve o aumento da participagdo dos estadasnicipios a
partir de 1988, a producdo de pavimentacdo asfattafreu grande
impulso em todo o pais. Segundo Prego (2001), adgranaioria
conhecia somente a simples transferéncia da técodm@viaria como
solugcédo dos casos de pavimentos urbanos. Com eonmaelkia rede
rodoviaria e o uso indiscriminado da rede de pantagiio asfaltica,
incentivava-se o aumento de produtividade, aquisiéutilizacdo da
frota de veiculos individuais.

Segundo GEIPOT (2001), a bicicleta caiu no ostmagislurante
0s anos 1980 e inicio dos anos 1990. Em 1991, cextira;do da EBTU
ocorreu quase um abandono, em todo o pais, datoestam a bicicleta

23 O primeiro do pais inaugurado em 1975, com 17 &reaxiens&o.
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e como os demais sistemas de transportes urbanmos goatica
sistematica.

1.2.2. Publicidade eStatus no Uso dos Transportes

A publicidade é um processo amplo que engloba jalamento,
criagdo, producdo, veiculagdo e avaliagdo de aosinpagos por
organizacdes, sejam privadas, publicas ou do tersetor (SANTOS,
2005). De forma objetiva, pode-se dizer que a ngamapublicitaria
tem a finalidade de predispor o receptor a pratiosa acao especifica.

De acordo com Santos (2005), a propaganda visa damua
atitude das pessoas em relacdo a uma crenga, dautraa e utiliza,
muitas vezes, as mesmas ferramentas da publicidaae,ndo tem, a
principio, a finalidade de levar as pessoas a gar@m uma acéo
especifica ou imediata. Ela visa a uma mudancaitizl@ do publico
em relacdo a uma ideia e ndo tem finalidade coalattieta, ocupando
lugar na mente dos individuos ou no imaginarioaoci

A publicidade é inscrita em nosso pais pela entrdda
multinacionais americanas e europeias, nas primdigaadas de século
XX, passando a fazer parte do processo de comeagab dos
produtos. O marco desse fendmeno foi a aberturdegartamento de
publicidade da&eneral Motorao Brasil, em 1926 (SANTOS, 2005).

De 1926 aos dias atuais, a forma de se fazer jmdaie sofreu
mudancas importantes, tanto pelas diversas midigs disponiveis,
tornando as campanhas cada vez mais elaboradas, el proprio
conteudo das mensagens transmitidas. Segundo F20@8), é neste
ponto que se evidencia a confluéncia entre publitiéde propaganda,
pois 0s anuncios publicitarios passaram a trazeteddo ideolégico e
persuasivo, ndo s6 demonstrando o produto comiabj¢ venda, mas
também incorporando 0 objeto da publicidade em rana
representativos da sociedade, com o intuito deeraddias.

Posto isso, mesmo que a publicidade ndo se coefgumo uma
ferramenta especifica para mudar atitudes, obsereatle as campanhas
de produtos associados a ideias vinculadas ao ldog@nos, inserem
nos individuos nao apenas a predisposi¢cao pararapegmo também,
a associacdo de uma realidade fabricada e aceit@ catural por
associacao, reproduzindo uma ideologia.

De acordo com Garcia (1990), as formas mais ufiizana
elaboracédo das ideologias s&o a universalizacddransferénciaNa
primeira, as ideias sdo apresentadas como progpstagsam a atender
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a todos e satisfazer as necessidades da maiosaarestas referirem-
se na realidade, aos interesses particulares delasse ou grupo. E na
segunda, os interesses contidos na ideologia adsféridos e atribuidos
diretamente aos receptores.

Diante disto, mascara-se a diferenca entre osithg, grupos e
classes sociais reportando-se a igualdade, mostiasdciedade como
um todo homogéneo, onde ndo ha diferenca de pssidsrteresses.
Cria-se assim, uma imagem falaciosa, pois condeanalusdo de que
quaisquer medidas beneficiam a todos sem discrg@imaima vez que
seriam iguais. Os seres humanos ndo sédo iguaissedasigualdades
devem ser reconhecidas, de forma que o espacooupoasa ser dotado
com elementos que possibilitem o desfrute do mesom mais
equidade

O processo de criacdo de um produto ou servicoesdey
pesquisas de mercado que detectam as caractaridicaonsumidor
que o guie ao consumo daquele. Uma das intenc@pakmuisas é
descobrir as caréncias humanas, suas necessidadessdimo (reais ou
potenciais) e os seus desejos. Com a preparac¢goigasido futuro
consumidor através da mensagem publicitaria, pauaree o caminho
até a concretizagdo da compra e, a partir dest®,pomproduto vai ao
mercado unido a todas as ferramentas de promoc&erdas, o que é
chamado de processo de satisfacéo das necessidaelssos.

Na ideologia contida nos anuncios, a publicidade gm si a
forca de interesses de diferentes individuos, mléi®, pode induzir o
receptor a assumir, COMO Seus, interesses quensenas a outros
grupos na sociedade. O anuncio publicitario € uareativa codificada
em palavras, cores, sons, movimentos e imagenstamBém uma
narrativa idealizada que faz a combinacdo de elermea relacbes
sociais (ROCHA, 1995).

Os signos sdo consumidos a partir da decodificagéo
interpretacdo do interlocutor quanto aos atribdisisos do produto e
suas significacdes associadas como mercadoriatamdem através de
associacbes da simbologia que o produto tem detdrsociedade,
alicercada pela construcao publicitaria (figurg.1.5

O automovel € um bem de consumo amplamente desejado
cobicado, ndo somente por seu valor monetario gafude transportar,
mas também por possuir caracteristicas de um sisteoitural
complexo, uma vez que a caracteristica funciona, & primordial ao
automoével como produto, torna-se secundaria didotéortalecimento
de outros signos néo associados a funcéo praticeeslocamento, mas
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referentes a estética, a velocidade statusadquirido pelo proprietario
através do seu uso. (FARIAS, 2006).

INFLUENCIAS CU LTUF‘.AIS‘

=%

‘ Publicidade de automavel ‘
Signos associados ao Signos associados ao

consumo material | consumo simbdlico
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T

i
» Interlocutor

Figura 1.5: Esquema com os caminhos interpretatiecsonsumo
Fonte: FARIAS, 2006, p. 45.
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Os apelos emocionais sdo o0s elementos base para
desenvolvimento das campanhas publicitarias, postese sao
relacionados as necessidades sociais e psicolédgmsisindividuos,
fortemente incorporada aos processos de consumdosSE2005) cita
que, de acordo com o psicologo Henry Murray, davelsidade de
Harvard, existem 15 apelos emocionais mais utitizath publicidade,
que exploram as necessidades humanas mais comense (estes,
serdo aqui destacados apenas sete apelos que E@amamente
utilizados nos anuncios publicitarios de automéeeigus componentes,
como a necessidade de afiliagdo, conquista, do@mnadestaque,
autonomia, fuga e seguranca.

A necessidade de afiliacao utiliza a precisdo dodm de fazer
parte de grupos como familia, amigos, colegas s#agdo o apelo mais
frequentemente utilizado na publicidade. Quase staak anunciantes
associam os seus produtos a necessidade humarexr deefto pelo
grupo. O segundo é a necessidade de conquistajauasbusca por
superar obstaculos, galgar degraus e atingir umépaiperior.

A necessidade de dominar é a terceira e esta éige@m a de
conquista, mas nesse caso, 0 que se almeja éodetartrole sobre os
demais. De acordo com Santos (2005), a utilizagiestere6tipos de
poder é uma manifestacdo da necessidade de dondiaa. quarta
necessidade € de se destacar, que esta relaciibadaa pelo prestigio
social, estando ligado a necessidade de afilidg@odxima necessidade
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é de autonomia, que cultiva a afirmacdo do “euly $eco é na
independéncia da pessoa.

A fuga € a sexta na lista e refere-se a necesswladdual de se
despir das obrigacdes sociais, de procurar des@amgose lancar em
aventuras. Quando usada pela publicidade, norm&merexplorada
junto com a necessidade de autonomia e o0 sentimaitousado € o de
liberdade. Por ultimo, a necessidade de seguranga.apresenta sua
origem no instinto de auto-preservacdo, com o emfatp integridade
fisica, autoestima e situacao financeira do indiwi(SANTOS, 2005).

As mensagens publicitarias péem a venda uma fatleid
traduzida em estilo de vida (figura 1.6), represgatsimbolicamente,
no caso aqui tratado, pelo automével. Este é atiizcomo espelho,
onde os atributos do produto passam a se confuwuiim os do
individuo, mas que reflete uma imagem distorcidaeddidade, pois o
que se pode realmente possuir € apenas o que igefaagndo a téo
sonhada felicidade (FARIAS, 2006).

A publicidade se constitui nos anincios que ocuparpaginas
de jornais e revistas, nos filmes e teipes deisfleve cinema, nagpots
e jingles de radio, em diversas veiculagbes em sites nanattenos
outdoorse fachadas de edificios da cidade, além dos eaitéahetos,
malas diretas, vitrinas de lojas, sacolas, cupetisuetas, rétulos,
embalagens, camisetas e em quase infinitos meiograaocdo de
produtos existentes na contemporaneidade. Todanenso mundo da
chamada informacdo publicitaria invade, atravéssatesdiferentes
midias, o espa¢o de uma cidade e o cotidiano de behitantes
transformando esse espaco e 0 modo como os citagimtaram a vida e
as relacdes sociais.
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Figura 1.6: Peca publicitaria vendendo 0 sonhdmerican way of lifejdécada
de 1930.

Fonte: www.econospeak.blogspot.com /2008/06/liféameholy-and-american-
way

Tanto Habermas (1984) como Rocha (1995) abordammeat@p
da privatizacdo do olhar proporcionada pela puddide, onde os
cidaddos tém seus pensamentos pré-guiados pos gldiiminarmente
impostas. Para Habermas (1984), jA em meados desla60, 0os meios
de comunicacdo de massa, mesmo em seu teor naorc@me
estimulavam o comportamento consumista nos jomeayistas.

A publicidade sacraliza momentos do cotidiano fdrenso de
simbolos, que a ajuda a manipular uma série desepracdes sociais.
De acordo com Rocha (1995), o discurso publicitdaila sobre o
mundo, sua ideologia € uma forma de controle socatiegoriza e
ordena os elementos, hierarquiza e classifica posdel grupos sociais,
ajuda a transformar o consumo em objetivo de vida.

Fazendo a observacéo dos anuncios publicitaricsutamdéveis
pode-se reconhecer formas de representacéo de adssa, que (re)
produz noc¢des de vida de sucesso, charme e paegatdo com o
modelo capitalista de producdo. Os andncios satuinentos de
compreensdo da vida social e pode levar a entemdermacédo do
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pensamento dos cidaddos urbanos, com seus ediloslal atuais e a
consequente (des) construcdo dos espagos pubdisasdhdes.

COROLLA

Penzando marz fonge.

A MAIOR POTENCIA
DA CATEGORIA

ey Py
TUDO FICA INCRIVEE=g\ 7

FECHE A JANELA —>]

- b =
Figura 1.7: Peca publicitaria vinculada na inter@8f.0 — S6 no carro a cidade
é vista como algo bom.
Fonte: www.yahoo.com.br

Entre o dominio da producgéo e o do consumo encsatiam
espaco que é ocupado pela publicidade, ela coadititeracdo existente
entre esses dois dominios e recria a imagem depcadato, assumindo
um papel essencial na atribuicdo de identidadeticplarizando o
produto e preparando-o para uma existéncia ndo maisada pelas
relacbes de producdo, mas sim pelas marcas do mdeuivo do
anuncio, o produto em meio a relagdes humanas,6Beab e sociais
que caracterizam o consumo (figura 1.7).

E através do nome que o produto se personalizassa pa
integrar uma rede de relagbes composta de outadufms, quando
adquire personalidade, comeca literalmente a v@rgfuanto objeto,
ocorrendo relagBes materiais entre sujeitos humanetacdes sociais
entre coisas. De acordo com Chaui (2008), significestrar que no
modo de producéo capitalista, os homens séo tramsftms em coisas e
as coisas sao transformadas em gente.

Seguindo essa tbnica de dar personalidade ao progu¢ o
mesmo deixa de ser apenas uma coisa no dominimdagaio e passa a
se incluir em trocas com 0s que 0 consomem. Passar ganto
patrimdnio como imagem e a incorporar-se numa aotla vida, ou
melhor, na definicdo desta vida. Homens e prodnagssdias de hoje
definem-se reciprocamente (ROCHA, 1995).

Em suma, 0 qgue menos se consome num anuncio édat@ro
pois como relata Rocha (1995, p.27) “em cada anUpablicitario
vende-se estilo de vida, sensacdes, emocdes, dsd@sindo, relacdes
humanas, sistemas de classificacdo e hierarquiitm& que um
produto é vendido para quem pode comprar, jA oGmulistribui-se a
revelia de nossa vontade, é quase impossivel exgaanincios. A
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mensagem publicitaria atinge a todos de formalaen€iar o modo de
pensar, as necessidades (reais ou potenciaishdemo, transformando
todo cidadado em consumidor real ou potencial defomaa de viver.

1.2.3. O Veiculo Motorizado Individual e a Segregacao
Socioespacial

Segundo Chaui (2008), uma teoria exprime uma asdicocial
histérica determinada. Entender que as ideias est&aizadas na
historia pode cooperar na compreensdo da realidadsde surgiram,
mas quando ndo ha a compreenséo dessa raiz kistés& imagina que
elas sao verdadeiras em todos os tempos e emdsdogares, pode-se
estar (re) produzindo uma ideologia, que consistet@mar as ideias
como independentes da realidade histérica e social.

Com a evolugdo do trabalho, a dominagdo deixa de se
fisicamente violenta e visivel e passa a ser algis raculto e sutil
dentro da sociedade, mas ndo menos opressivo. @omsto o voto
era um privilégio de poucos até meados da décad®3® Apds essa
conquista coletiva, as elites dominantes brasfigiesssaram a utilizar-se
de artificios intelectuais para garantir que seusrésses ndo fossem
afetados e questionados pelos dominados.

De acordo com Chaui (2008),ideologia € um ideério histérico,
social e politico que busca ocultar a realidaddessa forma, objetiva
assegurar e manter a exploragdo econbmica, a dikide social e a
dominacao politica.

Os usuarios dos transportes e dos espacgos publibasios
formaram seus habitos e expectativas a partir ce sunesséo de fatos
ao longo de governos, medidas ideoldgicas e psimiacdo (por vezes
involuntaria) de conteudo publicitario. Busca-steader esse processo,
por ser um movimento temporal de constituicdo dogsse de suas
significacbes, uma vez que a histéria é praxisseja, € um modo de
agir no qual o agente, a sua acédo e o produto alagdo sdo termos
intrinsecamente ligados e dependentes uns dossouwtradeologia é
uma das formas de préaxis social, a qual partindexgariéncia imediata
dos fatos da vida social constréi abstratamenteigtama de ideias ou
representacdes sobre a realidade (CHAUI, 2008).

De acordo com Villaga (1997), a segregacéo é pidduzela
classe dominante e através da qual essa classeacascdemais. A
producdo e o consumo do espaco urbano sdo exempalasclasse
dominante através do controle das esferas econpmpichtica e
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ideoldgica. No campo econdmico, é controlado o emdmobiliario
que produz os bairros da classe dominante no twuwié elas desejam.
Na esfera politica, ocorre o controle do Estadq gadocante ao espaco
urbano, manifesta-se com o controle da localizatd@idnfraestrutura
urbana, da localizac@o dos aparelhos do Estaddegiéacéo de uso e
ocupacdo do solo. E por fim, mas ndo menos impestaa classe
dominante desenvolve toda uma ideologia a respeitespaco urbano,
que visa auxiliar a dominacdo, torna-la aceitdvadbg dominados e
perpetuar a segregacdo, cerceando a maioria asoagesoradia, ao
emprego, a cultura, ao lazer e & propria mobilidemespaco urbano.

Diante do entendimento acerca da ideologia, dessmha
formacdo do que vamos chamar de “territérios urbale passagem”.
Para Sack (1986), o conceito de territério coristitexpressdo de uma
area dominada por um grupo de pessoas e, atrag8s deminio, a
possibilidade de controlar ou influenciar o comaorénto de outros. Ao
passo que Souza (1995) vé o territdrio como um cespiefinido e
delimitado por e a partir de relagbes de poder,inigées que
possibilitam o inicio da compreensao do territ@@no uma area de
influéncia e sob o dominio de um grupo, a classeimtEnte.

“Territérios urbanos de passagem@”o termo ao qual vamos
chamar as vias urbanas, ruas e cal¢adas, que rtprasautra dimensao
do problema expresso na apropriacdo desigual terrsisviario, uma
vez que este é utilizado prioritariamente pelogradveis individuais.
De acordo com o grafico 1.1 pode-se observar qe@aap27% dos
deslocamentos sao realizados por automoével, nontentaegundo
Affonso, Badini e Gouvéa (2003gsse contingente ocupa de 70% a
90% do espaco viario nas cidades brasileiras.

A Pé
37,5%

Municipal
21,1%
Bicicleta |
31% Metropolitano
¥ 4,8%
Moto |
3.0% «_ Trilhos

" 3,6%

Auto
26,9%

Gréfico 1.1: Divisdo dos modais de deslocament6920
Fonte: Relatério ANTP, 20009.
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Tal fato denota uma apropriacdo ndo equitativaisteraa viario
— espaco publico urbano -, que ocorre na maiogecittades brasileiras
(figura 1.8). O automodvel, comparado ao 6nibussoore, em média,
6,4 vezes mais area de via, produz 17 vezes maigfo, gasta 12,7
vezes mais energia e custa 8 vezes mais paradréarspm passageiro
(AFFONSO; BADINI; GOUVEA, 2003).

s 1
Figura 1.8: a) Congestionamento motorizado, SatoP3a&; b)
Congestionamento motorizado Maceio, AL.
Fonte: a) Arquivo pessoal, 2009; b) Arquivo pess?@l0.

A maior parte das viagens realizadas no pais (4486) por
modos ndo motorizados de deslocamento. Observandaogsafico 1.2
abaixo, onde as viagens séo classificadas por plmgemunicipios,
pode-se notar que as viagens por meios ndo maloszasdo
extremamente significativas em volume em todas idades até 1
milhdo de habitantes, com as viagens a pé semprendotes. As
cidades com populacdo entre 60 e 250 mil habitaypessenta mais de
50% das viagens por meios hdo motorizados. A fzatiéo dos autos é
maior nas cidades entre 500 mil e 1 milhdo de aatasis, uma vez que a
oferta de transportes publicos nessas cidadesnfitéto aquém das
necessidades reais da populacédo (ANTP, 2009).

Nos deslocamentos realizados no Brasil, mostravederge a
contradicdo existente entre a desigualdade nosadeséntos, a classe
social, o transporte motorizado e uso dos “teragdrurbanos de
passagem’, isto €, entre a liberdade do individoareio de transporte
utilizado no percurso, notadamente quao desigwaln&entivo ao uso
dos modais e a infraestrutura publaredicada ao trnsitdas pessoas
gue usam sua propria forca para transladar-seestred e ciclistas - e 0
transporte motorizado, - carro, a motocicleta e nibus, além do
transporte sobre trilhos.
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Gréfico 1.2: Divisdo modal por porte de munici#609.
Fonte: Relatério ANTP, 2009.

Mesmo com os numeros da distribuicdo no uso dersatiario,
a sociedade, representada por cada agente sariihua a reproduzir
uma ideologia de uso desses espacos, onde asddeitasse dominante
tornam-se ideias de todas as classes sociais,fommando-as em
predominantes na sociedade, de modo que a classtoquna no plano
econbmico, social e politico, também consiga domima plano das
ideias (CHAUI, 2008).

Nesse contexto, foi criado um quadro econdmicoceespacial
em torno da simbologia de uso do automoével padicudlterando a
matriz de transportes (individuais e coletivos) @dificando também a
configuracdo espacial das cidades e das relac@émissque nela se
estabelecem.

No setor de transporte, o grande causador dos stimggmentos
diarios é o trajeto de casa para o trabalho e paescola (viagens
pendulares), uma vez que estes ganharam distamt@afffi@co apds o
advento do automoével e dos modernos planos urbadbserva-se
empiricamente que a escolha do modo de deslocardérge de formas
distintas, mas também associadas e quatro delalsitadas neste
como de maior relevancia. A primeira € a condicdonémica do
individuo, a segunda é a qualidade oferecida mamsportes publicos, a
terceira é a imagem que a midia ajuda a implantainmaginario
coletivo como a melhor alternativa e mais bem sdeedde
deslocamento e a quarta, € a qualidade do amhidydao.

S&o0 observados continuamente investimentos emesiftdura
urbana voltados para algumas areas das cidadesformando ou
reafirmando estes locais conespacos de disputa. O uso do solo de
determinadas porc¢des do territério, leva tambénispuths pelas vias
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carrogaveis, calgadas e todo o entorno como aleastdnsas disputas
disfarcadas pelas ideologias dominantes e seussd#vatores.

O gréfico 1.3 mostra os custos da mobilidade, denando estes
divididos em custos individuais (arcados pelos risgae custos sociais
(arcados pelo poder publico). Os dados da Assaxidizitional dos
Transportes Publicos (ANTP, 2009), mostram queus$os individuais
totais da mobilidade naquele ano foram estimadoR#®r11,2 bilhdes,
equivalendo a 81% dos gastos com mobilidade, etgusngastos com
transporte coletivo totalizou R$ 26,1 bilhdes. Ostousocial do
transporte coletivo representou R$ 0,8 bilhdes eusto social do
transporte individual foi de 11 bilh&es.
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Gréfico 1.3: Custos individuais e sociais da mdhilie, 2009.
Fonte: Relatério ANTP, 20009.

Além dos custos com a manutencdo de vias, existetmoso
custos que também séo arcados por todos os cidadoas chamadas
externalidades, como a poluicdo atmosférica e mertes. De acordo
com o Relatério Geral de Mobilidade Urbana (ANTR)02), a
movimentagao de pessoas em veiculos motorizadosrtecusto anual
de cerca de R$ 5,1 bilhes associados a poluipdoséirica e o custo
dos acidentes é estimado em R$ 8,6 bilhdes, genamdcusto total de
R$ 13,8 bilhdes por ano para a Nagéo (grafico 1.4).
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Gréfico 1.4: Custos da emisséo de poluentes edidsrdes de transito.
Fonte: Relatério ANTP, 2009.

Alguns dados da ANTP (2009) mostram em nimerosulteslo
da aceitacdo da condicdo de mobilidade urbana afiGdrcada na
ideologia dominante. O grafico 1.5 mostra que antidade de viagens
por transporte coletivo é praticamente equivaleaige viagens em
transportes individuais e superados pelos ndo imatlos, mesmo tendo
investimentos muito inferiores aos primeiros.
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Gréfico 1.5: Viagens por ano, por modo principdhfies de viagens).
Fonte: Relatério ANTP, 2009.

Fica nitido pela observacdo dos gréaficos, com destaisticos e
econdmicos, que a questéo dos investimentos psl@itomelhorias nos
transportes rodoviarios voltados aos modos de ceslento nédo
motorizados e coletivos, especialmente sobre &jlindio tém ainda a
atencdo necessaria para mudar o quadro da mokiliddéna atual do
pais e 0 consequente uso equitativo do espacaplltano.
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1.3. MOBILIDADE URBANA NO BRASIL — FORMACAO DE
POLITICAS PUBLICAS

As politicas publicas para o setor existentes hajenivel
federal, moldaram-se a partir de questdes que aiaanto o transporte
e transito quanto outros assuntos mais abrangeetasionados ao
espaco urbano. Dentre eles, é oportuno comentae solCodigo de
Transito Brasileiro, a Municipalizacdo do Transdd;statuto da Cidade
e os Planos Diretores.

A Constituicdo de 1988 incorporou 0o municipio coeme da
Federacdo, descentralizando atividades e acdesjnids 0s servigcos
publicos de atendimento a gestdo local. A partir aleconceito de
Municipalizacdo passou a ser gradativamente incadmoe praticado
em varias questbes como salde, habitacdo, usololoetsn, mas o
municipio foi introduzido como componente do SisteNacional de
Transito (SNT) apenas em 1997 com o novo CodigoTdsito
Brasileiro (CTB), definindo suas responsabilidael@gribuicdes.

Municipalizar a gestdo de transito significa a
efetiva possibilidade do administrador municipal
gerenciar de forma integral e sistémica o0s
problemas referentes a mobilidade urbana e rural e
sua relagdo com as demais politicas publicas,
possibilitando-lhe condicdes de avaliar as reais
necessidades e expectativas da populagdo quanto
as demandas de seguranca, de fluidez e de
acessibilidade; estreitar as relagées do Municipio
com os demais 6rgéos e entidades do SNT e com
demais setores, como o poder judiciario, o
legislativo, a imprensa, as organizacdes
representativas da sociedade, entre outros, que
precisam participar da gestdo, mesmo que de
forma indireta (ANTP, 2007, p. 83).

Referindo-se as politicas publicas, pode-se dimerdgntre elas,
o trénsito é a que atinge de maneira mais ampiet @ maior nimero
de pessoas, uma vez que, todos estdo sujeitos @ ee suas
consequéncias no cotidiano, ao se expor aos espabbsos, como o
ingresso ao espaco viario.

O primeiro Cdadigo de Transitata de 1941, quando foi criado o
Conselho Nacional de Transito (Contran), que eachsi municipios e a
area técnica das decisdes centrais. Um novo CoONigoional de
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Tréansito foi promulgado em 1966, reafirmando a eatracdo do poder
na esfera federal e excluindo os municipios da midiri¢do da
circulacédo de pessoas e veiculos (ANTP, 2007)vis&e do Cdédigo de
Transito de 1966 teve inicio concretamente em 188l a formulacéo
da versdo final do Projeto de Lei ser encaminhaden pancao
presidencial em 23 de setembro de 1997, tornandd-sen® 9.503.

O novo CTB regula a utilizacdo das vias por pessazisulos e
animais em todo o territério nacional e trouxe inates inovacoes
(quadro 1.1) que visam auxiliar em uma melhor gesti transito nas
cidades e dotar de responsabilidades os atoresonugdem o sistema.
Assim como a integracdo do municipio ao SNT é uxigéacia legal,
explicitada no Cadigo, dessa forma, é colocadotodes tém direito de
transitar em condi¢cdes seguras nas vias terregbe@sas a circulagéo,
recaindo a responsabilizacdo objetiva aos adnadigtes pela omisséo
a este direito.

Quadro 1.1: Principais determinacdes e inovacoesTd de 1997.
Capitulo  Determinacdo
| Estabelece que transitar em condi¢des segurasdiraito.
Obriga os 6rgdos SNT a garantir este direito.
Il Cria Camaras Tematicas de apoio ao Contran.
Define as responsabilidades dos o¢rgaos estadugfisremtes a
habilitacdo de condutores, licenciamento de vesceldiscalizagédo
dos condutores e dos veiculos.
Define as novas responsabilidades dos municipiosralelo SNT
(municipalizagdo do transito)
V Define os direitos de participacdo e solicitaghis cidadaos e a
obrigatoriedade de analise das Ultimas pelo Estado.
VI Define a educacdo para o transito como atividadsencial e
permanente.
Define uma fonte de recursos para as a¢des degtuesseguranca
de transito (Funset).
VIl Permite aos 6rgéos de transito impedirem azagdio de obra sem os
devidos cuidados com os problemas associadosrusttra

XIV  Cria a permissao para dirigir como estagio [tdiio.

Obriga a inclusédo de conhecimentos de direcao sigter primeiros
socorros para a renovacao da CNH.

XVI  Cria o regime de pontuagdo dos condutores pioa¢des cometidas.
Qualifica como crime a ingestdo de alcool ou sulwséd toxicas
guando associadas a conducéo de veiculos.

XVIII  Garante amplo direito de defesa a pessoa aigupor agente de
fiscalizacao.
Fonte: ANTP, 2007.
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Alguns grandes avangos do novo CTB, é que estaiece a
bicicleta como veiculo, dotado de diretos e devezegrioriza a
circulacéo de pedestres e ciclistas sobre a delgsicotorizados (art.
24 e 68), além de dispor de penalidade para o dgsouento das
determinacdes do cbdigo, como o exemplo do art, §0& determina
gue o motorista deve guardar distancia laterdl, 6@ m ao ultrapassar
uma bicicleta (infrac&o sujeita a multa) Mesmo comstabelecimento
da lei, as condi¢Bes de infraestrutura para desiecto de pedestres e
ciclistas, o descumprimento dos artigos por pao® motoristas e da
prépria fiscalizacdo de transito, ndo garantem reega aos
deslocamentos por ndo motorizados.

Um importante instrumento de reag&o aos problemzas é o
Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257, de 10 de julko2001, que
regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituic@lerBke estabelece
um conjunto de diretrizes gerais para a impleméuataga politica
urbana de forma que esta cumpra sua funcdo sksia.instrumento é
colocado como “um conjunto de normas de ordem gal#i interesse
social, que regula o uso da propriedade urbanarehd@ bem coletivo,
da seguranca e do bem estar dos cidadaos, assio amraquilibrio
ambiental” (ANTP, 2003, p. 125) e reafirma o Pldbwetor como
instrumento basico da politica de desenvolvimergrpansao urbana.

O Estatuto da Cidade tem como um de seus objetorogcer
diretrizes para subsidiar o planejamento urbarn®An@as de urbanismo,
transporte e transito. Para tanto, o Plano Dirétorelemento que pode
materializar as reais necessidades do municipieegi&o, em um
processo de elaboracdo que é nitidamente o campoamna onde
ocorrerem as disputas pelo desenvolvimento do espd@ano entre 0s
diferentes atores e seus respectivos interessepressp na
regulamentacdo municipal dos instrumentos do Hstatnas
interpretacdes especificas das suas diretrizesamfoonto entre a lei
do Plano Diretor e o ambiente especifico ondeeslmplementa.

Esta expresso no Estatuto, que a promogéo do degemento
urbano e econdmico deve incorporar a populacdo wlksar para a
reducdo das desigualdades sociais e a melhoriaizlalage de vida.
Segundo ANTP (2003, p. 126), “a luta pela melhdidaqualidade de
vida urbana tem, nos mecanismos legais, o sup@Wal para a
definicdo de uma politica de desenvolvimento urbamdbientalmente
sustentavel e socialmente includente”.

As diretrizes do Estatuto e da Politica NacionalMizhilidade
Urbana podem e devem servir como orientacbes pamolitica
municipal de promocdo da mobilidade urbana, esipeeide no
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reconhecimento da importancia do deslocamento @osnotorizados e
a garantia da mobilidade as pessoas com defici@éncéstricdo fisica

(IBAM, 2005).
Dentre as 16 diretrizes contidas no Estatuto dad@gdalgumas
dessas diretrizes (I, II, lll, IV, V, IX, Xll) posgm uma correlacéo

muito grande entre os planejamentos urbano, depioaie e transito. E
destacado ainda que as diretrizes | (direito adeislasustentaveis), IV
(desenvolvimento das cidades de modo a evitar rdé&s no
crescimento e efeitos ao meio ambiente) e V (oféetaquipamentos
urbanos, comunitérios e transportes) s6 podenmg#einentadas na sua
totalidade pela gestdo municipal, se bem articslada areas de
transporte e transito. “Pode-se avaliar que o tdire cidades
sustentaveis, no que diz respeito ao transporteramesito, esta
diretamente ligado a garantia de acessibilidadeldlisade das pessoas
e ao uso de modais de transportes mais susteritg&digP, 2007, p.
187).

O Plano Diretor € o instrumento basico para orfemfaolitica de
desenvolvimento e de ordenamento da expansédo udosn@aunicipios
(IBAM, 2005). O Plano Diretdf é obrigatério para municipios com
mais de 20.000 mil habitantes, aqueles integrartes regides
metropolitanas e aglomerac¢des urbanas, outros ess &fe especial
interesse turistico e também situados em &reasnflieéricia de
empreendimentos ou atividades com significativoaoip ambiental na
regiao ou no pais.

A elaboracdo de um Plano Diretor deve asseguraacesp
urbanizados para moradia, independente de su& dasml. Para tanto,
0 ordenamento do desenvolvimento e da expansdoaidi questbes
primordiais no ambito de um Plano Diretor Partitigm Um dos itens
técnicos mais levantados é com relacdo ao espraiardescontrolado
do tecido urbano, que deve ser contido atravésalasfio de vetores de
desenvolvimento urbano futuro, tendo a preocupad@oinduzir a
ocupacdo das areas onde o investimento puUblico estédo
subaproveitado, como em areas pouco densas proRisnastacdes de
transporte coletivo, no centro tradicional das @& ou onde o
crescimento acarretaria melhoria de qualidade widanores gastos
publicos e menor impacto sobre o ambiente urbd@ih, 2005).

As areas centrais dos municipios brasileiros safterum
processo de esvaziamento, principalmente do usteresal, através da
expansao periférica produzida pelo mercado imallid e induzida

24 De acordo com a Constituigdo Federal de 1988 statlfo da Cidade de 2001.
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pelo poder publico. A politica de mobilidade urbaean um papel
importante para induzir a um melhor aproveitamelgssas areas, pois
geralmente sdo bem servidas por equipamentos Ecer a conter a
expansao ilimitada das cidades para as periferskamte a coibicdo de
novos parcelamentos em zonas periféricas sem strfudigra.

O Estatuto da Cidade também exige a elaboracaolatm Rle
Transporte Urbano Integrado ou Plano Diretor dendparte e
Mobilidade em consonancia com o Plano Diretor donigfipio para
agueles com mais de 500 mil habitantes. A mobiédadbana deve ser
encarada como um componente altamente relevardeapelaboracéo e
implementacdo das politicas de desenvolvimento narba deve
contemplar os seguintes principios e diretrizeaiger

I. garantir a diversidade das modalidades de
transporte, respeitando as caracteristicas das
cidades, priorizando o transporte coletivo, que é
estruturante, sobre o individual, os modos nao
motorizados e valorizando o pedestre; Il. garantir
gue a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de
modo integrado com o Plano Diretor Municipal;
lll. respeitar as especificidades locais e reg®nai
IV. garantir o controle da expansdo urbana, a
universalizacdo do acesso a cidade, a melhoria da
gualidade ambiental e o controle dos impactos no
sistema de mobilidade gerados pela ordenacéo do
uso do solo (IBAM, 2005, p.17).

O Ministério das Cidades, criado em 1° de janeieo 2003,
consiste em um instrumento de materializacdo daid@oNacional de
Desenvolvimento Urbano, que visa correlacionar mesgimento
urbano com o0s elementos socioecondmicos, ambiemtaisicos
(AFFONSO; BADINI; GOUVEA, 2003). Ele é composto pguatro
Secretarias Nacionais, sdo elas: Habitacdo, Samsanfenbiental,
Programas Urbanos e Transporte e da Mobilidaderdrbiseste sera
abordado apenas a composicao, atribuicbes e pragrdenultima, por
estar associado ao objetivo especifico deste trabal

A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidhbana
(SeMob)foi instituida no Ministério das Cidades com a liolede de
formular e implementar a Politica de Mobilidade &ivb Sustentavel,
entendida como:
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(...) a reunido das politicas de transporte e de
circulacdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de
proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, priorizando o0s modos de
transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma
segura, socialmente inclusiva e sustentavel
(SECRETARIAS..., 2010).

A SeMob organiza suas acdes em trés frentes esti@géque
buscam: promover a cidadania e a inclusdo social meio da
universalizacdo do acesso aos servicos publicoadsporte coletivo e
do aumento da mobilidade urbana; promover o agedeiento
institucional, regulatério e da gestéo no setarp@rdenar acdes para a
integracdo das politicas da mobilidade e destasasodemais politicas
de desenvolvimento urbano e de protecdo ao meigeatab

Os programas desenvolvidos pela Secretaria sdo @ Pr
Transporte, Bicicleta Brasil, Brasil Acessivel, giama Mobilidade
Urbana e Pr6-Mob. Os programas e a¢fes da SeMefraaos com as
demais politicas urbanas, sdo descritos como ageke visam aliar a
atuacdo do governo federal aos estados e munigpiasdesenvolver e
implementar uma Politica Nacional de Mobilidade aJvd Sustentavel,
centrada no desenvolvimento sustentavel das cidades priorizagao
dos investimentos federais nos modos coletivos & meios nao
motorizados de transporte (SECRETARIAS..., 2010).

1.3.1. Motorizados — Individuais e Coletivos

Os meios de transporte motorizados (terrestreppdsageiros se
dividem em individuais - automdveis e motocicletase pelos
transportes coletivos — 6nibus e os transportesofeetoviarios. Na
secdo de motorizados, grande parcela da politisendelvida pela
SeMob trata como prioridade os projetos em tramspaoletivos.

Este item é atendido pelos Programas Pré-Transpdotglidade
Urbana e Pr6-Mob. O Programa de Infraestrutura damsporte e da
Mobilidade Urbana (Pro-Transporte) trabalha conursms do FGTS e
tem como operador a Caixa Econbmica Federal. Temopietivo
propiciar o aumento da mobilidade urbana, da dmédade, dos
transportes coletivos urbanos e da eficiéncia destadores de servigos
(ANTP, 2007).
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Entra no escopo de possibilidade de financiameirtgkantagao,
ampliacdo, ou adequacédo da infraestrutura ao waespublico coletivo
urbano, pavimentacdo e recapeamento de vias, éedacsinalizacio
viaria, sistema de drenagem de aguas pluviais Rimggao de redes de
abastecimento de agua e esgotamento sanitario iaas av serem
pavimentadas, obras e servicos complementares paentos
especiais destinados a acessibilidade e a molslidaddosos, pessoas
com deficiéncias ou restricdo de mobilidade, valtad prevencdo de
acidentes.

O Programa Mobilidade Urbana tem recursos do Ormgame
Geral da Unido (OGU), destina parte de seus resupspa cada
programa governamental e tem por objetivo promavearticulagédo das
politicas de transporte, transito e acessibilidadan de proporcionar o
acesso amplo ao espaco urbano. Para tanto, prioiimplementacéao de
sistemas de transportes coletivos, de meios namrizexdos, da
integracdo entre diversos modais de transportesy lbemo a
implementagdo do conceito de acessibilidade uralgrara garantir a
mobilidade de idosos, pessoas com deficiéncia atriggo de
mobilidade.

Sédo desenvolvidas agbBes de apoio a elaboragaoogopr de
corredores estruturais de transporte coletivo whate sistemas
integrados de transporte coletivo urbano, a implsid de medidas de
moderacao de trafego e a projetos de revitalizdedamais ferroviarios
0ciosos para o transporte de passageiros.

Por ultimo, o Programa de Financiamento de Infragsh para
Mobilidade Urbana (Pr6-Mob) tem como publico-alve municipios
com mais de 100.000 mil habitantes e trabalha @marsos do Fundo
de Amparo ao Trabalhador (FAT) e tem como operamldBanco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BESPe agente
financeiro o Banco do Brasil (BB) (ANTP, 2007).

O programa tem o objetivo de apoiar as intervengies
promovam a melhoria da mobilidade urbana atravésngiementacéo
de projetos de terminais e abrigos de Onibus, ésfratura cicloviaria,
calcadas, reurbanizacéo de areas degradadas edebrasuperacdo ou
pavimentacdo de itinerarios de 6nibus que agregoemreceitos da
acessibilidade universal, do apoio da circulacdo métorizada e da
priorizacdo aos modos de transporte coletivo (SEIYRHA..., 2010).

As principais acdes deste programa sdo a pavindéntag
manutencdo do sistema viario prioritario ao transpocoletivo,
implantacdo de infraestrutura para o transportetigol urbano e a
reurbanizacado de areas degradadas (ANTP, 2007).
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1.3.2. Nao Motorizados — Pedestres e Ciclistas

A SeMob tem desenvolvido o conceito de Mobilidadddna
Sustentavel, como o resultado de um conjunto déigad de transporte
e circulacdo que visam proporcionar 0 acesso ammglemocratico ao
espaco urbano, através da priorizacdo dos moddsadseporte coletivo
e nao motorizados de maneira efetiva, socialmentdusiva e
ecologicamente sustentavel. Esta nova abordagemdam centro das
atencdes o deslocamento das pessoas e ndo ddsseicu

Todos os cinco programas da Secretaria abarcamssgbjidade
de financiar projetos em mobilidade ndo motorizadeentanto ha dois
programas que sdo especificos para a questédo:sid Boessivel e o
Bicicleta Brasil.

O Programa Brasileiro de Acessibilidade Urbana g¢Bra
Acessivel) tem o objetivo de estimular e apoiag@gernos municipais
e estaduais a cumprirem suas prerrogativas e dagenmacdes que
garantam acesso para pessoas com restricdo dedadbibos sistemas
de transportes, equipamentos urbanos e a circutmaéreas publicas.
O Brasil Acessivel € um programa de apoio indireto,seja, ndo ha
financiamento para ele. Sendo este obtido atrawesPdogramas Pro-
Transporte, Mobilidade Urbana ou Pro-Mob.

As principais agbes sdo a capacitacdo de pessu@btgs em
adequacdo dos sistemas de transportes e em elfiir; barreiras,
difusdo do conceito de desenho universal no plarjto de sistemas
de transportes e equipamentos publicos, estimintegracéo das acdes
de governo e sensibilizacdo da sociedade com cdrapagducativas.
Um vasto material ja foi publicado acerca de cafwsttematicos
especificos, conhecidos como Cadernos, totalizangiolume de seis
unidades até o momento.

O segundo é o Programa Brasileiro de MobilidadeRioicleta
(Bicicleta Brasil). Este programa é de interesgge@sal ao presente
trabalho. De acordo com Secretaria...(2010), atisanse a realidade
das cidades brasileiras, verifica-se em muitassdelaso crescente da
bicicleta como meio de transporte para o trabalhoestudo
(deslocamento diario regular), além das atividagelazer, o que denota
uma necessidade de tratamento adequado ao papedstpiereiculo
desempenha nos deslocamentos urbanos de pessaasdexuma
politica publica que seja implantada pelas trésrasfde governo.
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Assim como o Brasil Acessivel, o Bicicleta Brasiim programa
de apoio indireto. O mesmo € obtido através dersesudo OGU e as
linhas de crédito séo através dos Programas Présfioae e Pré-Mob.

Para a politica da SeMob, a inclusdo responséaviicitdeta nos
deslocamentos urbanos deve ser abordada como éterpama a
implantacdo do conceito de Mobilidade Urbana St&teh e como
forma de reducdo do custo da mobilidade das pessatendo a sua
integracdo aos modos coletivos de transporte &rdséconstrucdo de
bicicletarios.

Ao desenvolver o Programa Bicicleta Brasil, a SeNpobcura
estimular os governos municipais, estaduais e dirifdi Federal a
desenvolver e aprimorar a¢des que favorecam o aidmcitleta como
modo de transporte. Tem por objetivo inserir e gm transporte por
bicicleta na matriz de deslocamentos urbanos; premsua integracdo
aos sistemas de transportes coletivos, visandoziredu custo de
deslocamento; estimular os governos municipais @aimar sistemas
cicloviarios; e difundir o conceito de mobilidadebana sustentavel,
estimulando os meios ndo motorizados de transpioiterindo-os no
desenho urbano.

As principais agles previstas sdo a capacitacigedtores
publicos para a elaboragdo e implantacdo de sist@inboviarios; a
integracdo da bicicleta no planejamento de sistetheasransportes e
equipamentos publicos; o estimulo a integracdo ald@ies das trés
esferas de governo; a sensibilizacdo da sociedadegpefetivacdo do
programa; o estimulo ao desenvolvimento tecnolégico fomento a
implementacéo de infraestrutura para o uso daléiaic

Dois eventos importantes ocorrerdo em 12 cidadasiliras,
sinalizando uma importante oportunidade de deseimehto em
mobilidade urbana. A Copa do Mundo sera realizada2614, com
sedes dos jogos nas cidades de Belo Horizonte,iliBra€uiaba,
Curitiba, Fortaleza, Manaus, Natal, Porto Alegregife, Rio de Janeiro,
Salvador e S&o Paulo e a Olimpiada ocorrerd em 2@l€éidade do Rio
e Janeiro. Os recursos para as obras de infragstraifim de viabilizar
0s eventos serdo realizados através do Programéceleracdo do
Crescimento (PAC) da Mobilidade Urb&n@® programa é composto de
47 projetos que visam melhorar a infraestruturaom@tuaria, de
transporte e hoteleira das cidades-sede.

% PAC da Mobilidade Urbana vai incrementar transpptklico nas cidades-sedes da Copa.
Noticia: 18 jan 2010. Disponivel em: www.cidades.go
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A prioridade do governo federal sdo projetos qussam ser
concluidos para os jogos, mas foi afirmado peloigiim das Cidades
gue seriam considerados também os beneficios querastos
possibilitardo para as cidades ap6s a realizagcdomdodial. Os
investimentos pautam-se em sistemas de transpaste #rilhos, com
monotrilhos (trens suspensos e veiculos leves sobies (VLT),
corredores exclusivos de 6nibus, estacdes de erémsfa, terminais e
sistemas de monitoramento e BRTS.

Outro lancamento do governo federal é o PAC Mohdel
Grandes Cidades, que integra 0 PAC 2 e tem cometiabjde
requalificar e implantar sistemas estruturantestredasporte publico
coletivo, visando ampliar a capacidade e promoveintagracao
intermodal, fisica e tarifaria do sistema de mdhilie em trés tipos de
cidades, a saber: municipios-sede de Regifes Mditeoras com mais
de 3 milhdes de habitantes e DF; municipios entee 3L milhdes de
habitantes; e municipios entre 700 mil e 1 milhd thbitantes,
totalizando 24 municipios que tem a possibilidade apresentar
propostas de obraS.

O PAC Mobilidade Grandes Cidades investira R$180eis (R$6
bilhdes de investimento da Unido e R$12 bilhdes pwmio de
financiamento) prioritariamente em projetos paraplamtacdo e
melhoria da infraestrutura de transporte publicéetom, incluindo
sistemas de transporte sobre pneus, como corregorssivos de
6nibus e de Veiculos Leves sobre Pneus (VLP/BREmbém sistemas
sobre trilhos, como trens urbanos, metros e VLT.

Dessa forma, o cenario de politicas apresentadva@rével ao
desenvolvimento dos meios ndo motorizados e coketide
deslocamento, h& que se esperar para saber peltatas refletirdo em
acOes concretas na infraestrutura das cidade$elmasi

% PAC Mobilidade Grandes Cidade investira R$18 biéhpara melhorar o transporte publico
nas grandes cidades. Noticia: 16 fev 2011. Disgbeivn: www.cidades.gov.br
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2. INVENTARIO DE PLANOS E AGOES EXISTENTES PARA
O SETOR

A pesquisa sobre espacos publicos e mobilidadenarive
Brasil ainda tem muito a evoluir. Uma maneira dequatt
conhecimento é buscar em outros paises experi@mmasucedidas. O
interesse particular deste levantamento enconteensecaracterizar a
importancia do desenvolvimento de conceitos, plamgwojetos que
tenham seu foco nos espacos publicos urbanos, adimpossibilitar
(como um dos elementos constituintes) qualidadédie urbana com a
apropriacao das vias publicas tanto para o deskt@mcomo para o
estar e a socializacao.

2.1. ESPACO PUBLICO URBANO E O VALOR DA RUA

Na cidade grega, a vida publidaigs politko} era exercida na
conversacadéxis), assumida também na forma de conselho e trilunal
ndo ocorria restrito a um local especifico. De dootom Habermas
(1984, p. 16), a esfera gmlis (cidade) grega era comum aos cidadaos
livres e rigorosamente separada da esfera da pasgiular a cada
individuo. A esfera publica era destacada como @m) ‘reino da
liberdade e da continuidade (...)", onde “(...)dusk tornava visivel a
todos (...)". A partir do desenvolvimento destail@acédo, a agora
(mercado e local de encontro secular) assumiu emésalestaque na
vida da polis, onde segundo Munfor(L961 apud CARR et al, 1995) a
funcdo mais importante daquela era para intercéantliérios e para
reunifes formais e informais.

Nas cidades do Império Romano néo ocorreu de fonuito
diversa da cidade grega, onde o férum assumia gadude mercado,
reunido e nucleo da cidade e muitas vezes incor@oEspacos
fechados, semi-fechados e abertos para o comésiaongregacdes
religiosas, assembleias politicas, esportes e desnnformais (CARR
et al, 1995).

Segundo Carr et al (1995) a fuga das cidades dapByrara o
campo, ocorreu com a queda do Império Romano (estsgculos V e
X) que acabou com o antigo papel significativo adagi cidades como

2 MUNFORD, L.The City in History: Its Origins, Its Transformation. New York: Harebu
Brace and World, 1961.
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centros de producdo e comércio. Por volta do sééulos locais que
exprimiam seguranca contra invasores (o castelmesteiro) passaram
a estender seus muros e proporcionar a segurameasaea para o
restabelecimento do mercado. A relacdo direta dpsgps publicos
com a vida social nas cidades € demonstrada coassungimento do
mercado, que por sua vez, incentivou o crescingagcidades.

Ainda na Idade Média (até o século XV) o mercado se
localizava nas proximidades da principal edificagho cidade - a
catedral - para tirar proveito da movimentacéo tzonie de pedestres e
na Renascenca (até século XVII), periodo de rugtara as estruturas
medievais, as pragas ja eram planejadas e formtnmamcebidas,
demonstrando uma evolucéo dos espacos publicaiada Média.

Fora da Europa, no chamado Novo Mundo, os assentasne
foram criados principalmente pelos espanhdis eigodses e as cidades
cresceram ao redor de uma praca principal utilizada mercado. Nas
suas proximidades localizavam-se os principaisi@o# da cidade -
igreja, prefeitura e lojas. Essas pracas e ruasrgantes ao centro de
uma cidade eram intimamente ligadas a histériaeatidade locais e
acomodavam também atividades como sentar, tomarobade sol,
socializar e assistir a eventos especiais, esse@ciinamica da cidade.

Dentre as contribuicbes essenciais de conceituagiia o
entendimento abrangente da questdo, destacam-sestados de
Habermas (1984). Dentro do contexto de seus escrékativos as
condi¢cBes estruturais onde emergiu o espaco publicgués, o autor
chama de publicos eventos acessiveis a qualqueaddmd em
contraposicao as sociedades fechadas. J& partinal@[ideia de prédios
publicos, coloca que eles sdo assim denominadoglesimente por
abrigar Instituicbes do Estado e ndo necessariameot ter acesso
irrestrito a qualquer um, uma vez que o Estadgéder publico e a ele
é inerente este atributo, com a tarefa de promm¥em comum a todos
os cidad&os.

A esfera publica burguesa pode ser entendida
inicialmente como a esfera das pessoas privadas
reunidas em um publico; elas reivindicam esta
esfera publica regulamentada pela autoridade, mas
diretamente contra a prépria autoridade, a fim de
discutir com ela as leis gerais da troca na esfera
fundamentalmente privada, mas publicamente
relevante, as leis do intercambio de mercadorias e
do trabalho social. (...) (HABERMAS, 1984. p.
42)
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No trabalho de Lavalle (2005), que discorre tamtsiore as
transformacdes estruturais do espaco publico bar§uéostrado que a
complexa construgcdo historica desse espaco enemntraarcada e
intimamente associada a emergéncia e ao fortalatinga sociedade
de mercado. Esta tem na cidade o seu centro ecom@nbnde se
desenvolveram locais como os coffee-houses, osssals pubs, lugares
para comensais etc. que passaram a assumir 0 gpap@hna esfera
institucional de interacao.

O espaco publico apreendido como o local da adéerdhde e
dignidade politica, provenientes da antiguidade ssité, foi
profundamente alterado pela configuracdo econéengizcial do mundo
moderno, embasada ideologicamente por intervengiigficas e
espaciais (AREND¥,1958 apud AVALLE, 2005).

Assim como Habermas (1984, p.68) apresenta no xtonta
sociedade burguesa a intimidade da familia comexal lde onde parte
“a representagdo dos interesses de uma esferdizadea da economia
de trocas”, onde a intengdo politica dessa sootedbdsca a
regulamentacdo mercantilista, através da publieidadassim busca
convergir seus interesses privados com os indiisdigennett (1988)
também aborda a importancia da idealizacdo da ifarbilrguesa,
assumida como reflgio aos problemas encontradossacéedade
moderna.

Ainda para Sennett (1988), publico veio a signifibaa vida que
se passa fora da familia e dos amigos intimos, g@ndpos sociais
diferentes e complexos teriam inevitavelmente queeem contato. A
vida publica se desenvolveria no espago publicanobque seria por
consequéncia, o conjunto de ruas, pragas, parquescss equipamentos
de uso coletivo.

No contexto do capitalismo industrial, ndo era deermdimento
rapido e claro por parte dos citadinos que a mageira producao
decorrente dela tivessem um papel de heterogeneizandividuos
através dos produtos consumidos. Nem tdo poucoagudiferencas
sociais assim se ocultariam. As mercadorias roanhahte iguais foram
sendo dotadas de atributos e caracteristicas hsmama seja,
notadamente ligados a esfera intima, privada.

De acordo com Habermas (1984) a urbanizagdo é uma
progressiva polarizacdo entre os aspectos publipivado da vida
social. A correlacdo entre as duas esferas estarlpsila por que se
tornou dificil ter uma visdo global da vida cada weais complexa de

2 ARENDT, HannahLa condicién humana Barcelona: Paidés, 1993.
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toda a cidade. Quanto mais os citadinos adquirendomda
impessoalidade e de todas as possiveis experiémmagiadas pelo
mundo exterior,

(...) tanto mais ele se recolhe a sua esfera @jvad
gue passa a ser levada cada vez mais avante, mas
que finalmente vem a sentir que a esfera publica
urbana se decompfe, ndo por Ultimo porque o
espago publico se perverteu no sentido de uma
superficie mal-ordenada de um transito tiranico
(HABERMAS 1984, pp. 188-189).

Assim como a conclusdo de Habermas (1984), Se(ig#8)
também chegou a um diagnéstico similar em sua ‘BrBReclinio do
Homem Publico”, ilustrando essa tendéncia ao reeuia a intimidade,
que se reflete diretamente no uso do espaco pubtiamo.

Para Carr et al (1995, p.50), os espacgos publooemporaneos
séo definidos como “(...) espagos abertos, publitggmres acessiveis
onde as pessoas vao para atividades de grupo midual’ e embora
esses locais possam assumir variadas formas, efepadilham de
ingredientes comuns: sdo espacgos geralmente dotked@snenidades
como calcadas, bancos, agua, elementos fisicosuaiyj tais como
pavimentacdo ou vegetacdo que dado suporte asaaldgda serem
realizadas.

Gehl et al (2006) afirma que os espacos da cidadeprs
serviram como lugar de encontro, mercado e ciréolag segundo
Sennett (1988), eles sempre foram foco da vidabkativa, de conflitos
e jogos de interesse. Por essas razdes, a cidamgorg@ona
oportunidades de intercambio social da informacémercial de bens e
servicos e as ruas, por serem o elemento mais esnmggntro da
estrutura de espacos publicos urbanos, possibilita@sso e conexdes
entre todas as fun¢des e usuarios da cidade.

Os caminhos existem antes dos assentamentos humanos
permanentes, fato explicado em funcdo das rotaserctas de
escoamento da producéo extrativista, como ja alorda capitulo 1. A
evolugdo de um caminho a uma rua como superficiengo objeto,
particularizado em um assentamento permanente,urfoi processo
milenério (RYKWERT, 1981).

As ruas de uma tipica cidade medieval eram esreitauito
usadas. Na distribuicdo desses usos, os conflidse eiferentes
usuarios, como moradores e comerciantes, sempgraxi. Apesar dos



75

conflitos, todas as classes sociais misturavameseespacos de uso
publico, como na rua e no mercado (CARR et al, 1995

A partir do século XVI, avenidas retas e largas anaich a forma,
imagem e uso de muitas cidades. Os boulevaresuggieasn em toda a
Europa - culminando no redesenho de Paris no séXi)o por
Haussmann - tornou-se o maior ponto de enconti pessoas de todas
as classes. No entanto, ja vem desde esse periedtigna de que
aguele gue tem acesso a maquina de deslocamepta-ca em uma
posicado superior de existéncia ao que utiliza rasisamente o0 seu
corpo para se transportar. Dessa forma, ocorriadissaciacdo do rico
gue guiava suas carruagens pelos boulevares eothossprelegados a
sarjeta ou, eventualmente, a calgcada (CARR a8h)1

Nesse contexto, a arquitetura do século XX mudsigmificado
da rua, com a modificacdo da relacdo entre puldicprivado, na
separacdo entre a via para circulacdo de veicttdsadas e edificios
gue fazem o limite. As diferencas verificadas nap@stas urbanisticas
de Le Corbusier ilustram e exemplificam a diminoigh importancia
do plano vertical do muro como superficie compzatla e ativa entre
cheios e vazios (ELLIS, 1981).

O tratamento que Le Corbusier dava as edificagies,grandes
recuos em relacdo a rua e dispondo da verticaliffeglea 2.1), era a
traducdo da vontade de transformar a cidade emanque verde, onde
os habitantes pudessem viver em um ambiente natsalidavel, mas
que ao mesmo tempo, foi adequado as conexdes fwn@rel. Estes
conceitos projetuais deram lugar a uma relacémitieéi entre as ruas e
0S espagos que as rodei@rh LIS, 1981).

Os edificios eram distribuidos isoladamente e seloar das
estradas como sistemas independentes, ou sejao jinais definiam a
rua no espaco. Esta separacéo entre os sistenmifideos e sistemas
de ruas tornou-se na principal caracteristica dacantemporanea. O
grande diferencial da ideia de Le Corbusier erabioan a tecnologia
com a natureza associada a edificacao, mas tanmbétaffontada com
um grave problema: a falta de moldura ao espacdoabe por essa
razdo, mostrou-se incapaz de produzir espacosnestejualificados
(ELLIS, 1981).
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Figura 2.1 Ville RadieuseSans lieu, 1938.
Fonte: Disponivel em: www.fondationlecorbusier.fr

O ftransito imediato entre o privado e o publico,
caracteristica tdo essencial da rua do século XX,
parece violar as condicbes primarias de
intercambio social de um meio urbano, que esteve
previamente assegurado por algum tipo de zonas
intermediarias entre o publico e o privado:
alpendre, grade, patio interno, rua com colunatas
(RYKWERT, 1981, p. 24).

A referéncia de rua é notadamente marcada pelearelisica
existente entre os edificios e o0s espacos pullassidades. Reduzindo
0s dois itens para 0 seu estado de base, em aheiagios, pode-se
obter uma estrutura que integra 0 componente doateia percepcéo,
associado a arquitetura das edificacGes circunslaBgundo Rykwert
(1981), o atributo essencial da rua € constituicomponente mais
importante do tecido urbano, um modelo que apeeasosisome,
aprende e reconhece com o0 seu uso. Dessa fornws ¢ta@dcidaddos
urbanos tém certa intimidade, sen@o com a vivérasauas, mas com a
imagem que elas passam para os que simplesmergatrapor ela.

Para Gehl (1989) e Jacobs (2003), os espacos @siblem
espacial as ruas, também continuam simbolizandereendo um papel
fundamental como o espaco mais facilmente acessimed encontrar
pessoas e para participar da vida publica.

Mas o espacgo publico pode ser o primeiro elo de
atracdo e necessidade. Ele é o espaco mais facil de
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ir. E o lugar de todos. E lugar onde vocé nado
precisa conhecer ninguém, ou fazer nada em
particular, exceto estar 1a. (...) A rua é o maior
palco da cidade e o mais usado. Nenhuma outra
instalacéo ira oferecer as oportunidades e prazeres
para um namero tdo grande de pessoas, do jovem
ao velho (GEHL, 1989, p. 17).

A vida publica que ocorre na rua, pode ser reduzida
mudangas econdmicas e sociais, caso a qualidadiel@aublica seja
tratada com descuido, negligéncia ou planejameahterso. No entanto,
a correlacdo entre a qualidade de um espaco eaapubdlica que se
desenvolve nele é incentivada através de projetosiveis, acdes
direcionadas através de politicas referentes adasolo, transito, meio
ambiente, cultura, recreacdo e seguranca, apoianthanutencdo da
vida publica das ruas (GEHL, 1989).

Serédo discorridos nos préximos itens dois exemgéogoliticas
relacionadas diretamente a qualidade dos espablisqaiurbanos e da
correlacionada vida publica urbana atingida atrale@glanos e acdes
abrangentes no espaco da cidade. As cidades denl@mpe e de
Amsterdd conseguiram, em um universo de cerca dan86, ganhos
expressivos de qualidade de vida urbana, que motata podem servir
de inspiracdo para planejadores e gestores pubiibagsos.

2.1.1. Copenhague — Dinamarca

Copenhague ¢é a capital da Dinamarca, possui 528.208
habitante§ (2010) e em sua area metropolitana sdo 1.7 mildées
residentes. O crescimento da cidade deu-se deetfortficacbes nas
proximidades do porto e seu centro tradicional Braném seus 1 km?
as caracteristicas medievais com edificios de quatm cinco
pavimentos e fachadas pequenas, conferindo ritmadeaas ruas.

Muitos edificios do centro mantém o uso misto defies, com
lojas nos andares térreos, escritorios nos intaémes e residéncias nos
superiores. O bairro conta com cerca de 6.800 drab#, pois
conglomera além do comércio e habitacdo, instiesicGulturais e
educacionais, o que confere vitalidade ininterrgumanesmo (GEHL e
GEMZ@E, 2002).

29 Statistics Copenhagen Cit2010.
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Jan Gehl é um arquiteto urbanista pesquisaddkael Danish
Academy of Fine Artse |4 guiou importantes estudos de
acompanhamento da evolugdo de composicédo e Uitizdgs espacos
publicos urbanos de Copenhague nos anos 1968, 1985.e 2005.

De acordo com Gehl e Gemzge (2002), antes da déeatia60
as ruas e pracas do centro de Copenhague sofriden gressédo da
crescente frota de automdveis particulares, cederekpaco publico ao
trafego intenso e aos estacionamentos. Depois dus 4960,
especificamente a partir de 1962, com o fechaméatmaStragetao
trdfego motorizado (figura 2.2), deixando-a exslasiente ao uso
pedonal, as ruas para trafego de veiculos autoemfmrticulares e os
estacionamento foram sendo reduzidos gradativanaentengo dos 30
anos subsequentes.

“ : :',.‘ i | e ‘ : .

Figura 2.2: Ru&trggetao longo da historia. a) 1880: Principal rua de p@s
de Copenhague, o centro da vida publica da cidgdE960: Veiculos
automotores invadiram Copenhague, diminuindo aiéspilegre da rua; c)
2010: Uso diverso da rua pedestrializada, uma daejpas da Europa, o
coracao da cidade.

Fonte: a e b) GEHL, 2002; c) Google Earth, 2011.

A transformacdo de uma rua com cerca de 1,1 km de
cumprimento inteiramente voltada ao transito de epeds foi
considerada, a época, uma insanidade por partecaogrciantes e
parcela da populagdo, sob a afirmacdo de que “@neiasde carros
supfe a auséncia de clientes e isso supde o fimeataiios” ou “ndo
existe tradicdo de vida publica na EscandindVigostura similar é
encontrada em diversas cidades brasileiras frentmudanca de
paradigmas.

Quanto ao desenvolvimento da pedestrializacdo das do
centro de Copenhague Gehl (2002) identificou quiases. A primeira
delas foi a de orientagdo para o carro, onde a&ragpreenchida com
carros em trafego e estacionados, nessa fase ashoasnpara pedestres

%0 Como descrito por Gehl e Gemzge (2002).
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se limitavam as calcadas estreitas. Na fase coaherai rua é
tranformada em exclusivamente pedonal e o objetieda era,
principalmente, servir de suporte para as commesasinterferéncia do
trafego. De acordo com Gehl (1989), no primeiro dacexisténcia da
rua exclusiva houve 35% de acréscimo no ndamero atiegres e
comecou a se desenvolver novos padrées de vidaiassna area livre
dos carros.

Depois de identificado o sucesso do plano inicahpedestres,
varias outras ruas do centro comecaram a ser déramsflas, com novas
ruas e pracas adicionadas a rede de pedestreqit®©® da cidade foi
gradualmente sendo fechado ao trafego de veicedasto para 6nibus
e bicicletas (figura 2.3). A area total de viasappedestres em 2000 ja
era de 100.000 m?, desta area/@esko ruas € 2 sdo pragas.
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Figura 2.3: Desenvolvimento das &reas de pedesiresntro da cidade de
Copenhague 1962-1996.
Fonte: GEHL, 2002.

Segundo Gehl (2002), a fase de identidade espaeiacteriza-
se quando a conexdo entre as ruas e asedificagdesonsideradas
significativas, ou seja, o0 espacgo entre os edffip@ssa a ter um novo
significado. Paralelamente as melhorias, ocorrecr@scimento no uso
dos espacos publicos pelas pessoas. A fase cudiuaglela em que
novas atividades comecam a aparecer, as pesse@helesém-se no
espaco e o recriam, o efeito se espalha para réaeas adjacentes.
Conforme Gehl (1989), novas formas de organizagiweidh na rua e
eventos foram sendo realizados nos arredores guEgoss urbanos
disponiveis como festival de jazz, de teattmwse paradas levando até
meio milhdo de pessoas as ruas para festejar.
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A rua Strggetfoi apenas o primeiro projeto executado em prol
dos pedestres, a partir dela que as discussOesaraadse e
possibilitaram novas mudancas em favor da vidaigaibkbana. Os néo
motorizados foram politicamente reconhecidos naaded de
Copenhague como de suma importancia a vitalidadeidia urbana,
dessa forma, além da pedestrializacdo de ruasrdmdei criada uma
rede de infraestrutura cicloviaria pela cidade.

Para transformar Copenhague em uma cidade orieptadaas
pessoas foi realizada uma associacdo de medidas,@fechamento de
vias exclusivas para pedestres no centro, melhortaneeampliacdo da
oferta dos meios de transporte coletivos, criacgoutha rede de
infraestrutura para ciclistas, além de outras neadicbmo o aumento
dos precos dos combustiveis e dos impostos sobrautmsmoéveis
particulares.

A cidade de Copenhague tem uma histéria intima @mm
bicicletas. Entre os anos 1860 e 1870 as clastesad cidade foram
acometidas por uma febre de bicicletas (que airrdan deitas de
madeira e sem pedais). Na década seguinte, o miro@minho para
bicicletas do pais é criado em uma pista de hipsoiongo dos lagos e
entre 1890 e 1910 as mulheres ciclistas passapresesntar um grande
numero, revolucionando o vestuario da época e itwihdb seus
vestidos longos por cal¢as compridas (CITY..., 2009

Nos anos 1990, a Federacao de Ciclistas da DinanfB905) e a
Unido de Ciclistas dinamarqueses (1907) séo fusdadaté os dias
atuais essas entidades trabalham em prol de mellcoredices para
pedalar. Nessa época, a bicicleta é exaltada egdesnfilmes, poesias
e literatura como um simbolo de um cotidiano saedadesm
Copenhague. Durante a Segunda Guerra Mundial aassc de pecas e
gasolina fez da bicicleta uma ferramenta de sob&ecia para os
habitantes de regido (CITY..., 2009).

A partir da metade do século XX, durantdb@om econdmico
global do trafego de carros, os caminhos paraleteg sao eliminados,
mas com uma mistura de crise energética, recess@omento dos
congestionamentos comeca a ser gerada uma coriaaiéietiva sobre
as alternativas ao carro. Domingos sem carros sfioduzidos e
manifestacbes massivas pressionavam os politicas mpelhorar as
condicbes para ciclistas. A partir desse momentpe@hague comeca
investimentos macigos em infraestrutura para aleigéo em bicicleta.

Na década de 1990, a Dinamarca estabelece a @inede
nacional de rotas ciclisticas do mundo e Copenhsgrve de inspiracdo
para diversas outras cidades com o lancamento dgrgmna de
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bicicletas gratuitaBycyklen em 1995. Os mensageiros de bicicleta e os
ciclo taxis tornam-se uma maneira popular parsparar documentos,
encomendas e turistas ao redor da cidade (CI2009).

Do século XXI em diante, a bicicleta tornou-se umaortante
pauta para partidos politicos, gerando uma ampteagke acdes em prol
dos modos mais ecolégicos de deslocamento. Atusddmerais de 1,13
milhdes de km séo percorridos diariamente porstadiem Copenhague
e a bhicicleta é o meio de transporte mais utilizad@ a finalidade de
trabalho e estudo, representado por 37% dessexdesntos em 2008
e 2009". Este grande numero de deslocamentos por bicictetstitui
uma parte importante da identidade de Copenhagueulfira da
bicicleta sofreu evolugdo, como foi visto, e seedeslveu ao longo
guase um século e meio, suportado por politicabcaslde incentivo e
investimento continuo em infraestrutura ciclovi&iacdes afins.

Vérias politicas tratam da questdo do melhorameaio
infraestrutura para usudrios de bicicleta em Copgidr Um deles é o
Plano de Transito e Meio Ambiente de 199Fhg Traffic and
Environment Plan) que jA mencionava uma série de elementos,
incluindo as Ciclo Rotas Verdes rggn Cycle Routesuma unido de
circuitos através do centro da cidade, campanhasseatpiranca,
melhoramento da infraestrutura de estacionamenia Ipaicletas e a
extensdo do projet€ityBike” para as areas residenciais em torno do
centro da cidade. O objetivo principal deste plén@ de evitar o
aumento do trafego automotor particular na cidaglepara isto,
contempla a ampliagdo da oferta do transporte quibdi de rotas
ciclisticas pela cidade (CYCLE ..., 2002).

A cidade realizou o primeiro Plano de PrioridadesapRotas
Ciclisticas Cycle Track Priority Plan)também em 1997. Uma Proposta
para Ciclo Rotas Verdes foi aprovada em 2000 ewdiile Melhoria de
Transito {raffic Improvement Planfoi o resultado de um acordo
orcamental também para o ano 2000. Neste planonéliido um
Subplano para a Melhoria das Condi¢des do Cicli€pubplan for the
Improvement of Cycling Conditionsgjue foi aprovado como base para
todos os trabalhos futuros, podendo ser considetadoplano de
aplicacdo de melhorias. Quando Toaffic Improvement Planfoi
aprovado, recursos foram alocados e destinadoscugdo de projetos
especificos. Metas quantitativas para o desenveliondo trafego de

31 De acordo com o relatoritraffic In Copenhagen, 2009. Published In May 2010.
%20 ConsorcicCitybikeé um sistema de compartilhamento de bicicletassistema em larga
escala de bicicletas utilitarias e estacfes defardistribuidos ao longo da cidade).
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bicicletas de Copenhague foram formuladas por esgeplano
(CYCLE..., 2002).

Foi elaborado também um Plano de Seguranca deifbrfmesa
CopenhagudTraffic Safety Plan for Copenhageem 2001 e o seu
objetivo era uma reducdo de 40% dos acidentes g ciclistas até
2012. Fica claro com o que foi exposto, que osgdaeferentes ao
cicismo em Copenhague buscam integrar-se em variesis do
planejamento urbano.

A cidade realizou um plano de metas dentro de uoidica
ciclistica para um periodo de 10 anos (2002 at&)20Em 2004,
Copenhague ja possuia 329 km de ciclofaixas, 14l&roiclovias e 37
km de Ciclo Rotas Verdes, totalizando 380 km des wpiara trafego de
bicicletas (figura 2.4).

Cycle track priority plan
2002 - 2016

Figura 2.4: a) O plano de rotas ciclistas de Copgnd; b) O plano de rotas
verdes de Copenhague.
Fonte: CYCLE..., 2002.

De acordo com Cycle (2002), o principal foco da politica
ciclistica de Copenhague para o periodo de 20@A.2, 2 de fazer mais
pessoas andarem de bicicleta em deslocamentooslidks areas
focadas para execucdo sdo: ciclovias e reforcocitésfaixas; ciclo
rotas verdes; melhoria das condi¢bes do ciclismeemiro da cidade;
combinar ciclismo e transporte publico; estacionamele bicicletas;
melhoria dos sinais em cruzamentos; melhoria nauteagdo de
ciclovias; melhoria da limpeza de ciclovia; e campes e informacdes
gerais para todos os publicos, usuérios e naoiasuar
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O gréfico 2.1 abaixo mostra a distribuicdo no dmento do
trdfego de bicicleta desde os anos 1970. Entreéeadds de 1990 e
2000, o trafego de bicicletas teve um grande inergm principalmente
no centro da cidade e nas areas residenciais oment
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Gréfico 2.1: Soma do trafego ciclistico em duasdgiies registradas no anel em
torno do centro e no limite da cidade entre 6h dah# e 18h da noite.
Fonte: CYCLE..., 2002.

Uma série de projetos-piloto que proporcionam meamforto ao
ciclista foram realizadas em 2009, como latas #e tispostas no
caminho do ciclistaplinths (suportes de pé) nos semaforos, a fim de
facilitar a partida apds o aguardo do semafgreen wavesque sao 0s
semaforos coordenados em favor dos ciclistas durrtora de pico,
estacionamentos cobertos e a possibilidade deptyeas o veiculo no
vagéo de trens e metrds locais.

Para complementar as politicas dos planos citaftmsm
realizados campanhas publicitarias e educativas acdiinalidade de
incentivar ainda mais o ciclismo no municipio degp&uhague e regiao.
Como exemplo, pode ser citada a criacdo de cartazesa mensagem
Det er sundt at cykle aret rundE saudavel andar de bicicleta o ano
inteiro); a distribuicdo de bicicletas corporativpara as empresas
interessadas; distribuicdo de café da manha efaenacao no horario
de pico da manha.

A campanhaVi cykler til arbejde (N6s pedalamos para o
trabalho) introduzida em 1996, é realizada em ce@d® com a
Federacdo Dinamarquesa de Ciclismo e se tornou vantee anual.
Grupos de pelo menos quatro pessoas informam selie habitos de
viagem em formularios especiais e em troca, eldempayanhar prémios
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em competicdes de nivel nacional e local pedalgada o trabalho
durante um periodo de trés semanas.

As empresas que tiveram o0 seu logotipo nas biagleto
Citybikes lucraram com a publicidade, ja na questdo demento de
volume de trafego, os efeitos sobre a escolha diahfoi modesto. O
efeito mais positivo doCitybikes para Copenhague foi torna-la
conhecida como a cidade das bicicletas (JENSEN])200

De acordo com Gehl et al (2006), Copenhague foi dan
primeiras cidades a direcionar esforcos efetivobesca de transformar
seus espacgos publicos, do que Gehl e Gemzge (20@2)am de
"cidades reconquistadas” ou simplesmente cidades tgabalham
responsavelmente para obter um melhor equilibribeem agradavel
vida da cidade e trafego automotor.

Os novos padrbes no espaco da cidade de Copenffagua
2.5) que comegaram a surgir em 1962, com a pealesigdo de ruas do
centro, com os cafés ao ar livre, as revoltas astigle do movimento
flower powel’, trouxeram as pessoas para as ruas para OS
acontecimentos politicos e culturais. Projetosnfoexecutados apos a
reducdo gradativa de estacionamento para carresibgitando, assim,
a existéncia de mais espaco para o aproveitamantaedde. Dentro de
um periodo de apenas algumas décadas, uma cidadieadie
principalmente ao trabalho e as necessidades basic&ransformada
também em uma cidade de lazer e diversao (GEHI,. 20@6).

Figura 2.5: a)Nyhavn, Centro de Copenhague; b)aBr&ammeltorv e Nytorv,
ponto de encontro da cidade.
Fonte: a) Google Earth, 2011; b) Disponivel em: wups.org, 2011.

Vivenciar a cidade também é um papel desempenhatid p
escolha de meios de transporte que séo utilizadoglade é desfrutada

% Sloganutilizado pelosippiesnos anos 1960 e 1970 como simbolo do ideario@antr
violéncia.
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intimamente em uma bicicleta pela ligagdo que sesaegue perceber
com o ambiente e clima urbano. De acordo com Geal €006), os
espacos publicos continuam sendo locais de encanéncado e espago
de conexdo, eles voltaram a fervilhar com pessdas@es como ao
longo da histéria. Pessoas de todas as idadegaroltpara as ruas e
pracas para participar da vida da cidade e segGydte ... (2002)as
solucdes de retorno ao uso da rua passaram a smipj@s de
planejamento em Copenhague.

2.1.2. Amsterda — Holanda

A Holanda, assim como muitos outros paises, emfueatguns
problemas urbanos apés a Segunda Guerra Mundiapexialmente
com o crescimento econdmico a partir 1970. No ¢ntas gestdes tém
sido cientes da importancia dos principios do dedeimento
sustentavel na implantacdo de politicas urbanasmBpais que vem
enfrentando bem os problemas referentes ao esgnaiamrbano e ao
aumento da quota das viagens por carro particular.

O Ministério do Planejamento Espacial Habitaciomale Meio
Ambiente Ministry of Housing Spatial Planning and Environrtjen
daquele pais, trabalha em colaboracdo com os #rioistresponsaveis
pela agricultura, preservagdo da natureza, ambigestdo de aguas e
de transporte para a definicdo de politicas querh@tem as diretrizes e
orcamentos destinados as autoridades regionaisagés.loO governo
central também tem responsabilidade pela decisplarejamento de
infraestruturas de grande e média escala, incluipdmetos em
transporte (ALPKOKIN; HAYASHI; KURIYAMA, 2004).

Dentro dessas politicas de planejamento, os coscsile
"renovacao urbana”, "cidades vitais" e "redes wabativeram destaque
no pais. A ideia de rede urbana é centrada no dasanento dos
centros das cidades e na conexdo destes atravésnaerede de
transportes eficiente. A area mais urbanizada narbacddrandstad
nome dado a area que consiste de um anel de ciacdes cidades:
Amsterdd, Haia, Rotterdam, Utrecht e Almere - tenawlta densidade
populacional de 2.000 hab/km? e é o nucleo dagaties econémicas
do pais, por isso tem a maior prioridade para graroa da rede.

O Ministério dos Transportes priorizou o fornecitoerde
infraestrutura e na década de 1990, o segundo Rlantransportes
passou a gerir a mobilidade visando o ambiente, ethana dos
transportes publicos e 0 aumento da integracdalivessos modos de
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deslocamento. Novos conceitos foram incluidos amgimento de
transporte para o desenvolvimento sustentavel nalanda.

Anteriormente, 0 governo buscava uma mudanca deslmatb carro
para os transportes publicos e tomou algumas negidea reduzir a
distancia percorrida por esses veiculos. Ja ndes&ed, duas politicas
importantes foram adicionadas: a mudanca do deskEta em carro
para os modos mais lentos (transporte ndo motaizaara distancias
curtas e a reducdo dos impactos negativos damdasapercorridas
pelos veiculos causados aos espacos publicosdiatesi

Um dos instrumentos mais importantes para reduzicassidade
de viagens é um uso do solo mdltiplo e diversificague significa
gerenciar e concentrar a utilizacdo de areas adimsar eficientemente
a terra e diminuir a demanda por viagens longas. i@éntificadas
qguatro dimensdes desse instrumento: a primeirazér faso de cada
pedaco de terra, o segundo refere-se a misturardg@ds no mesmo
lugar; terceiro é fazer uso de uma parcela derteroem construcdes
altas ou subterraneas e o quarto é o conceitordag@mento de tempo
do funcionamento de um espaco multiplo. A intensd@mordial destas
dimensdes é a maximizagéo dos espacos da cidaddieénica urbana
(ALPKOKIN, HAYASHI, KURIYAMA, 2004).

Em Amsterdd, a bicicleta faz parte integrante dta\de quase
todos os moradores da cidade, uma vez que maiS%eal@s habitantes
possuem uma bicicleta, sdo 756.347 (2009) habg#amteerca de 600
mil bicicletas (AMSTERDAM, 2011).

Figura 2.6: a)Mapa de satélite de Amsterdd em 2008pofdnet Fiet
para bicicletas.
Fonte: a) Disponivel em: www.wikipedia.org, 201]Disponivel em:
www.fietsersbondamsterdam.nl, 2011.

J
sRede

A Holanda é conhecida como um pais ciclavel. A tehpi

Amsterdd é reconhecida como uma cidade amiga daleltéc ndo
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apenas por sua mobilidade por bicicleta ser fadéitpor uma ampla
infraestrutura ciclistica, com cerca de 400 km ids Yfiguras 2.6), mas
também por ser uma cidade onde é possibilitad@itantinos e turistas
usar 0s espagos publicos com mais intensidadenfakimizado pelos
deslocamentos diarios.

Pode-se notar a partir do exame das fotos quenaacta“cultura
da bicicleta” € um fato essecialmente social, jrigntiva a vida em
publico. Com a utilizacdo deste veiculo, assim comeo caso da
caminhada, as pessoas ficam mais proximas aostrgvessam em seu
caminho, fato que torna mais propicia a interagée fa face, onde as
conversas sdo facilitadas ou simplesmente as trdea®lhares e
comprimentos, e onde as ruas ganham vida e iddetifigura 2.7).

RIS L A Google A . by,
Figura 2.7:a e b) Dam Square, Centro de Amsterda.
Fonte: Google Earth, 2011.

Fazendo uma retrospectiva de como se deu o usifitado da
bicicleta em Amsterda consegue-se entender tamloéno ocorreu a
formacgé&o de ruas e pracas tdo convidadtivas adwontntre 1900 e
1940, as bicicletas eram o principal meio de destento e o seu
numero, na Holanda, cresceu de 100 mil para quathdes. Durante a
ocupacédo na Segunda Guerra Mundial, o uso dadiidlminuiu cerca
de 55%, pois os soldados levaram aproximadamentailbbicicletas
holandesas. A guerra trouxe uma diminuicdo momeatémas o uso da
bicicleta permaneceu alto até 1955 (WHITE, 2002).

No final dos anos 1960 e inicio de 1970, com a hanizacao,
crescimento disperso da habitagdo e empregos,geimdo transporte
de Amsterdd mudou para o uso do automével e comdedinio
acentuado no trafego de bicicletas. Naguele momeeipialitica do pais
estava voltada para a construcéo e alargamentstdalas e o trafego
de bicicletas foi sendo marginalizado e associadasa exclusivo pelos
pobres, apresentando declinio acentuado de ufiizachegando a
menos de 25% de todas as viagens feitas por esdal fWHITE,
2002).
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Apesar de estar disseminado que o carro simboliagvduro e
liberdade, a bicicleta foi reconhecida em Amstezdé&éo um modo de
transporte que também fazia parte do modo de ddad&de, que usava
efetivamente o espaco publico e que era visto mlt®s participantes
do trnsito com estima.

De acordo com White (2002), dois fatores foram prifais para
esta nova forma de encarar a bicicleta, seus wsuarios beneficios
decorrentes do seu uso. Um foi a emergéncia, naddétde 1970, dos
movimentos sociais que ajudaram a promover a bteictomo a Uniéo
de Ciclistas holandeseBi¢tsersbonjifundada em 1975. Este grupo foi
um ponto chave de disseminacdo quanto aos efeigatimos da
motorizacdo em massa, além de ter lutado e obiitio ®a criacdo de
zonas de 30 km/h no interior das cidades e petitadlia infraestrutura
ciclistica. No contexto daquela década, com a aiisepetrdleo as
pessoas redescobriram a bicicleta como um modoertEc de
transporte.

O outro fator foi os politicos perceberem que acldta podia
contribuir para resolver os problemas de transi lgpviam surgido na
década anterior. Em 1978, o governo da cidade dstekd@ mudou de
orientagdo politica e introduziu a "Politica da &id Compacta",
enfatizando a acessibilidade, a manutencéo déavateate da cidade e a
priorizacéo da bicicleta, incluindo a construcdaaa rede principal de
bicicleta e da melhoria e ampliacdo de infraestautciclistica. Em
suma, a politica reuniu esfor¢os conjuntos do gaveentral e local
para a construcdo e melhoria das instalagbes wtebdac

Figura 2.8: Ponte sobre o Canal Singel, Centromstérda
Fonte: Google Earth, 2011.

A partir de entdo, o planejamento urbano afastowawsos do
convivio urbano, recriando espacos agradaveis agolada cidade
(figura 2.8) e dos canais que cortam Amsterdd. B&82a bicicleta ja
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representava 38% de todos os deslocamentos remizaa cidade
(AMSTERDAM, 2011).

O Ministério dos Transportes deu inicio Masterplan Fiets
(Plano de bicicletas) em 1990. Nesta década tamfoénfocada a
guestdo dos estacionamentos e o roubo de bicidetaTombinacéo
entre bicicleta e transporte publico. O estaciomamenais famoso de
Amsterda é cAmsterdam Bike Rammpa Estacao Central (figura 2.9),
que pomporta cerca de 7.000 mil bicicletas para v@gantes
estacionarem seus veiculos enquanto se deslocameporAs bicicletas
podem ser alugadas em vérias partes da cidade; assno pode-se
optar por usar o transporte publico diversificadomposto por 216
trams 275 dnibus, 106 metrés e 11 trens (ABOUT..., 2011

Flgura 2 9:a) Street as places - ruas utlllza&awamente pelas pessoas; b)
Amsterdam Bike Ramp
Fonte: a) Disponivel em: www.pps.org; b) Disponisel:
www.mizdemeanor.net

Todas essas acgfes ajudaram a consolidar uma culeira
valorizacdo da bicicleta e a vé-la como uma forragitima de
mobilidade. Amsterdd é uma cidade que tem um dds mtactos
estados de bem-estar social e nesse aspectoueaatdt bicicleta anda
lado a lado com o beneficio publico. Os grandesres$ para promover
meios de transporte mais ecologicos ajudou os &mad preferirem

bicicletas aos carros.
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2.2. CENTRALIDADE E SOCIABILIDADE URBANA

A cidade, como afirma Lefebvre (1991, p.47), “(&.p obra de
uma historia, isto é, de pessoas e de grupos glizama essa obra nas
condicbes historicas”. Sob essa Otica, percebeuse a3 processos
considerados globais, como os econdmicos, poljtadairais e sociais
e as transformacdes dos modos de vida, tanto erlidaromo em
publico, delinearam o espac¢o urbano contemporaneo.

Segundo Corréa (1993), esse espaco ndo se limikuaa
morfologia, apesar de o conjunto de usos do salcaseaducdo da
organizacao espacial da cidade, como um reflexsodi@dade, de como
ela se organiza economicamente e se distribui paces Ele também é
suporte da producédo das relacbes que ocorrem ddatrsociedade
urbana, servindo como um dos agentes condiciondata.

O espaco que conglomera um conjunto de elementesseios
a existéncia socioeconémica da cidade, como pélcodeentracao de
fluxo de pessoas, veiculos, capitais, mercadatesgsdes e informacdes
e realiza a ligacdo com as demais partes destangacio de centralidade
urbana. Ela é encarada como uma qualidade ou edsiica e
materializada pelo centro ou ndcleo central de &rea urbana.

A articulacdo do espaco urbano através da cerdddice tida
como um potencial fundamental de aglomeracéo alsitdade entre os
individuos, por atrair as atividades, mercadoriapeesoas para um
determinado lugar, mas também se mostra conflityeda dualidade
existente entre concentracdo e dispersdo, riquemieza no sistema
estruturante da cidade (FERREIRA e MARQUES, 2000).

Segundo Rios (2001), a centralidade urbana Unita em crise
a partir do processo de industrializacdo quandoade sofre alteragcéo
de sua estrutura. A partir da criacao de outrorgeidbano, o mercado
ligado aos meios de transporte exerceu papel mflador e definidor
das novas configuracfes urbanas apds a Segundaa®Guardial. Entre
a segunda metade do século XIX até meados do 98¥ubs principais
meios de transporte urbano, os trens e bondesantinbm carater
centralizador, pois apresentavam certa rigidez cislpe tendéncia a
concentracdo ao longo das linhas.

A descentralizacdo é propiciada pela menor rigiftezcaminhos
e distancias a serem percorridas, com a utilizdgeameios de transporte
mais flexiveis, como o 6nibus, o caminho, o aut@hé a moto. Outro
fator importante diz respeito ao aparecimento denehtos de atracao
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em &reas outrora ndo centrais e do interesse dmdweimobiliario em
explorar um vasto territorio, redefinindo as cdideales, muitas vezes
interligadas por vazios urbanos (CORREA, 1993).

Em meados do século XX, da-se a proliferacédo stagpping
centers planejados, caracterizados pela acessibilidadeafis pela
selecdo silenciosa datatus social de seus consumidores. Estes
empreendimentos acabaram simbolizando um “pontairpéial para
outras formas legais de segregacdo no espaco urlzamoo os
condominios residenciais vigiados, os parques teosatechados etc. e
todos refletiram em um espraiamento do tecido wpalterando a sua
estrutura fisica e de relagbes sociais decorremtesta nova
espacialidade (CORREA, 1993; FERREIRA E MARQUESQO®0
SERPA, 2004).

O espaco publico é conceitualmente concebido coma &rea
acessivel a todos a qualquer momento. O espacadprigomo aquele
gue possibilita a significacdo plena do primeiropauvez que é o
delimitador fisico daquele e é caracterizado pktograu de intimidade
(EPPINGHAUS, 2004). De acordo com Ferreira e Masq(&900), a
relacé@o entre 0 espago da vida publica e o dapridada esta vinculado
ao desenvolvimento de novas sociabilidades quees#zam nos
empreendimentos tanto comerciais, a exemplo smgpping centers
como residenciais em condominios horizontais oticass.

Esses espagos privados, que sdo utilizados comfmssem
publicos, foi uma transformacdo ocorrida com a gémgia € o
fortalecimento da sociedade de mercado e essegosgpae apresentam
gradacbes de acesso sdo chamados de intermediéride transicdo
(semi-publicos ou semi-privados).

O espaco intermediario vem abrigando, de forma adamais
intensa, a vida coletiva urbana. Segundo Eppingt206, p. 49), “é o
espaco ocupado por grupos que se relacionam seguegias
relativamente formais que identificam o direito a@eesso e uso do
territério, (...) ndo é nem completamente privadem totalmente
publico” e é considerado um espaco de socializagdie restrita, onde
geralmente se encontram os “iguais”.

A substituicdo de uso dos locais publicos por imggtiarios vem
tornando-se focos de estudos relacionados ao eswazio e perda de
vitalidade dos espacos de identificacdo da cidé&déransformacao
fisica e simbdlica pelo qual ttm passado relacga-converséo de seu
carater social, com a individualizagdo da sociedam#emporanea. A
reflexdo sobre o fato de que a vida publica tensgms a existir em
locais fechados e legalmente privados, em assaciagétilizacdo do
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zoneamento que segrega fungdes como instrumemézidaalizacdo do
espaco urbano e a opcao politica e de planejamertano pelo
transporte motorizado individual, tem fadado osagsp efetivamente
publicos a atividade meramente de circulagdo VifFERREIRA e
MARQUES, 2000; EPPINGHAUS, 2004).

De acordo com Lavalle (2005), as diversas acepgégsiblico
abarcam trés significacdes paralelamente tensisnada relacdo ao
privado, apreendidas entre os séculos XIV e XX.liPdlem contraste
com: privacidade ou intimidade; propriedade ouregse particular; e
nao difundido, de conhecimento particular ou restis trés tensdes
apenas sdo observadas concomitantemente com aseféneia social (e
por que ndo politica e comunicacional) a partisécoulo XVIII.

As dimensbes social, politica e comunicativa asslad a
configurac@o do espaco publico observadas a phasirtensées, dizem
respeito respectivamente: ao aberto, acessiveleivep ao comum e
geral; e ao manifesto e ostensivel. A primeira ds@e, contempla a
sociedade civil, tecida por individuos e atoresiagscrelacionado a
sociabilidade e a civilidade no convivio socialditnenséo politica leva
em consideragdo 0 arcabouco de mecanismos ingtifisi para
universalizar interesses perante o conjunto daedade. A terceira
dimensdo engloba o0s processos comunicativos contpetepara
determinar uma realidade como publica (LAVALLE, 3R0

Segundo Serpa (2004, p.23) “para Habermas, o egp#ico
seria o0 lugarpar excellencedo agir comunicacional, o dominio
historicamente constituido da controvérsia demier& do uso livre e
publico da raz&o”, onde as pessoas privadas reBaepara debater
sobre as normas que regulam as relagfes relevamtd@stema de troca
mercantil. Sob a d6tica de Lavalle (2005), Habermsastrou seu
diagnostico histérico-sociolégico da sociedade besg alema em
ascensdo, na dimensao social da emergéncia do oegp#iico
moderno, ou seja, na autonomia das novas camadasste pequenos
proprietérios, voltados a obtencédo de suas renamgdies, por meio de
sua capacidade de incidir nas decisdes do podieanto-se de jornais
de opinido.

As dimensBes comunicativa e politica do espacoiqgnidao
importantes, uma vez que a opinido da burguesvaiatingir o poder,
imprimindo e veiculando publicamente suas ideiagleoo jornalismo
critico foi suprimido pelo manipulativo. A analide Habermas (1984) é
imprescindivel para o entendimento da contempodade, pois seu
estudo busca as raizes de uma situagéo que sdeeatéros nossos dias.
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De acordo com Serpa (2004, p. 25), as contribuidédsefebvre
também se mostram essenciais a apreenséo do papspaco publico
urbano contemporaneo: “Se o espago publico é, smlaresocial, ele
contém antes de tudo as representacdes das retdEd@esducao, que,
por sua vez, enquadram as relacdes de poder ragegmiblicos, (...)".
Para Lefebvre, (1991, p. 143) o direito a cidadedeca como um
desafio do direito universal “(...) a vida urbaaaentralidade renovada,
aos locais de encontro e de trocas, aos ritmosdéeevempregos do
tempo que permitem o uso pleno e inteiro dessesemims e locais,
etc.”.

A partir das diversas significacfes e usos ao lamdempo, o
espaco publico chega a contemporaneidade como.)arépresentacao
do espaco de socializacdo da comunidade a quawidinal pertence, e
dessa forma, a apropriacdo desse espaco consistamandinamica
natural, em que os atores sociais perdem e coaquiteas de atuacao
constantemente (...)” (EPPINGHAUS, 2004, p.48) deondo deveria
existir distingdo de classe, raga, etnia, géneroredo, nem restricdo ao
acesso e utilizacdo destes espacos. Em sintesespagoe publico
pertence a todos os cidaddos e pode ser ocupagorsmmente por
um individuo ou um grupo, onde devem seguir e EspERrtas normas
sociais da cultura local.

A cidade tem a funcdo histérica de atender as siekeeies
humanas de sociabilidade, provendo espacos pasfu da presenca
de outros seres humanos, de conhecer, observampricuentar e
conversar. Historicamente 0 espagco publico servara puma
multiplicidade de a¢bes sociais, como greves, ndigacdes, passeatas,
revoltas, desfiles, eventos culturais, além do einoocasual, tecendo
uma rede de apropriacéo coletiva e individual dadagar, através dos
percursos do dia a dia (RIOS, 2001).

E na rua que acontecem os cruzamentos de vidastakist
oriundas de varios lugares, (re) produzindo relageiais. De acordo
com Magnani (1993), é a rua que resgata a exp@iéacdiversidade,
gue se traduz em simbolo e suporte da experiéoncaniente urbano,
possibilitando a presenca do que vem de fora, cordgrc entre
desconhecidos, a multiplicidade de trocas entdifesentes.

A rua encarada como lugar de estar, descanso, @azeracao,
e ndo unicamente pela sua funcdo de circulacdmex&@o, constitui-se
em uma mudanca fundamental no planejamento e desBehacordo
com Gehl et al (2006), essa mudanca foi inspirad@ercepcéo cada
vez maior de que a forma como se tem planejaddaasveltadas ao
transporte motorizado individual, desde a metade sdoulo XX,
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impactou negativamente na qualidade da vida urkessn como néo
conseguiu melhorar a mobilidade e o acesso aosaestlongo prazo.

Os espacos publicos da cidade deixaram de simbaimdocal
de encontro no que tange as relacbes face a faresfarindo essa
caracteristica para lugares especializados e m$yadom publico
relativamente homogéneo, fragmentando ainda maislagbes sociais
e reduzindo a possibilidade de convivéncia comrelifies classes
sociais no cotidiano (MAGNANI, 1993; RIOS, 2001)aMer um foco
Unico para o uso das ruas criou uma deformagéangacios social,
ambiental e na comunidade:

Ao ndo tomar em consideragdo o carater das
comunidades ou as necessidades de todo um
espectro de usuarios (incluindo ciclistas, pedgstre

e vizinhanga tais como os residentes e empresas
locais), esta abordagem de capital intensivo

perdeu a oportunidade de usar o projeto de
transporte para dar forma as comunidades, néo
apenas conectando-as (GEHL et al, 2006).

Além da utilizacdo de espacos intermediarios, adlegia da
informacdo também trouxe mudancas ao convivio ewiedade,
ampliando o isolamento, pois ndo ha mais a neaassidle ir aos
espacos publicos para saber o que esta acontecendwm fora
antigamente. A sofisticacdo das formas de (autgregacdo dos
habitantes contribuiu para a ocorréncia do procefesosegregacao
espacial, com a reducdo das relacdes entre pessaaddiferentes
padrdes socioecondmicos (FERREIRA E MARQUES, 2@®BRPA,
2004).

Segundo Gehl (1987), os espacos publicos sdo a aernrés
tipos distintos de atividades: as necessariagp@erais e as sociais. As
primeiras referem-se as atividades compulsériasgnais ndo ha muita
escolha dos participantes, como o deslocamentahbalho, escola etc.,
sao as tarefas diarias. As segundas dizem resppielas em que ha o
desejo de realizacdo da atividade, em que o tempoespaco fisico
propiciam sua realizacdo. E por Ultimo, sociais sf@pelas que
dependem da presenca dos outros em espacos deletsamc

O gréfico 2.2 mostra a relacéo entre a qualidadesdpacos ao ar
livre e taxa de ocorréncia de atividades nos mestmawés dos estudos
de Jan Gehl. A atividade social é chamada de esgaltpor que
geralmente elas envolvem atividades ligadas as®oduias categorias e
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se desenvolve em conexdo a elas, pela possibilidadas pessoas
estarem no mesmo lugar, encontrando, passando lomop&o ou
simplesmente estando a vista.

Qualidade do ambiente fisico
Ruim Bom

Atividades necessarias () .

Atividades opcionais . ‘

Atividades “resultantes”
(atlx;ida;deess éii.“a.i)" ° ° [ )
Gréfico 2.2: Relagéo entre a qualidade dos espagas livre e taxa de
ocorréncia de atividades.
Fonte: GEHL, 1987.

Atividades sociais acontecem espontaneamente,
como uma consequéncia direta das pessoas
moverem-se e estarem nNOs mesmos espagos. Isso
implica em que as atividades sociais sao
indiretamente favorecidas sempre que sdo dadas
as atividades necessarias e opcionais melhores
condi¢des nos espacos publicos (GEHL, 1987, p.
14).

A partir do entrelagamento das atividades necessaropcionais
surgem as atividades sociais em publico. Nas ruadcadas da cidade
as atividades sociais serdo geralmente mais scip&fi com uma
maioria de contatos passivos (ver e ouvir pessddg&smo essa
atividade sendo limitada ela pode ser muito ateadahtro do contexto
de interagdes. O trabalho se atera as formas deteode baixa
intensidade, determinado pelo grau de intensidade imteracdes do
gréfico 2.3.

Alta intensidade Amizades proximas
Amigos
Conhecidos
Chances de contato

Contatos passivos (contatos de
Baixa intensidade “ver e ouvir”)

Gréfico 2.3: Grau de intensidade das interacesaham
Fonte: GEHL, 1987.
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Projetos de espacgos publicos que criem oportunidguea
encontros e atividades necessarias, permitem adirgit ou visitante
estar “entre” (ver item 2.4) e poder ter contato, naenos de baixa
intensidade, com pessoas diferentes - contato$izagdas na base da
escala — podendo subir na escala a depender dacéxee frequéncia
com que ocorrem. Para Gehl (1987), esses modesttstas devem ser
encarados como parte valiosa do conjunto de atleglaociais, além de
ser pré-requisito para outras interacdes mais @apl

Mesmo com todas as mudancas sociais, econdmicas
tecnoldgicas, as pessoas continuam demonstrandoessidade de ter
contato fisico com os diferentes e com a propdade. Para Lefebvre
(1991), a cidade é prética social de integracdo sguela através do
mercado (através do consumo e da ideologia do omw)sula cultura,
dos valores e através da acdo do Estado. Sugere qubanismo
deveria tornar-se parte essencial para esta piategrativa, uma vez
qgue a forca e importancia de um bom desenho urbanoram-se na
necessidade de contato e por estimulacdo que sEagegpresentam.

Dessa forma, observa-se que nos espacgos publibesasr sem
tratamento fisico adequado ao uso confortavel gedasoas, apenas um
minimo de atividades ocorrem, pois os citadinofepeen o conforto e a
seguranca da esfera intima. Ao passo que, em urnetelprojetado e
qualificado para receber e propiciar momentos &yearzas pessoas, um
amplo espectro de atividades humanas pode torraossével. Mesmo a
estrutura fisica ndo exercendo influéncia direthresoa qualidade,
conteudo e intensidade dos contatos sociais, atgsie planejadores
podem incentivar as possibilidades de encontrogecemente de
contatos passivos (GEHL,1987).

As atividades necessarias continuardo a ser rdafizaa mesma
frequéncia independente da qualidade dos espadtisqsi no entanto,
0 desenho urbano pode convidar a utilizagdo derstigemodos de
deslocamento e um uso mais demorado desse espaciunedo de
condicdes fisicas melhores. Além disso, uma amgitaagde atividades
opcionais tem a probabilidade de ocorrer, por gespaco e a situacao
convidam as pessoas a parar, sentar, comer, hrcwarersar € assim
por diante (GEHL,1987).
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2.2.1. Melbourne — Australia

Melbourne é a segunda maior cidade da Australipitatado
estado de Victoria, sul do pais. Sua area mettapalipossui cerca de
3,9 milhdes de habitantes distribuidos em divessbsirbios ao redor da
cidade, que efetivamente possui apenas 93.100 ahitamtes (2009)
(ABOUT..., 2011b).

A cidade é bem jovem, foi fundada em 1835 e sendebesu
como entreposto de comércio da regido, uma vez sgusitua as
margens do rio Yarra. Diferente do seu centro catopade
aproximadamente 2 km?, adensado com modernos iedlifédtos, o
restante da cidade desenvolveu-se em um territdnenso, com
edificagbes predominantemente horizontais (figui@)2

Figura 2.10: Configuracao da cidade de Melbourne.
Fonte: Apresentacdo Jan Gehl sobre Melbourne, [1997?

Entre os anos de 1993 a 2004 a populacgéo residerdentro de
Melbourne cresceu de 1.000 para 10.000 habitaot@s,um aumento
de 67% de estudantes, incentivados pela aberturaalgemas
instituicdes educacionais. A dindmica também ftaleslecida fora dos
horarios comerciais com a abertura de cerca deDQ@dSassentos de
cafés e restaurantes (GEHL; KAEFER; REIGSTAD, 2006)

De acordo com Gehl e Gemzge (2002), uma das cdsticts do
desenho de Melbourne é a auséncia de pracas. YaaEs e pequenos
pargues sé@o encontrados geralmente nos adrosrdgs ig na frente de
edificios monumentais, mas ha grandes parquesbdistos na cidade.
Em fung¢éo desta caracteristica, as ruas estao ssm@dwadas como 0
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principal espaco publico da cidade e dessa forrs passaram a
congregar todos os elementos importantes para asaamenidades
necessarias a qualidade desses espagos.

Algumas caracteristicas da cidade foram assinalaaso
gualidades essenciais e que deveriam ser meltbailteedas em planos
e projetos, como o tratamento dos rios e parqussargigos e
caracteristicos quarteirbes urbanos de 200 X 20fosjea reticula
tradicional e o sistema de bonde. Apds essas fdaglies o
desenvolvimento dessas qualidades tornou-se o pemzEpal da nova
politica do espaco publico, tendo por objetivo temgjamento urbano
desenvolver projetos que pudessem consolidar a teiatassem induzir
a vida nos espacos publicos (GEHL e GEMZ@E, 2002).

Foram desenvolvidos projetos que reforgam a ruaocespaco
publico de maior importancia na cidade, seguinda politica de
renovacdo de pavimentos e mobiliario urbano, refae condicdo de
cidade verde e renovacdo de fachadas. Todos dsieentos a fim de
resultar em ruas convidativas ao passeio. Essicpalo espacgo publico
foi desenvolvida nos anos posteriores a 1985, emex&m com uma
mudanca na liderancga politica da cidade.

Toda a politica voltada ao espaco publico em Melmué
orientada ao pedestre. Com a tradicdo em transjportebondes, a
cidade vem mantendo e desenvolvendo qualidadegastteadicionais,
incluindo a consolidacao da vida publica e do gafde pedestres nas
ruas da cidade.

A partir da década de 1980, a cidade formulou umidtiqa
dirigida a questdo das fachadas, regulando a co&cede novos
edificios em busca de garantir um ambiente urbaw mistura de
funcdes e atividades, em que as fachadas do fgudEssem contribuir
para a versatilidade da cidade e de seguranca sw@wrbaa iluminagéo.
N&o séo permitidas conexdes fechadas em cruzamgmtegms ndo sao
permitidas, é obrigatério o uso de fachadas dindsnicom portas e
janelas transparentes nos andares térreos (GEHLEFER;
REIGSTAD, 2006).

Com a auséncia de pracas, as ruas passaram arcanfincao
de ambas, com papel essencial de espaco publicoemeanéncia.
Foram desenvolvidas algumas ruas como espaco éstpeziem que as
pessoas se detenham. Em 1974, foi inaugurada eimigaleria urbana
de pedestres na parte centralBtaurke streetcombinando vias para
bondes e espacos para caminhar (figura 2.11a).

De acordo com Gehl e Gemzge (2002), em 1992, priviaipal
da cidade &wanston stregtjue ja foi a principal artéria de trafego
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motorizado, teve sua extensao fechada aos autosnpegiiculares e
renomeada comB8wanston Street Walkua de pedestres). Uma rua de
30 m de largura, que além de pedestres comportaebprpossui
calcadas amplas, com 8,6 m e mobiliario renovadard 2.11b). Apés

o fechamento dessa rua ao trafego motorizado ohaii houve um
crescimento de 65% no transito de pedetres

Figura 2.11: a) Composi¢éo urbanaBtaurke streetb) Composicao urbana da
Swanston street Walk
Fonte: a)Panoramic Photo Daniel Oi, no Google E&@1; b) Disponivel em:
www.flickr.com/photos/avixyz

n

A cidade necessitava de vegetagcdo que compusespaisagem,
principalmente pela auséncia de pracas, assim as racebem
anualmente 500 arvores para enriquecer o caraieagbstico, de
microclima e controle de ruidos.

Alguns espacos publicos da cidade transformaraewsgalerias
a céu aberto (figura 2.12). Bwanston Street Wagkum exemplo, com
decoracéo realizada em postes de iluminacdo eamasae instalacéo
técnica, além da alocacéo de esculturas nas calcadpie gerou uma
transformacéo na rua. O grafite é outra técniclizadia em ruas da
cidade, como acontece ao longo Wdiaion Lane stregtassim como a
renovagcdo da iluminacdo nas ruas principais dadeidéeambém é
elemento constituinte da politica do espaco urb&narte também é
assimilada na propria arquitetura de edificios pandamentacao de seus
pisos como no recente projetofekederation squaréde 2000).

O mobiliario urbano é um dos elementos que integratamento
diferenciado das ruas de Melbourne. Foi criado anjunto de pecas de
mobiliario com laminas de ag¢o perfuradas como aimenificador na
cor verde-escuro para bancos, mesas, cestas deela®e canteiros.

34 Esta rua abre ao transito de automéveis apenpsriaro entre as 19h e 07h.
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Figura 2.12: alJnion LaneStreet:Grafite de rua; b) Arte nos postes; c e d)
Federation Squarem diferentes angulos.
Fonte: a) Panoramic Photo Daniel Oi. DisponiveGumgle Earth, 2011; b, c e
d) Apresentacdo GEHL, [1997]

Em 1900, Melbourne possuia a terceira maior redgodees do
mundo. Uma nova expanséao foi realizada em 1980, ramas rotas. A
cidade possui uma mescla de bondes novos e antjgesfuncionam
como restaurantes e juntos ressaltam a tradicadrashsporte por
bondes, que conferem uma caracteristica Unica bddeie.

A fim de incentivar a diminuicao dos deslocamentos
automovel, a cidade de Melbourne vem desenvolvesitoconexdo ao
transporte coletivo por bondggm), uma rede cicloviaria.

N&o ha numeros exatos de ciclistas na cidade, enashpadréo
que indica um aumento constante, como evidenciadgcomparacao
entre 2003, 2006 e 2008. Em 2003, dentro da ardettmurne apenas
1% de todas as viagens eram realizadas por baicdet comparacao
com 52% das viagens por carro, 26% a pé e 21%qusporte publico.
E estima que em 2006, ciclismo compds 2% de toslagagens dentro
da cidade. Esta informacdo é baseada em pesqualzadas em
Melbourne no ano de 2006, para o Central Businasgid (CBD)
(apenas durante o pico da manhd). Foi identificqde 3,9 % dos
deslocamentos na area do centro eram realizadasbig@ietas
(MELBOURNE, 2007).
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A misséo declarada da cidade de Melbourne é cniaambiente
rodoviario que seja bem sinalizado para cicligisha estacionamento
seguros para bicicletas e estrategicamente poatbi@ vias seguras
gue permitam a separacgéo de veiculos motorizados&momotorizados,
sempre que possivel; caminhos por areas verdes d@raidade e
ciclovias que se conectem a uma rede de bicicietescipais e da area
metropolitana.

A Rede Principal de Bicicleta (PBN) € uma rede d&éas
ciclisticas arteriais na regido metropolitana delbigierne. O PBN é
composto de aproximadamente 2.400 km de vias elgstee propostas
de viasnas ruas e fora delas. Até o ano de 2007, cer@@e&m da
rede foi concluida (cerca de 30%) e ha mais den3@é ciclovias em
estradas e 40 km de ciclovias dentro da cidade dibddrne, que
formam a rede local e compéem a rede de cicloviagopolitanas
(figura 2.13).

Figura 2.13: a) Ciclovia ; b) Transito de ciclisems ponte ; c) Ciclofaixa.
Fonte: MELBOURNE, 2007.

A exemplo das inciativas de Copenhague, a cidaddailzourne
em conjunto com o0 o0 governo de Victoria promoveguedas agdes de
apoio e incentivo ao ciclismo, além do provimergdrdraestrutura. Um
deles é o fornecimento de mapdsavelSmart— que contém detalhes
das rotas ciclisticas e informag¢des sobre segurandacalizacao das
lojas de bicicletas e paradas de transportes sblic

Outra acdo é o apoio da cidade ao &ale to Work (Pedalar ao
Trabalho) que ocorre anualmente no més em outworap uma das
atividades doMelbourne Cycling Festiva(Festival de Ciclismo de
Melbourne). Este festival inclui uma mistura de alies ciclisticos,
passeios e eventos com a participacdo da comunicsite de
consolidar a bicicleta como veiculo urbano (fighirkd).
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Figura 2.14:a e b) Materlal promomonal @pcllng Festlvale doRide to Work
Day; c) Festival n&ederation square.
FonteBicycle Victorig Disponivel em: www.bv.com.au

Melbourne também possui um sistema de aluguel delétas, oBike
Sharé®, que é uma forma de transporte publico, concebida yiagens
de curta duragdo e possui cerca de 50 estacdabuddas pela cidade
(figura 2.15).

igura

bicicletas néState Librery.
Fonte: Disponivel em: www.melbournebikeshare.com.au

O numero de pessoas que pedalam em direcdo am aemtr
periodo da manhd aumentou 43% no ano de 2008, wmapds a
execucdo doBicycle Plan De acordo com pesquisas de trafego
realizadas em 2008, uma média de 6.806 ciclistdsgaram no centro
da cidade entre 7h e 10hs da manh&, em comparagd@b7®7 ciclistas
no mesmo periodo de pico da manha em 9007

A cidade de Melbourne ndo apresenta configuracéaidbde
tradicional, como nas cidades europeias, mesmamassinseguiu
incentivar com politicas de Governo e projetos arémento da vida
publica urbana. O tratamento fisico da rua é dddaorental importancia

% BIKE Share. Disponivel em: <www.melbournebikeshare.com.auesso em: 21 fev 2011.
% MelbourneBicycle Account Cycling Cens@808.
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para que a ela exerca seu papel simbdlico — esfgagonvivio e trocas -
dentro da estrutura urbana. Todas essas questédsergm tratadas na
cidade de Melbourne incitam que pessoas de dilEsesiisses sociais,
racas, credos, etc. cruzem-se, desfrutem do mespaz@ da cidade e
quica, interajam por olhares, cumprimentos ou caage

2.3. CRESCIMENTO INTELIGENTE E NOVO URBANISMO

O Crescimento InteligenteS(hart Growth, em oposicdo ao
espraiamento descontrolado pelo territério urbasiogn Spraw), € a
tentativa de um crescimento controlado e planejddfendida por
alguns profissionais do planejamento urbano. O a@spento
descontrolado tem por caracteristica um desenvehtion de baixa
densidade, apresenta alto custo econémico de nmgdiotee grande
dependéncia de deslocamentos por automovel, exiErgemessao por
rodovias e estacionamentos nos destinos — geramestareas centrais
das cidades — e amplia continuamente os congestenias na conexao
centro—periferia, além dos altos custos socidisfaaldo a qualidade de
vida das comunidades.

Com a identificacdo dessas desqualificacbes prddsiznas
cidades, a intencdo de reagir a elas é o mote aejpimento com
crescimento inteligente. Para seguir as premissasnovimento do
Novo Urbanismo, assume-se conceitos como Toaditional
Neighborhood Developmest o Transit Oriented Developmerpara a
execucao dos projetos (MACEDO,2007).

O Traditional Neighborhood Developme(tND) pauta-se em
quatro eixos que sdo descritos por Ribeiro (200PP centro de cada
bairro deve ser definido como um espago publiceraestruturado por
equipamentos civicos e institucionais, enquantmeitos essenciais na
construcdo de uma identidade comunitaria; 2) Cadarob deve
acomodar diversos tipos de moradias e ter zoneamegto, na
tentativa de induzir a formacdo de lugares de wigntrabalho,
compras e encontros em geral; 3) Os carros devermaetidos em
perspectiva, utilizados como transporte para gmardistancias. Na
cidade e no bairro, o padrédo de uso da terra,uammento e a densidade
devem permitir que a mobilidade urbana seja reddizaor meio da
bicicleta, do transporte publico ou a pé; e 4) AQudetura deve
responder ao espaco de entorno dos edificios a&degdies locais, uma
vez que os prédios ndo devem ser concebidos cojatslisolados de



104

suas areas de entorno e precisam contribuir paefirdicdo espacial das
ruas, pracas e parques.

Estes quatro itens convergem com as ideias dergsfionento
dos espacos publicos qualificados para facilitatoaducdo da vida
cotidiana, com bairros que acomodem diversos tig@spessoas e
atividades, assim como se deve induzir ao maximeatizacdo das
atividades diarias em distancias relativamenteasurt

A figura 2.16 abaixo identifica dois modelos deamzacdo, um
baseado na dispersao horizontal do territésipraw) e o outro em
comunidades tradicionais trdditional towr), bandeira do novo
urbanismo.

Traditional town

Figura 2.16: Comunidade tradicional e outra baseadsspraiamento.
Fonte: Disponivel em: http://www.newurbannews.com.

O Transit Oriented DevelopmerfTOD) € a aproximacdo das
ideias do TND ao contexto regional, centrando megjmento na
relacdo de interdependéncia entre o centro e aglsob residenciais.
Mantendo a estrutura do TND, o TOD busca desenvalue espaco
regional delimitado e com inUmeras centralidadé®ilinadas a outras
de maior importancia. O TND volta-se ao predoméeadeslocamentos
de pedestre e ciclistas ao nivel dos bairros e d T¥dlta-se,
prioritariamente, aos modais coletivos de transpatbretudo trens e
Onibus na escala regional (RIBEIRO, 2009).

O crescimento é chamado de inteligente por sertantativa de
proporcionar comunidades com mais opc¢oes e liberg@dsoal, bom
retorno sobre o investimento publico, melhores mmidades na
comunidade e um ambiente natural préspero, é aigua publicacao
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sobre o &at Growth(THIS..., 2006). Este conceito vem sendo utilizado
em algumas gestdes urbanisticas norte-america@madndo inclusive,
de bandeira da politica e duarketingde algumas cidades, em projetos
que prometem implicacbes diretas na construgcédonsotidacdo do
sentido de comunidade urbana.

O Crescimento Inteligente e o Novo Urbanismo sargirno
contexto norte-americano como reagdo ao espraiamembano
descontrolado, como citado, e estendeu suas nadzediversos paises.
Em discussdes académicas, de gestédo e no desemiolwide projetos,
por incorporar principios que entraram em pauta aarise de energia,
com o excesso de poluicdo e ruidos e pela quebtacilip, gerando
vazios urbanos, excesso de custo no provimentonfilaestrutura e
esvaziamento dos espacos publicos das cidades.

O movimento do Novo Urbanismo é regido por umaesée 27
principios reunidos na “Carta do Novo Urbanismbh€ Charter of the
New Urbanisn de 1996. Este documento foi formulado no Corsgres
do Novo Urbanismo — que ocorreu nos Estados Urddosmérica -,
onde participavam cerca de 170 profissionais derafites areas. A
Carta buscou estabelecer principios associadosla®jgmento na
escala regional, da cidade, do bairro até do enifldACEDO, 2007).

Na reflexdo deste trabalho ndo h4 a intencdo dmwveobre cada
um dos principios, apenas sera realizada uma paglestricdo do que
tratam. Dessa forma, de acordo com Macedo (208f)incipios de 1 a
9 contemplam a regido: a metropole, a cidade grandédia ¢ity), e a
cidade pequenatdwn); os de 10 a 18 referem-se ao bairro
(neighborhooy, ao setordistrict, caracterizado por uma centralidade) e
ao corredor dorridor); e os principios de 19 a 27 sao relativos as
quadras, ruas e edificios.

Ressalta-se o principio 23, que de acordo com dug¢ém de
Macedo (2007, p. 16)#(...) ruas e pragas podem ser seguras,
confortaveis, e interessantes para o pedestre. @erfiguradas, elas
encorajam o passeio, permitem aos moradores caenese e com isto
protegerem sua comunidade”. Esta descricdo mosingatancia dada
a rua pelos novourbanistas, mas ao mesmo temp@egas um
principio, conceituacdo deveras vaga sem traduicéta dle efetividade
na consolidacdo do sentido de comunidade urbanzcialisacdo na
mesma. Fato que se tornou alvo de criticas e s#amais a diante.

Os projetos do Novo Urbanismo devem ser alicera;asta
guestdes-chave como: 0 uso misto e diverso do solsturando
habitacdo, comércio, servicos e lazer, inclusiveturé de diversas
tipologias arquitetbnicas em planta e custo, nacdww aumento da
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densidade; a utilizagdo de uma estrutura de ba&dicional (no arranjo
das quadras e da arquitetura); a alta caminhadbdidaconectividade dos
caminhos, com a possibilidade de deslocamentosscydra realizar
atividades cotidianas (como ir a padaria ou a a¥cel a escolha por
transporte inteligente, sustentado pelo transpaitivo, especialmente
sobre trilhos, que se inserem no meio urbano, cormam ou VLT e
pelos meios ndo motorizados de deslocamento, catantento das
calcadas para pedestres e infraestrutura espep#ieaciclistas (NEW
URBANISM, 2010).

Um dos perigos do Novo Urbanismo, é que ele estélose
encarado por alguns gestores e investidores comaosofucao infalivel
para todo e qualgquer caso. Na realidade, as pagpegienas podem
adquirir sentido positivo se articuladas com reasirsinteresses e
conhecimento do perfil socioeconémico da populaizicidade e regido
onde se inserem.

Macedo (2007) identifica que foram apontadas asnisisténcias
nos principios do movimento relativos a escalaorgi apresentando
um gap entre teoria e praticaima vez que, para aceitacdo do Novo
Urbanismo pelo puablico, respaldada em projetos sreads
empreendedores em seu intento de construir mais, atmentando a
disperséao regional.

Algumas criticas ao movimento tém sido tecidasppofissionais
preocupados com a exaltagcdo aos projetos de Nowanidmo como
uma panaceéia aos males da sociedade. Duas ccitichsidentes foram
realizadas por David Harvey, em 1997, e outra pex Arieger, em
1998. Ribeiro (2009) aponta que David Harvey fefticas ao
movimento, relacionado a questdo das comunidaaéieinais, em seu
artigo intituladoThe New Urbanism and the Communitarian T(&p
Novo Urbanismo e a Armadilha Comunitéria).

Ribeiro (2009, p. 105) afirma que Harvey admites faas e os
lugares publicos séo significativamente importae@guanto arenas de
socializacdo, porém, enfatiza que o Novo Urbanispooico tem
propiciado para a formagdo destas comunidadesitieaca afirmacao
de que a “reconfiguracéo espacial pode fundar wwa ordem moral e
civica, ou de que qualidades arquitetdnicas e istieas podem de fato
incrementar a vida social, politica e econ6mica diades norte-
americanas”.

Alex Krieger, chefe do Departamento de Planejamerfoojetos
Urbanos de Harvard, publicou o texto critico solm® trabalhos
realizados pelo Novo Urbanismo intituladdVhose Urbanisf
(Urbanismo de quem?). Como descrito por Macedo ARGGieger
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afirma que os projetos estado provocando mais sisbdis no territorio,
perpetuando a dispersédo e favorecendo o gerendianpeivado de
comunidades, em detrimento de novas formas de &lragéo publica
local; preveem densidades demogréficas muito baiaes suportar usos
mistos, e mais ainda, para justificar e incentimaestimento em novas
linhas de transporte puUblico coletivo; estdo crimanénclaves
demogréficos relativamente homogéneos, sem muitarsificacéo
socioeconbmica; geram uma onda determinista guee devrer que o
sentido de comunidade pode ser alcancado apenas ppejeto;
promovem a perpetuacao do mito de ser possivelemaanter nlcleos
urbanos com o caréater de localidades campestres.

Krieger (1998’ apud Ribeiro, 2009) aponta que 0s projetos s&o
divulgados como evocacao das pequenas cidadesneaimcia de um
século que passou, com seu respectivo processoid¢ostie composicao
socioecondmica e cultural, onde os principios ded\drbanismo s&o
vagos e com inclinagdo muito mais para mearketingurbano do que
para a requalificacéo de suburbios.

Dessa forma, observamos que o desafio principglirs®d a
critica as questfes sociais, reside no fato deafisgionais que seguem
o Novo Urbanismo realizarem acgfes pautadas emicpslipUblicas
socioeconbmicas associadas ao planejamento urbaagianal e nao
tentar utilizar uma férmula magica, onde o ordengmésico-territorial
consegue ser 0 Unico responsavel pelo controle ploEessos
socioespaciais.

Em suma, o Crescimento Inteligente e o Novo Urlbamisdo
podem ser encarados como verdades absolutas naomgerne as
solucbes de planejamento urbano e regional, caiadorrente de uma
ideologia (da comunidade) (HARVEY, 199apud RIBEIRO, 2009).
No entanto, uma das grandes contribuices do mononEara a pratica
contemporanea, independente da concordancia conméiedos e
praticas de mercado, é a condicdo de repensaramisitio em bases
mais tradicionais (sem apelo nostalgico) associadaecnologia
disponivel ao seu tempo e a cada realidade emegusese.

%" KRIEGER, Alex. Whose Urbanisn? Architecture, Nov, 1998. Disponivel em:
<www.gsd.harvard.edu/people/faculty/krieger/argbiehoseurbanism.pdf>.Acesso em: 15 set.
2008.

% HARVEY. David. The New Urbanism and the Communitarian Trap Harvard Design
Magazine, Winter/Spring, 2001, Number 1. Disponivel em:
<www.gsd.harvard.edu/research/publications/hdm/aekvey.pdf>. Acesso em: 30 maio
2008.
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2.3.1. Portland — Estados Unidos da América

A cidade de Portland, estado de Oregon, localizaesBoroeste
dos Estados Unidos da América e possui uma ared76e& km?2,
populagéo de 583.776 habitantes (2010) e densitkade555 habitantes
por km2. A area metropolitana de Portland é congppstr mais seis
municipios, comportando uma populagdo de cerca,2lenlhdes de
habitantes (PORTLAND'S..., [2007]).

Duas formacBes geograficas da vizinhangca de Pdrtksfp
caracteristicas importantes da regidao, as montaehas rios. As
primeiras ligam-se a imagem do municipio, pois antawsha Hood e
montanha St. Helens sé&o visivel de diferentes pdeecidade, apesar de
distarem aproximadamente 80 km dela (PORTLAND, 2009

Portland é identificada como uma “cidade de ristiawez que o
municipio localiza-se na confluéncia dos rios Whilidte e Columbia.
Ambos serviram historicamente como forga vital paraurgimento e
desenvolvimento da cidade como um centro de digti@lo e continuam
a ser canais importantes de navegacdo nos diass.aRartland
estabeleceu-se e cresceu ao longo das margen®s dillamette, a
partir da margem oeste, onde se localiza seu cdfigora 2.17)
(PORTLAND, 2009).

Figura 2.17: Portland dividida pelo rio Willametteentro da cidade na
margem esquerda.
Fonte:City of Portland, Bureau of Planning and Sustairiii2011-2013
Strategic Plan.

A cidade vem despontando como laboratério de estudzanos
em contencao ao espraiamento urbano, com a ufibizde uso misto do
solo e implantacdo de transporte sobre trilhosmasemo tratamento
diferenciado aos ndo motorizados. Com uma policeidade orientada
ao pedestre, ela recebeu novamente os bondesuasas pracas vém
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seguindo diretrizes detalhadas de desenho, enfdtiza qualidade dos
espacos para o pedestre e a criagdo de uma réméacia.

Portland tem uma longa histdria de planejamentanote cada
plano busca abordar questdes referentes a fornamaud ao transporte
em uma variedade de escalas dentro do municiporegifio.

Antes dos anos 1970, a malha viaria era vista om@ogée como
base para o sistema de transporte, priorizando escionento da
capacidade rodoviaria para receber o fluxo do dafeotorizado em
ascensdo. No entanto, a partir dessa década, agossprbanos foram
classificados de acordo com a sua funcdo combiragartir de entdo, a
cidade que antes tinha uma orientacdo unilatersidflego de veiculos,
foi priorizando paulatinamente o pedestre, o dilie o transporte
publico, com uma visdo mais completa das ruas,redaa como um
complexo espaco composto de multiplas necessidd@&EHL e
GEMZ@E, 2002).

Portland teve seis planos voltados a forma urbatesalos anos
1970, década com significativo marco no planejamambano pelo
estabelecimento de limite ao crescimento urbanel& gimbologia na
remoc¢ao da autoestradarbor Drive.

Em 1950,Harbor Drive era uma autoestrada com varias pistas
gue se localizava nas adjacencias do centro dalecida longo da
margem oeste do rio Willamette. No final dos an®601 um recém-
eleito governador comprometeu-se em embelezar gemardo rio
Willamette (PORTLAND'S..., [200?]; PORTLAND, 2009)o inicio
dos anos 1970, o trafego médio diario Hi@bor Drive era cerca de
24.000 veiculos e mesmo com grande volume de trafejorizado, em
1974, uma parte desta via foi fechada para a e&ealgs obras de um
parque na beira do rio (figura 2.18).

N " I
¢ a . -.I
Figura 2.18: a) Cartdo Postal da Habor Drive entidat; b) Depois da

transformacao em Tom McCall Waterfront Park, 2005.
Fonte:Portland's Harbor Drive Disponivel em: http://www.cnu.org
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Um dos diferenciais de Portland é a participacastivef de
movimentos populares e cidadaos no processo dejpiaento urbano -
como ocorreu no caso ddarbor Drive - onde estes, liderados pela
coligagéo da Frente Ribeirinha clamaram por umysgrque se tornou
um sucesso e subsidiou a utilizacio do conceitedissenho de espacos
para pedestres em outras partes da cidade.

Até a década de 70, o planejamento da cidade ea®egi
Metropolitana de Portland esteve diretamente ligadm
desenvolvimento de areas com problemas de geatdf@; estagnacao
econdmica, investimentos em infraestrutura voltadacomodacao do
automovel particular em detrimento do uso coletdos espacos
publicos, dentre outros. De acordo com Portlg2@09), a partir de
1970, os planos subsequéntes trataram das diferestalas em nivel
regional, da cidade e dos bairros.

Gehl e Gemzge (2002) afirmam que em 1973, o estadregon
adotou uma legislagdo para limitar o espraiamenbano, visando o
melhoramento destes problemas e impedindo a cride&wvas areas,
criado um zoneamento das zonas rurais para praeggricultura e das
zonas urbanas para limitar o crescimento da cidaiiyzindo a
concentracéo de construgdes (pré-requisito paga@/acao e expansao
do transporte publico). O crescimento péde sestdoliido mediante a
requalificacdo de antigas areas vazias ou suladdiz, integrando as
mesmas ao sistema de transportes, tornando aggrassarbanas mais
dinamicas e interessantes (figura 2.19) (CALTHORPE4®, LION,
2003° apud RIBEIRO, 2009).

Figura 2.19Cp05|(;éo do espa urbano de circulacao e pentianeom
coexisténcia de diversos modais de deslocamento.
Fonte:Portland Bicycle Plan fo2030, 2010.

3% CALTHORPE, PeterThe Region. In: KATZ, Peter.The New Urbanism — Toward an
Architecture of CommunitiNew York, McGrow Hill Inc, 1994.

“0LION, Satish MckayTransit Oriented Development Strategy: Guangzhou case study. 2003.
105 f. Master of Science in Civil and Enviromental Engiireg — Massachusetts Institute of
Technology, Boston, 2003.
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A partir desse periodo, Portland utiliza em seungjEmento a
estratégia de TND e TOD (ver item 2.3), que envaheximizar o
acesso aos transportes publicos em bairros quartenma combinagéo
de habitacdo e atividades comerciais. As viagens Baocleta
aumentaram 65% em aproximadamente 15 anos (ded2906) e o
consumaper capitade gasolina caiu 9%, junto ao decréscimo de 20 a
40% no numero de quilometragem rodada em carrpgxsoa.

Nos ultimos 30 anos, politicas que utilizam a asgdo entre
planejamento urbano e de transito foram desenasvidbm o objetivo
de criar bairros compactos com diferentes tipoedificacGes e casas
proximas a rua. Além de incentivar a construcdbalgos mais densos
com equipamentos urbanos nas proximidades, ruagéeeis ao
pedestre e ao ciclista, com areas verdes e dagdéPORTLAND....,
2009; RIBEIRO, 2009).

O Comprehensive Plade 1980, voltou seu foco para o transito
de ndo motorizados e transportes publicos, inctuindobjetivo de
melhorar a participacdo do cidadao no processadigziquanto ao uso
da terra, implementacao, reviséo e alteracdo dmpldaste plano tinha
quatro objetivos principais: 1) promover uma gamagdortunidades de
vida e de emprego para os residentes de PortlameelRorar e proteger
a vizinhanca residencial da cidade, enquanto permitmento da
densidade; 3) reforcar a posicdo do centro comucipal localidade
comercial, de servigo, cultural e de habitacdo li® densidade na
cidade e regido; e 4) proporcionar uma misturatidades ao longo
das principais rotas de transito (PORTLAND, 2009).

De acordo com Gehl e Gemzge (2002), Portland h@osauido,
até a década de 1950, uma extensa malha de boqdes,foi
desmantelada a partir dessa década, sob a press@cerdado de
veiculos motorizados e suas necessidades assodieddécada de 80, a
rede volta a ser expandida com duas novas linhagar@@porte por
bicicleta também é incentivado e comeca a ser densamo sistema,
com a melhoria do acesso e seguranga para os a®slots ciclisticos
realizados através de novas rotas para uma vaeedaddestinos,
incluindo o centro, 0 rio e 0s parques, passagerpaites, tratamento
de cruzamentos e estacionamentos dispostos palZecid

O plano 2040 — Gowth Concept de 1995 estabelece uma
estratégia de gestdo de longo prazo para 0 crestinda regiao
metropolitana de Portland. Este plano orienta quanmanutencdo da
politica de concentragédo do crescimento, com niedgadas para fazer
uso eficiente do solo, proteger areas naturaisrernes agricolas. Além
de promover um sistema multimodal de transportecoAcentracao
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residencial e o desenvolvimento comercial em &deagso misto e de
seu entorno é considerada essencial pelo plancl@ im escopo de

abrangéncia, o centro da cidade, o centro regiBatdway, seis centros
de cidades (Hollywood, St. Johns, Lents, HillsdaMgst Portland e

Raleigh Hills) - que comp8em a regido metropolitdeaPortland - as

principais ruas, corredores e comunidades no emtdas estacbes de
bonde (PORTLAND, 2009).

Os centros e comunidades do entorno das estacdEmde tém
sido o foco principal do planejamento. Desde a adap conceito de
crescimento inteligente, em 1995, a compacidadsoemisto do solo
tém contribuido para a conducdo do crescimento payares com
centros comerciais e ao longo das linhas de boraee o
desenvolvimento pode ocorrer apoiado em &reas der mansidade
(PORTLAND, 2009).

A porcdo central é composta por oito areas que upass
caracteristicas proprias de forma urbana, mas aiminte todas
possuem amplas calcadas com lugares para des@msamanecer,
além de melhores acessos nos cruzamentos da€rmaontrapartida,
0s estacionamentos e a quantidade de trafego aeimwhm regulados
com base nos usos globais do espacgo, aliado aaléass viagens de
6nibus e bonde serem gratuitas nesta area da ciflagell E
GEMZ@E, 2002).

O sistema de espagos publicos é composto por calgadas,
parques, pracaglazas(pracas em dimensdes reduzidas), travessas e
trilhas, que junto com a fachada dos edificios fammo ambiente fisico
em que a vida publica é vivenciada na cidade. @edaccom Portland
(2009), o espaco publico pode ser classificado eim tipos béasicos:
espaco de movimento, onde se encontram as rugagdaa| travessas e
trilhas; e 0s espaco para permanecer: parquesspeptazas

A importancia do tratamento diferenciado das ruas ds,
principalmente, pelo fato de elas serem juntametecalcadas, o
principal e mais utilizado componente publico. E8s a alma de uma
cidade. Os espacgos de movimento levam as pesssdsgaves onde
guerem chegar, no entantodesigndesses espacos pode convidar ao
uso (figura 2.20), transformando-as em espacos eengméncia
agradaveis e ndo apenas em meios de deslocapsaidoA ao B.
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Figura 2.20: Espacos para a circulagdo e permaméeqgdedestres em Portland.
Fonte:Portland Streetcar System. Concept Plan. A FramkwarFuture
Corridor. Planning and Alternatives Analysis. CitfyPortland Bureau of
Transportation 2009.

As ruas de Portland cobrem cerca de 16 mil heceras mais
importantes séo classificadas pelo Plano 204Bowth Conceptde
1995, em ruas principais ou corredores. Os corredoresemais
servem como um dos focos de atividade para osobagircundantes
(PORTLAND, 2009). Ruas com diferentes funcdes sadutzidas pelo
tratamento diferenciado que recebem. As principais de Portland sédo
determinadas pelas caracteristicas dos seus tmeafimcdes: apenas
de frente comercial, de comércio geral - com grargleantidades de
estacionamento -, de moradia multi-familiar, de adéa uni-familiar e
ruas de via verde, ladeadas por areas de flolRR&BTLAND, 2009).

Nesse contexto, foram utilizadas as rdagaixo volume e baixa
velocidade de trafego motorizado para criaBaycle Boulevardsjue
consistem em ruas otimizadas para viagens de dtmjchtravés de
moderacao de trafego, sinaliza¢éo horizontal écatr tratamentos de
interseccoes.
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Portland tem uma rede cicloviéria que conecta tadgsartes da
cidade. O primeiro Plano Diretor Cicloviario de tand foi aprovado
em 1996 e atualizado em 1998, desde entdo, a iddedria da cidade
vem sendo expandida, além de terem sido desenwgslpicbgramas para
promover a bicicleta, como a criagdo de vagas teciesamento e
campanhas publicitarias veiculadas ao grande miblEm 2008,
Portland foi reconhecida como uma das 11 cidades ambiente
amigavel ao deslocamento por bicicleta.

O Plano cicloviario de Portland para 20B®itland Bicycle Plan
for 2030) intenciona servir de base para uma atualizacaBlaioo de
Sistema de Transporte de Portland (Portldmdnsportation System
Plan), uma parte dadComprehensive Plande 1980. Um dos temas
principais do novo plano é que o Municipio devengjar e projetar,
principalmente para as pessoas que ainda ndo sadassdo sistema,
intencionando criar condicbes que tornem mais @ttea@ndar de
bicicleta do que dirigir em viagens curtas.

Com esse plano, Portland incorporou a hierarquimnalilidade
verde nas suas politicas, para direcionar recuesms modos de
deslocamentos de acordo com seu grau de sustatddbil Estratégias
especificas incluem a designacéo das zonas seos carrlimitada aos
carros, reforma das normas de desempenho do sipadavorecer o
movimento de pessoas em detrimento do movimentwedeulos e
desenvolver o conceito de bairro em 20 minutd@d-rinute
neighborhooil (figura 2.21) (PORTLAND..., 2010).

PEDESTRIANS

BICYCLES
Point of Streetcar
ongin line
[ 7\y Ko o \

— 1 .

k —

S — \ J

y 34miles

e J Distance one can walkin 20 minutes

€ Distance one can reach in 20 minutes by walking and sding the streetcar

Figura 2.21a) Hierarquia do transporte; b) Conceito de banmo20 minutos.
Fonte:Portland Bicycle Plan fo2030, 2010.

O “Bairro em 20 Minutos” € voltado para viagens tasy
visando o crescimento futuro e a qualidade doscesppublicos nos
bairros e comunidades. O conceito visa promovernrhiente onde se
possa caminhar, pedalar ou acessar o transporte@ara realizar
atividades essenciais em cerca de 20 minutos decda®ento.
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da estrutura cicloviaria nmix do espago urbano; b) e ¢c) Composigdo de
desenho da ciclofaixa; d) Bike Box em cruzamento.
Fonte: Disponivel em: www.bikeportland.org

A infraestrutura cicloviaria funciona como sistet® apoio a
essa gestdo sustentavel do planejamento urbanonfrAestrutura
existente soma um total de 497,2 km, distribuidosl20,7 km trilhas,
283,2 km de ciclovias ou ciclofaixas, 48,3 kmRieycle Boulevarde
45 km de conex0es sinalizadas (figura 2.22). O m&oo acrescenta
103 km de trilhas, 505,2 km de ciclovias ou cidkda, 411,9km de
Bicycle Boulevardse 75,6 km de reforco no compartilhamento vias,
totalizando 1.095,7 km planejados.

Antes da década de 70, existiam poucas opc¢Oesadspurte
além do carro e os espacos que se formavam nagloogs comerciais
eram pouco qualificados, orientados aos automéeefsrmados por
fachadas de estacionamentos, o que fazia do apesspedestres e
bicicletas ndo convidativo e até mesmo perigosatldhol € hoje
reconhecida como uma das cidades mais habitavsistentaveis da
América. Titulo construido através de esforgos dangamento
associado a participacdo dos moradores nas mudaogasima dose de
city marketing
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2.4. IMPOSSIBILIDADE DE ESTAR “ENTRE": OU ORIGEM OU
DESTINO?

Os planejadores do sistema de circulacdo utilizatefimicdo de
origens e destinos (O/D) de viagens, geralmenteoceEsa a
deslocamentos longos, o que a depender do focoataganejamento,
leva a perda da nocdo da pequena escala, suasidades e sua
dindmica associada. Ndo se busca aqui negar a témp@ de tal
definicdo, mas sim levantar a discussédo acerceedaepa escala e a
influéncia do “entre” origem e destino em um amtaeurbano propicio
ao uso coletivo e a possibilidade de interacdes.

A abordagem de transito de onde se parte parasengestende ir
dissociado ao uso do solo do percurso, subestisisi@ma de espacos
publicos urbanos e denota importancia supremaaseaicalcadas com
funcédo Unica de deslocamento.

O conceito de teia urbana para o “entre”, buscadalb@ escala
humana da cidade, referente aos espacos de digdmida vida urbana,
uma vez que de acordo com Salingaros (1998, p.“&63strutura de
pequena escala é a que na verdade garante a @dacilimana da
cidade, enquanto as conexdes de grande escalgafaall movimento
numa escala muito maior”.

Nikos Salingaros é um fisico, professor universitae
pesquisador da éarea de matematica e teoria datedtgai e do
urbanismo, que uniu modelos matematicos em seudasspara analisar
as necessidades de constituicio de um bom plang@mebano.
Salingaros (1998), afirma que é possivel criardedade acordo com
principios mateméaticos apropriados as atividadesaas, aplicando o
conhecimento cientifico ao planejamento e deseribeno.

Aqui trataremos em termos gerais da teia urbanplicexdo
resumidamente suas partes constituintes, seu pmaks formacédo e
como uni-las na busca de cidades saudaveis, ddoacom os estudos
de Nikos Salingaros e de autores afins.

A teia urbana é uma estrutura organizativa compigmaexiste,
principalmente no espaco entre as construcdes (GHEBR7) as quais
abrigam um ou mais nos de atividades humanas epseleconectados
por éareas verdes, caminhos de pedestres e ruas difemnentes
capacidades, que variam desde uma ciclovia atéiaas expressas.
Salingaros (1998) declara que observacdes empirmadtram que,
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quanto mais base tiver a teia e mais forte fomex&o, mais dinamismo
ter4 a cidade.

Tal teoria estrutura-se através de trés elemerass: los nés, as
conexdes e a hierarquia. Elas foram primeiramerateathados por
Kevin Lynch no seu estudo sobre a imagem da cidade; a
identificacdo de elementos que remetiam as formagaé de
legibilidade da cidade — vias, limites, bairrosnjps nodais e marcos
(LYNCH, 1997). Na pesquisa de Salingaros (1998)c@wceituacdes
sdo mais especificas e voltadas as inteligacbesr@®lementos base
para a construcdo da cidade.

Os nos sédo reconhecidos como o sustentaculo darbeiaa, que
podem ser de distintos tipos, como locais de rasidé de trabalho,
parques, edificios comerciais, espacos de lazessemapor diante,
similarmente em correspondéncia no planejamentotréesito, as
origens e destinos. As Conexdes sdo estruturasejf@mam entre o0s
nds, sdo as ruas e quaisquer caminhos. E por (gtimerarquia, criada
com conexdes em diferentes niveis de escala. @gsoale organizacao
segue uma ordem que comeca pela menor escala fcaEmide
pedestres) e progride para escalas maiores (viasatte capacidade)
(SALINGAROS, 1998).

O autor afirma que a teia urbana torna-se maig fguando as
conexfes estdo entre ndés complementares (comoidénea e o
trabalho) e se distribuem préximos uns dos outh@s/é@s de conexdes
multiplas, pois quando os nés estdo muito distaatésa ndo tem apoio
e se torna desconectada. A hierarquia da rede aibaonstituida por
redes de diferentes niveis de escala, incluindeepas ciclovias, ruas
arteriais e coletoras, estradas e assim por diante.

Na teia urbana ndo é apenas a forma geométricatame
importancia primordial, mas a funcéo que cada eMongesempenha na
estruturacdo e manutencgdo da teia. Um né podeusdguer coisa que
atraia as pessoas, como estabelecimentos comectiampenas um
carrinho de cachorro-quente posicionado em umadalcresidéncias,
um banco a sombra ou paradas de transporte pUuBl@oadicdo ou
substituicAo de conexdes e nds pode-se induzir cenfivar o
desenvolvimento de uma area urbana em desuso ¢t &oplena
atividade humana, organizando a complexidade da are

Salingaros (1998) sugere os trés principios arpdetiestudos
matematicos e afirma que o planejamento realizagdartr do século
XX, incorporou regras opostas aos principios csad®gando o bom
funcionamento da teia urbana. Desde os anos 1%@Janejadores
urbanos tém utilizado conceitos de desenho com o tashto de
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regularidade geométrica pura sem rebatimento edigacéo dos nés e
das conexdes em projeto, como a utilizacdoullele-sace de ruas em
forma de lago, isolando os nés e evitando a formde&eia urbana.

A conectividade multipla é apresentada como a saas
interacbes sobre todos os caminhos possiveiszaadh influéncia
reciproca entre dois objetos (item 1, figura 2.2SALINGAROS,
1998). E essencial lembrar que os caminhos parasped e para
ciclistas séo prioritarios, pela sua simplicidade desenho, de
dimensdes e por serem a base do sistema de condi@®se busca
aqui evidenciar a necessidade de abertura de miagldcidade para
veiculos motorizados por todas as partes da cidadgie na verdade
quebraria a forca da teia urbana, criando barréisasas ou limites de

acordo com Lynch (1997).
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Figura 2.23: 1) (a) os nos sdo concentrados enpagrentos separados e
forcados a seguir por dois canais. (b) os mesmeslis&ibuidos em conexdes
gue funcionam melhor; 2) (a) servigos conectadosipocanal ao edificio de

apartamentos. (b) a fabrica é conectada ao subi@idencial. (c)
matematicamente, tanto (a) quanto (b) sdo equiteenlinhas paralelas ndo
interativas que ndo formam uma teia
Fonte: SALINGAROS, 1998.

O principal modelo de planejamento do século XXVile
Radieuse(como visto no item 2.1), ndo permite as conexges
formam a teia urbana (item 2, figura 2.23), em addrde pares de nés
conectados que néo interagem. Um sistema podegpatesorganizado
em planta e ter sua hierarquia organizada e fuanim coesamente,
assim como um projeto que parece completamentaiaegip, usa de
uma purificagdo tdo grande que reduz, tanto a eoagade dos
processos, levando a perda de muitas informac&eniteea um sistema.

Os trés principios apresentados sé@o aplicaveislaagjpmento
urbano em todas as escalas. H& coisas que poderfeitssr para
melhorar a dindmica das comunidades, uma deldsrra¢ acrescentar
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conexdes para tentar melhorar a maneira como ugidoréunciona.
(GEHL, 1987; SALINGAROS, 1998).

As conexfes podem ser alteradas pela substituizdnodial em
circulagio em uma via, como nha troca de veiculogonzados
individuais por veiculos de uso coletivo e indialmdo motorizado.
Este tipo de alteracdo maximiza a utilizacéo das ge conexéo, locais
de paradas e seu entorno como nds e 0s caminhopenéorriveis
facilmente por pedestres, em fungdo das distAngassam a ser
utilizados pelos ciclistas em escala de visualizaginpativel com a de
pedestres.

O desenho urbano une trés distintos tipos de ekosi@ara criar
conexdes, sao eles: naturais (como exemplo as ngdgeum rio), nés
de atividades humanas (como exemplo o local daltrapa fachada de
uma loja ou um lugar para sentar) e elementostetdnicos (espacos
construidos que conectam os elementos naturafgam os nds de
atividades) (SALINGAROS, 1998).

No estudo de Gehl, Kaefer e Reigstad (2006), saomo
incorporar grandes edificios em cidades respeitaad@scala do
pedestre, é identificada a confuséo gerada erdrelgre pequena escala
e entre o que chamam de arquitetura “rapida” eéler\s fachadas ao
nivel do chdo fornecem um importante elo entresaalas de edificios e
pessoas. Este estudo se coloca, de modo a discutiportancia do
“entre”, ndo apenas tratando de edificacfes (cormdato do artigo),
mas pelo tratamento dos espacos em diferentesescal

Como visto na teoria da teia urbana, a correlagdine ea
distribuicdo dos nés e uma multiplicidade de coerex@z-se essencial
para o desenvolvimento de cidades vividas. Nes#exto, a escala do
pedestre e do ciclista, com o olhar de perto, dedaccom Gehl, Kaefer
e Reigstad (2006), a cerca de 400 metros, reforgasanilagdo de
identidade entre os usuarios e os lugares.

Salingaros (1998, p. 62) afirma que a teia formapsda
necessidade diaria de ir de um né para outro congpltar a ele, e que
“(...) a chave para construir uma teia urbana: xdee multiplas séo
estabelecidas entre ndés complementares, e entdmgaanmadas em
caminhos que também conectam os nos semelhantss! &= principal
razdo pela qual os guetos residenciais ou 0s ceeiolusivamente
comerciais ndo tém dinamica em algum momento doFdi@ecessario
que exista um equilibrio entre os nos semelhante®se nés
complementares (SALINGAROS, 1998) e seus horarios d
funcionamento (JACOBS, 2003).
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As ideias de Salingaros (1998) vao de encontro ea idle
segregacdo e de zoneamento (concentracdo) de $nglss estas
destroem a teia urbana (Figura 2.24). Observa-s @ regides
homogénea, nao hé diversidade de nds, assim @éieise sustenta, uma
vez que distintos tipos de elementos — como residiEn comerciais e
naturais — devem se inter-relacionar para cataigaoncesso conectivo
(ALEXANDER, ISHIKAWA et. al., 1977 apud SALINGAROS,
1998).

Na verdade, o planejamento contemporaneo utilizaexdes
entre nés complementares, no entanto, as conex@espensadas
prioritariamente para trajetos longos a seremaaadis facilmente por
veiculo motorizado individual e as conexdes de steele e ciclistas
muitas vezes sao ignoradas.

Os caminhos sdo elementos matematicos linearesciofiam
bem somente se coincidir com a delimitacdo feitaymoa construcéo
(GEHL, 1987), desta forma combinando de uma maregncentrada
dois elementos urbanos considerados por Lynchiagsevo limite. Na
auséncia de um limite (fronteiras entre duas facesa quebra da
continuidade linear), embora Lynch (1997) tenhaadotque algumas
vezes caminhos se desenvolvem ao longo de linS&#)garos (1998)
propde que vias e limites podem ter a mesma funga@mtendimento da
teia urbana, podendo ser um né e uma conexao.

Dessa forma, algumas descontinuidades sdo neesspara se
ter uma quebra, como um respiro em meio aos néaexdes puras. As
funcbes urbanas e areas muito diferentes tendemoeagistr num
equilibrio mais saudavel, quando apresentam urnteliemitre elas. Nao é
0 zoneamento de areas com setores de atividadadaspmas do uso
de interfaces como limites construtivos, como woti um parque.

As leis de zoneamento, muitas vezes violam as sieeees
basicas de conexdo e podem levar o sistema a um@psool
congestionando as vias e/ou levando ao crime eresceeguidos por
abandono da area e desvalorizagdo das propriedadasalternativas
construtivas de protecao.

O crime pode destruir conexdes em areas que podériecionar
bem. Quando a teia urbana é ameacada, ela reageicangente
construindo barreiras para se proteger. Este aiogapiza a area
espacialmente, cortando conexdes e 0 n6 ou grupdsiesola-se entre
si e isola a rua como mero espaco de passageradaepor muros

4“1 ALEXANDER, C., ISHIKAWA, S., SILVERSTEIN, M., JACBSON, M., FIKSDAHL-
KING, I.; ANGEL, S.A Pattern Language,New York: Oxford University Press, 1977.
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continuos e sem dinamismo, rompendo com a teia narba
(SALINGAROS, 1998).

Jane Jacobs tratou desde a década de 1960, de aomo
inseguranga mina a vida nas ruas, em interligagéetadcom a
distribuicdo de diversos usos do solo e de suaexées no espaco
urbano. A autora aponta que nao adianta criar eeddé residéncia,
trabalho, lazer e locomocéo fechados na tentagvarotecdo, pois “(...)
nenhuma pessoa normal pode passar a vida numa aedorai se
incluem as criancas. Todos precisam usar as rJ#sCOBS, 2003,
p.36).

Jacobs (2003) critica, que cabe ao planejamentanorib papel
de induzir uma distribuicdo de atividades no espatano, a fim de
assegurar que existam olhos voltados para a ruga tempo possivel.
Através de um grande numero de atividades e old@ss publicos
dispostos ao longo das calcadas, que funcionassendiferentes
periodos do dia, inclusive a noite, uma vez querégaisito basico da
vigilancia das ruas.

O contato visual dos meios de deslocamento néo rirados
com as fachadas é muito préximo e pessoal, o aqiléda vivéncia de
variadas experiéncias por onde passam, tanto mavaigdio de detalhes
arquiteténicos, na volumetria da composicdo deappjanelas, nichos,
colunas, vitrines e assim por diante, como nasiliidades de contato
face a face exterior — interior e nas conexdes (GBKAEFER E
REIGSTAD, 2006).

A teia urbana consiste de redes justapostas dex@esieOs
caminhos de pedestres e ciclistas ndo precisanssw@mente ser
separados e distintos, a depender da densidad&did motorizado. O
sistema de ndo motorizados necessita de contatcacoonexao visual
gue um caminho ao longo de uma rua com diversosgraplementares
tem a oferecer, tanto pela dinamicidade na migleratividades como
pela sensacdo de seguranca, jA& que caminhos isolzmltem ser
perigosos. Com mecanismos apropriados de diminudedweelocidade
(conhecidos como moderacao ou acalmia de trafegoraminhos de
nao motorizados podem e devem coincidir com as deaseiculos
motorizados (GEHL,1987).

A visdo e a audicdo sdo 0s nossos sentidos
remotos. Estando mais perto de nés também pode
ser ativado o sentido do tato, olfato e paladas N&
podemos sentir o cheiro da poeira e da tinta, tocar
as decoragbes ou sentir o calor refletido da
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fachada de um edificio. A fachada do piso térreo
tem um maior impacto emocional sobre nés do
que nossa percepgao quanto ao resto do edificio
ou da rua, que sentimos a uma distadncia muito
maior e com intensidade proporcionalmente
inferior. Nossos sentidos de olfato, tato e paladar
estdo intimamente ligados as nossas emogges.
Curtas distancias sdo necessarias para fornecer
experiéncias intensas e emocionais, enquanto a
carga emocional de comunicagéo entre extensdes
maiores é impessoal e menos veemente. Noés
transferimos as percepcbes de intimidade,
significado e impacto emocional de nossos
encontros com as pessoas, para 0S encontros com
os edificios. Em outras palavras, reagdes fortes e
dindmicas funcionam aqui (GEHL, KAEFER e
REIGSTAD, 2006 — traducéo pessoal).

As diferentes formas de visualizagdo da cidade seagela
percepcédo dos elementos constituintes do espaco aaruitetura, os
componentes naturais e as pessoas, a dependernto ¢m vista e
distancia, mas também as apreensdes podem depkrsdeelocidades
de movimento (valores aproximados:pedestres a B,kriglistas a 15
km/h e motoristas e passageiros de veiculos matto&z a 60 km/h),
que irdo compor a rede de interagdo com maior gwmietensidade e a
possibilidade producdo de lugares (ou ndo-lufres

A partir do exposto, observa-se que a organiza¢@@rquica
requer que os componentes de diferentes escalasodem-se
apropriadamente dentro do todo, uma vez que asspda teia urbana
sdo simples, mas a sua unido é bastante complek@ida da grade
desordenada de uma cidade é fundamentalmente oreddei ao
movimento, de tal forma que muitas propriedadesgp@co urbano séo
produtos dessas conexoes.

O sistema de circulacdo pode ser transformado éxtrde um
modelo de mobilidade alternativo ao automovel paldir, com controle
de velocidade, volume de trafego e oferta de estapmientos, com a
coeréncia entre estrutura urbana e rede de traasppéblicos e néo
motorizados e com a intermodalidade entre as rddesansportes,

42 O conceito é baseado na identidade do indiiduoo espago, se um espaco que ndo pode
se definir nem como identitario, nem como reladionem como histérico, definird um néao-
lugar. Em: AUGE, MarcNao-lugares: introdugéio a uma antropologia da supermodernidade.
Campinas: Papirus, 1994.
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buscando a valorizagdo da paisagem urbana e merp@Eip de espago
publico, retomando o espaco da cidade como cerdiddo dos
cidadaos (SILVA, 2008).

Nenhum elemento de intervencdo urbana dissociadcsedp
contexto socioecondmico pode obter sucesso contizgndrojetual e
vivencial nos espacos da cidade. Com a questadettd@camentos ndo
se da de modo diferente, pois a mobilidade urbem@o foi visto no
capitulo 1, engloba além de assuntos de transpdrénsito, a politica
de distribuicdo de funcBes na cidade e as intesacbm as demais
politicas urbanas.

Um projeto em Seul, na Coréia do Sul, trata de oor@exao
viaria que se configurava como uma barreira no gespabano e foi
retrabalhada no intuito de fazer uso de um limsie dungéo de reforcar
a imagem do lugar, dando caracteristicas de ntnexéo ao mesmo
tempo, priorizando os pedestres. E 0 segundo ereéph cidade de
Bogota, Colémbia, que reorganizou seus espacos aeex&o,
retrabalhando a hierarquia dos mesmos.

2.4.1. Seul — Coreia do Sul

Seul é a capital da Coreia do Sul, possui 605, dkmados no
centro de grandes metrépoles no nordeste da Asimp cTéquio,
Pequim e Xangai. A cidade tem uma populagdo deaaacl0.421.782
(2007) de habitantes, que representa quase unogilenpopulacdo do
pais. Sua regido metropolitana é considerada umgudgro maiores do
mundo em populagdo e conglomera 20.550.000 pessods076 km?
(ABOUT..., 2011c).

A cidade de Seul tem uma ligacdo intima com os qos
comp8em seu ambiente natural. OH@ngangcorta a cidade de leste a
oeste e teve em seus leitos, portos fluviais eitaisnde balsas. No
entanto, com o desenvolvimento do transporte teer@sa construcao
de grandes pontes sobre o rio, os portos e balsascidhde
desapareceram.

O rio Hangangdesempenha um papel social vital, uma vez que
separa a cidade em duas areas distint&arggbuk ao norte do Rio, a
parte mais antiga, que abriga os bairros histéridascidade e o
complexo administrativo; @&angnam ao sul do Rio, regido mais
recente com bairros ricos. Além dtangang Seul também tem um
grande numero de rios que tém importancia na idadé do
desenvolvimento histérico e cultural da cidade.tBeasses rios estio o
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Jungnangchegrum afluente dddangangque é um local popular para
passeios e lazer eGheonggyecheofABOUT..., 2011c).

Em muitas cidades ao redor do mundo ndo é dadéorazegéo
devida as zonas ribeirinhas, pois no inicio dasopobes os rios
acolhiam as pessoas. H4 um artigo que versa sabriperacéo do rio
Cheonggyechepmomeado Seoul:Life beneath the asphalfSeul: Ha
vida sob o asfalto), em uma aluséo interessantedescoberta” das
aguas num ambiente indspito as pessoas (figury, 2)24 servia apenas
comoterritério urbano de passagefeapitulo 1), por onde transitavam
mais de 160.000 automoéveis diariamente e n&o haeahuma
identidade com a cidade e seus usuarios (SEOQQ1Q).

Nesse artigo € revelado que ha 600 anos, Gm@onggyecheon
era um centro de lazer e utilidades na vida cotadide Seul, usado
como playground para criangas, lugar de lavagem de roupas, mas
também um lugar de despejo de esgoto das comusidadseu entorno.
Durante séculos, Seul esteve sob constante prpas@@rotecao contra
inundagdes, poluicdo, crime e proliferacdo de daem@gs margens do
rio (SEOUL..., 2010).

Figura 2.24: a) Vias de transito rapido encobriadim Cheonggyecheonvisto
de longe; b) Vias, ambiente indspito ao pedestiste de perto.
Fonte: Disponivel em: www.plataformaurbana.cl.

De forma a encobrir todos os problemas que o manejmao rio
causava a area urbana e para atender a demandenteeda taxa de
motorizacdo asiatica, foi construida a rodd@leonggyee um viaduto
sobre seu leito, em 1958. Na virada deste sécolamf realizados
alguns testes de estabilidade estrutural na rodayia constataram
haver grandes problemas estruturais e 0s custiagnsamuito elevados
para justificar sua recuperacdo. A decisdo de deawfoi tomada e
com ela a cidade de Seul passou a associar asropitgunidades que
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acompanhavam a recuperagdo do rio e a renovagamaurtle seu
entorno (PETRESCU, 2007; SEOUL..., 2010).

A recuperacgdo do ri€heonggyecheonniciada em 2003, é um
projeto que virou referéncia em humanizacdo de deislia pela
despolui¢do das aguas do rio, pela construcao deangue linear com
8 km de comprimento e 80 metros de largura na éesdral, que
devolveu o contato das margens do rio, com suassagatadas e
purificadas, aos moradores (figura 2.25), mas jpahmente pela
mudanca de conceito de utilizacdo do espaco urbautogra usado
unicamente para o trdfego motorizado individualgera voltado ao
transito e permanéncia de pedestres (PETRESCU).2007

Figura 2.25: a) Projeto em planta baixa do percdes8 Km do rio
Cheonggyecheoam meio urbano a ser recuperado (2002); b) Cartmoddicao
do rio antes da demoli¢ao; ¢) Corte da condicanade seu entorno pos-
demoligéo.

Fonte: Disponivel em:www.plataformaurbana.cl.

De acordo com Petrescu (2007), a decisdo de demnola
rodovia de fluxo intenso - que possuia um fortenifitpdo no
imagindrio coletivo como representativo da trarsigé@ uma nacao rural
para uma economia industrializada - comecgou em,l@8hdo houve a
necessidade de fechamento dos trés tuneis rodus/i&nbanos na
cidade. Em vez de aumentar o congestionamento,agsgaacarretou
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em uma queda substancial no volume de viagens @wo’ce se
configurou como o0 maior ato simbdlico do projetajdo ao fato de
desenterrar as aguas do canal poluido, onde amjisss doram
baseadas, num primeiro momento, nas despesas ¢i® & reforco
estrutural e manutencao continua.

A questéo de custo evoluiu para uma questédo de, vata vez
que as margens do ridheonggyecheotransformaram-se de corredor
de trafego em destino projetado para as pessogisn&e Seoul (2010),
“o foco se colocou menos em como se mover atravéisgér e mais em
como encorajar as pessoas a ficar e passar o téhpw intuito de
aumentar a qualidade do espaco para pedestreareunrilugar onde
pessoas diferentes pudessem aproveitar o temgeg ilivéis compras ou
fazer negécios, transformando as margens em leeedes, apraziveis e
reincorporando o rio a cidade (figura 2.26).

\ ] R e
L N . ETN
Figura 2.26: a) Imagem em 3D do projeto apos a teawodas rodovias; b
Margens do ricCheonggyechegmcupadas por pedestres durante o dia.
Fonte: Disponivel em: www.plataformaurbana.cl.

Como medidas de apoio as novas mudancgas no sistarimo
governo da cidade de Seul locou postos de inforesagdbre viagens e
guias de viagem nas ruas e marcou um novo estac#mna temporario
no estadioDongdaemure conectou-o ao centro da cidade através de
Onibus gratuito. O congestionamento que existiara inicial de obras
estabilizou-se devido ao apoio e cooperacdo dosd&ms, que
adequaram seus habitos de viagem 4&s mudancas. Bstvadas foram
concebidas como vias de acesso em um Unico sewmtidmdo anéis

3 Eles descobriram que este era um exemplo do par&taessRraess Paradoxafirma que
removendo o espago destinado ao transito de veiecnt@orizados em uma area urbana e
construgdo de capacidade extra dentro de um sisterede viaria, pode diminuir o transito
geral de automovel.
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viérios e foram realizados corredores de dnibughorendo o fluxo de
trafego e aumentando o uso de transportes pul§teQUL ..., 2010).

O projeto teve inicio no ano de 2003 e finalizagAhomeados de
2007. A reducéo do trafego rapido e pesado de lesicasultou em um
ar mais limpo, melhor acesso aos centros comeriaimpresariais. O
acesso ao local foi facilitado com a construcapalges e o sistema de
transporte coletivo foi ampliado, o que significama reducdo no
numero de veiculos nos arredores. Melhorou tambémwnactividade
para pedestres e deu vida nova para os distritmsncantes, cumprindo
a funcdo de defesa contra as inundacoes, resetuealna ponto de
atracdo de visitantes e moradores. Os efeitos amiEeforam sentidos
nas margens do rio e de seu entorno, com um desoréen média de
3,6° C em um raio de 400 metros de distancia digfaro

2.4.2. Bogota — Colédmbia

A cidade de Bogotd, capital da Coldmbia, possui populacéo
de sete milhdes de habitantes (2009) e submetaudsea proposta de
requalificacdo urbana baseada, simplificadamenta, melhoria
substancial do transporte publico coletivo e nagéw de uma rede de
circulagdo ndo motorizada, unindo nés de atividédesanas no espaco
da cidade.

Segundo a matéria Bogotilore bikes and buses, fewer cars
(Bogota: Mais bicicletas e 6nibus, menos carroGEBTA...., 2008),
0s objetivos do projeto visam estabelecer um sst@entransporte mais
sustentavel, com uma rede de ciclovias capaz ddr eotnaior parte da
cidade, um sistema de 6nibus eficaz e a restrigdta dos carros para
melhorar a mobilidade diaria para um 1,6 milhdepassageiros (30%
das viagens totais em transporte publico); redumpo de deslocagdo
dos usuérios; poupar custos de operacdo do sistlema&ransporte
publico; melhorar a acessibilidade para possibititeenovacéo de areas
deterioradas; e facilitar o desenvolvimento ordenads zonas de
expansao; reduzir a taxa de sinistro do sistematralesportes; e
melhorar a equidade social.

A politica de transformacgéo do sistema de transpaat cidade,
iniciada em 1998, comecou primeiramente, com a tag@&o de
ciclovias, que se estendem desde as areas desfavslzblrbios até o
centro da capital (incluindo no percurso das ciel®wma rede de lazer
e um sistema de areas verdes). O segundo passayehoramento do
sistema de transporte publico (BOGOTA.: ..., 2008).
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O sistema de transporte publico coletivo recebdermminacgéo
Sistema Integrado de Transportes Macit@nsMilénio(figura 2.27) e
consiste na construcéo de 388 km de vias exclugiaes 6nibus e de
infraestrutura de apoio como estagbes simples, cipars e
intermediarias, pracas, passarelas para pedesteEgsso e
estacionamento de bicicletas. O sistema foi esadtuem um plano de
implementacgdo e expanséo para um periodo de 31 anos

Figura 2.27: a e b): Infraestrutura do sstemaahsporte publico sobre rodas
de BogotaTransMilénia
Fonte: Disponivel em: http://www.revista-ped.unieiu.br

Segundo Bustamante (2007), os recursos envolvidagparacéo
do sistemaTransMilénio foram conseguidas mediante a combinacdo
entre empresas publicas e privadas. A frente densise como titular
do mesmo encontra-se a Empresa Publica da Preféiaior de Bogota
TransMilénioS.A. e representando as empresas puUblicas, easmty
Instituto de Desenvolvimento Urbano de Bogota (ID®hcarregado
pela construcao de vias e espacos publicos daecidad

Os recursos para viabilizar o projeto foram obtidtravés de
compromissos entre o governo central e o distétaicretizado através
de um convénio, com o estabelecimento de recutéamaano 2016. No
caso do distrito foram comprometidos 50% dos readios da
sobretaxa de gasolina (BUSTAMANTE, 2007).

Em consonéancia ao transporte coletivo foi projetadpsistema
de infraestrutura cicloviaria com 300 km de extengde possibilitou a
redistribuicdo do espaco rodoviario e a criacadodais de convivio,
recriando as paisagens da cidade (figura 2.30) BU%..., 2008).

O projeto cicloviario foi projetado com a integragios modais,
com bicicletarios nas estacdes de transbordo rédoyialém de uma
campanha publicitaria e de promocéo do sistemaadsorte voltadas
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a toda a populacéo urbana, com campanhas de auigéo (figura
2.28).

Figura 2.28: a): Ciclovia constituindo o espacoljzdlbde Bogota; b): Ciclovia
de Bogot4; ¢) Sinalizacdo especifica para bicijetpBicicletarios em estacao
de transbordo; e) Campanha publicitaria sobreiatrémiicdo do espaco
urbano.

Fonte: MONTEZUMA, 2007¢

De acordo com Pardo (2007), de 1995 a 2003, asmpadaio
ambiente urbano de Bogota foram visiveis. Essdtagsupositivo foi
possibilitado pela integracdo de politicas de frarte, circulacéo, uso
do solo urbano e educagdo. Observando o gréfidistiibuicdo modal
de Bogota (gréfico 2.4) pode-se notar trés alt@mginportantes na
matriz de deslocamentos, que foram alcancados slepoimplantacdo
dos projetos. O deslocamento pelo sistamansMilénio e pelos ndo
motorizados (a pé e por bicicleta) aumentou e haudecréscimo da
utilizacéo do automovel particular.

“MONTEZUMA, Ricardo. Aprendiendo del fomento del uso cotidiano de bicieta:
Experiencia latinoamericana de Fundacion Ciudad &hamRio de Janeiro: 2007.
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Gréfico 2.4: Divisédo dos modais de deslocamentBaita.
Fonte PARDO, 2007.

Todos o0s conceitos, planos, projetos e acdes addiz neste
capitulo evidenciaram a compreensao de diversidadas onde foram
realizadas mudancgas substanciais em mobilidadenayrlfacando os
meios de deslocamentos ndo motorizados e os traesmwletivos na
busca da inducdo e incentivo a uma melhor qualidime espacos
publicos urbanos.

A partir das conceituagbes levantadas acerca dpsces
urbanos, em politicas, planos e projetos paraay,ggtde-se inferir que
a importancia dada aos espacgos publicos urbanosénémais um
fenbmeno somente europeu, mas que vem sendo tramadiiferentes
escalas e estratégias na adequacdo da realidatiferdaites cidades ao
redor do mundo.

De acordo com Gehl e Gemzge (2002), em todas &sspdo
mundo existem cidades desoladas, invadidas e abhada® mas
também ha cidades que estdo reagindo e crianddicaslide
desenvolvimento urbano para médio e longo prazan @xdes
combinadas & seguranca e mudancas nos padrdesfetgotrsaide
publica, reducéo de ruido, poluicdo e esforgos fmtalecer o papel da
cidade como local de encontro e trocas informagvidando os
habitantes a retornar aos espacos publicos urbanos.

Esses exemplos utilizados trazem a ideia de quasilBambém
pode seguir em direcdo a melhoria substancialdts ¢iom cidades que
foquem seus planos de crescimento e desenvolvineemtspacos mais
humanos e convidativos ao uso, onde a arquitetevand se inserir
como um dos muitos componentes.
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3. ESTUDO NA CIDADE DE MACEIO

3.1. ACIDADE

O municipio de Maceio0, capital do Estado de Alagtmsliza-se
no litoral da regiio Nordeste do Brasil. E banhagosudeste pelo
Oceano Atlantico e ao sudoeste pela lagoa Mundaljigpita Mcaeid
com os municipios de Coqueiro Seco (a) e Marechedddro (b)
(componentes da Regido Metropolitana criada em)1@%mbém com
0s municipios de Paripueira (c), Barra de Sant@®iot(d), Flexeiras (a
Unica que ndo faz parte da RM — acrescentandoestaa Messias (e),
Pilar (f) e Barra de Sdo Miguel (g)), Rio Largo,(Batuba (i) e Santa
Luzia do Norte (j) (figura 3.1).

B Municipio de Maceio
Municipios da RM

Figura 3.1: Localiza¢&@o nacional do municipio dectéé e Regiéo
Metropolitana.
Fonte: Mapa base disponivel em: www.ibge.govrtiervencédo grafica da
Autora, 2010.

O clima de Macei6 é tropical chuvoso com veréo sapoesenta
condicéo de sol pleno nos meses de setembro atfosda maio, com
temperatura média de 27°. A umidade relativa dé de 79,2% e o
indice pluviométrico € 1.410 mm/ano, com chuvascentradas nos
meses de maio a agosto (ALAGOAS, 2008a), o querdaeo as
atividades ao ar livre.

A cidade possui mais de 60% do seu territorio leadb em
regido plana, divididas em planicie litoranea, f@@nlagunar e regido
de tabuleiros (platd) cortados por algumas gro&scestas (figura 3.2),
com altitude média de 7 metros acima do mar, faemdo os
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deslocamentos ndo motorizados. Localiza-se em uvesade 503 km? e
compbe a regido metropolitana com mais dez mupkipitalizando
uma area de 1.934,122 km2. O censo do IBGE de 28dlou uma
populacdo de 932.608 habitantes para Maceid e pardrea
metropolitana uma populacéo de 1.156. 278 habgdiB&E, 2010).

LEGENDA GERAL:

Figura 3.2: Mapa de topografia de Maceio.
Fonte: Base foto aérea SMCCU, 1998; informag6es PRM3; intervencdo
grafica da Autora, 2011.

Alagoas é um dos estados que apresenta maior digkige
social, no qual 62% da sua populacéo é considemalta®. De acordo
com Menezes (2007), alguns dos fatores causadesss dlesigualdade
podem ser atribuidos a inércia da economia estadwzeada na
monocultura da cana-de-aglcar e nas relacdesrpatsi@ue dominam

seu cenario sociopolitico.

4 A pobreza consiste em situacdes de caréncia enogjirividuos ndo conseguem manter
um padréo minimo de vida. Esse padréo é muitas wkfido com referéncia a uma linha de
pobreza (considera, além de uma cesta alimentarcoptempla as necessidades de consumo
calérico minimo de um individuo, os gastos com udsb, habitagcdo e transportes),
estabelecida em termos de renda familiar ITRAN®42.



133

(...) desenvolveu-se em Alagoas uma acao
histérica conjunta entre Estado e elite agraria que
se estendeu por todo periodo colonial,
prosseguindo imutavel pelo Império e Republica.
Esta agéo se perpetuou de tal forma que, mesmo a
divisdo federativa politica do pais serviu para
aprofundar uma relagéo onde o Estado validava os
interesses da elite agréaria, formada pelos senhores
de engenho que mais tarde se transformariam em
usineiros politicos (MENEZES, 2007).

A monocultura da cana-de-agUcar esta enraizadaaremia da
capital e do Estado. Para exemplificar, no ano0f¥ 2 producéo desta
foi responsavel por 87% do valor da producgéo algried®5% de toda a
area colhida no Estado, dentre 29 culturas (ALAGOA808b). As
usinas de cana-de-agUcar admitem funcionarios s& da plantio e
colheita (safra) de verdo geralmente entre os mdsesetembro a
marcgo, e de inverno entre junho e agosto. S&o Wewiterca de 70%
desses funcionarios no periodo de entressafrabrileagjunho. Dessa
forma, a cada ano ha um grande contingente de gesgatos
temporéarios em Macei6 e seus arredores.

O historico coronelismo se perpetua em novos mgldéscos e
ideolégicos, com o mantenimento da forma dominadergroducéo e
da atividade econdmica. Os recursos permanecenmotamds e 0s
investimentos voltados aos interesses das eliteeresses que
influenciaram o desenvolvimento socioespacial dotades e
consequentemente, da cidade.
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£/ Fonte: Mapa base MAPLAN 1998/ intervengéo grafica Fernanda Cortez, 2010.
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01 - Centro

02 - Prado

03 - Trapiche da Barra
04 - Pontal da Barra
05 - Jaragud

06 - Pajugara

Q7 - Vergel do Lago
08 - Ponta Grossa

09 - Levada

10 - Pogo

11 - Ponta da Terra

12 - Ponta Verde

13 - Bom Parto

14 - Farol |

15 - Far
16 - Jaci
17 - Jacintinho Il

18 - Mangabeiras

19 - Jatiuca

20 - Bebedouro

21 - Mutange

22 - Pinheiro

23 - Pitanguinha

24 - Feitosa

25 - Cruz das Aimas
26 - Cha de Bebedouro
27 - Cha da Jaqueira
28 - Gruta de Lourdes

30 - S&o Jorge

31 - Rio Novo

32 - Ferndo Velho

33 - Santa Amélia

34 - Petrépolis

35 - Jardim Petrépolis
36 - Santo Amaro

37 - Canad

38 - Ouro Preto

39 - Serraria |

40 - Serraria Il

41 - Jacarecica

42 - 8antos Dumont
43 - Clima Bom

44 -Tabuleiro |

45 - Tabuleiro Il

46 - Santa Licia

47 - Antares

48 - Benedito Bentes |
49 - Benedito Bentes Il
50 - Guaxuma

51 - Garga Torta

52 - Riacho Doce

53 - Pescaria

56 - Cidade Universitaria
57 - Cidade Universit:

29 - Barro Duro
Obs.:Abairramento atual de acardo com a Lei Municipal 4.952/2000.

PLANICIE LAGUNAR
s PLANICIE LITORANEA SUL
e PLANICIE LITORANEA CENTRAL
PLANICIE LITORANEANORTE
— PLATO
AREAS DE INTERESSE INICIO DA POVOACAO -
=E =1 | AGOA/MAR - PRODUGAO INTERIOR / ANCORADOURO
PRIMEIRAS NUCLEAGGES
I E5PANSAO DANUCLEAGAO - ATE MEADOS DE 1850

I OCUPACAO DO PLATO A PARTIR DE 1851

Figura 3.3 Mapa de evolugédo do tecido urbano de Maceié.

Mapa base MAPLAN 1998 / intervenc

afiaafutora, 2010.

ao gr

Fonte
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3.1.1. Evolucédo Urbana

O povoamento do territério alagoano foi impulsiamapelo
cultivo da cana-de-aclcar com a fundacdo de engerhdixacdo de
populacdo na regido onde hoje é Maceid, em meamegallo XVIII,
fez-se nas proximidades da lagoa Mundal e do nmate @egundo
alguns historiadores foi fundado o engenho de acktzgays® que
teria dado origem a cidade. Esta versdo ndo éaapeit todos os
historiadores e alguns afirmam que os fundadoresemigenho ja
encontraram um povoado de pescadores e entreprst@mbarque de
mercadorias, impulsionado pela qualidade do anooradnatural do
lugar. Em suma, o povoado prosperou por causa ido ealo comércio
de insumos, até hoje cultivados na regido comoucaag o fumo e a
farinha de mandioca, que vinham do interior parancoradouro de
Jaragua.

No inicio do século XIX, o povoado tornou-se um énp
comercial de notoriedade na regido, pois a exigtéta ancoradouro
apoiou 0 comércio e o desenvolvimento econdmicereografico. Em
1820, foi realizado um levantamento da vila, sudgio primeiro mapa
fisico da disposicdo urbanistica, e em 1841 fdiz&do um segundo
levantamento. Mesmo com esta iniciativa de registeoacordo com o
relatério da Prefeitura Municipal de Maceié (PMM02), assim como
as demais capitais do Brasil Império, Maceié expaad sem qualquer
plano urbanistico.

Durante a segunda metade do século XIX, Maceitaaiedpava
prioritariamente a regido das planicies lagunsoténea sul e central.
Os bairros de inicio da povoacao possuiam um amendmico, visto
gue a atividade comercial estava centrada em tmé®p estratégicos e
distintos no espago: na lagoa (pela possibilidagelighcdo com o
interior e pela atividade extrativista), no Cerdgrdaragua (no povoado)
e no mar (atraido pelo ancoradouro de Jaragud)rfig.3) (COSTA,
2008).

De acordo com Costa (2008), a ocupacao além dorcCent
Jaragud deu-se no bairro da Levada logo apés ag@opnicial, e se
estendeu, ainda nas planicies lagunar, litoraneacentral, as areas dos
atuais bairros de Bom parto, Mutange, Trapiche darad Poco,
Mangabeiras e Pajucara, seguindo as margens datagtado oceano
Atlantico como da lagoa Mundadu. A partir de 185ima construcdo da

46 Expresséo indigena que significa o que tapa adieg,.
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Ladeira da Catedral, que realizava a funcdo dedigantre o nucleo
histdrico central e a area do Farol, a ocupacadiergao a parte alta da
cidade finalmente comecgou a acontecer (figura 3.4)

PLANTA DA CIDADE

vd

Figura 3.4: a) Metade do século XIX; b) Década @@&0] c) Planta de Macei6
em 1932, com plano de expanséo; d)imagem aéreaslmararea de Maceio
em 2010.
Fontes: a e b) PMM, 2003; c) CAVALCANTI, 1998 apedRIAS, 2006"; e
(b) GoogleEarth, 2010.

A ligacdo com o comércio e o mar desde o inicisagimento
da cidade levou ao aparecimento espontdneo de tetasstres
formados pela passagem de pedestres e carros,dgibacessavam o
antigo ancoradouro, hoje porto de Jaragua. Estas passavam onde

47 CAVALCANTI, Veronica RobalinhoLa Production de L'espace a Maceio (1800-1930).
Tese de doutorado. Université de Paris |, Pantls@shenne (Institut d'étude du
développement économique et social), Paris, 1908 BARIA, Geraldo Majela Gaudéncio. O
Loteamento e a Cidade: Dicotomias entre o Local@abal na Configuracdo da Cidade de
Macei6, Brasil.ln: DO AMARAL E SILVA, Gilcéia e ASSEN DE OLIVEIRA, lsete (org.)
Simposio A Arquitetura da Cidade nas Américas. Didlgos contemporaneos entre o local
e o global.Florianépolis: PGAU-Cidade/ UFSC, 2006. CD-ROM, MB®78-85-99773-02-4.
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hoje encontra-se o bairro do Centro da cidade edste local que o
comércio fortaleceu-se devido as favoraveis comdigie permanéncia e
obtencdo de 4agua potavel (PMM, 2001). A forma mélitrica das
primeiras nucleagfes, com ruas tortuosas e esfraigmem lugar ao
crescimento linear, fora daquele perimetro, conjucdos de quadras
planejadas.

Segundo Costa (2008), a partir da metade do s&etlos eixos
viarios intra e interurbanos implantados, impulamam a ocupacédo de
areas mais afastadas do nudcleo central, originaados deslocamentos
na cidade e, consequentemente, passaram a dineeioggansao do
tecido urbano.

3.1.2. Panorama Geral do Estado, Capital e Regido Metropiana
no Século XXI

7

Alagoas é um estado com graves problemas econgmicos
politicos e sociais que entravam o seu desenvohtoméssim como o
Estado, Macei6é possui uma distribuicdo de renddomdésigual, falta
emprego e trabalho para uma grande parcela da guduul Pela
pesquisa domiciliar do IBGE (2000), 18% da popuagiebia até um
salario minimo e 46% nao possuia rendimento &ffjum

A violéncia assola o Estado inteiro como reflexeetdi de uma
distribuicdo de renda opressora, com um elevadsl di& concentracéo
de renda, deficiéncia no sistema educacional mitdiale empregos,
com reduzido volume de mdo de obra qualifitadailagoas
apresentava-se nas Ultimas pesquisas nacionaigadzs, como o
estado mais violento, passando de 11° |lugaran&ing nacional, em
1998, para 1° em apenas 10 anos (tabela 3.1).

480 IBGE ainda no havia liberado os dados refesenfgesquisa de 2010.

4% Segundo o IPEA, em 2007 a taxa de analfabetismale Alagoas — 25,2%; Nordeste —
19,98 %; Brasil — 10,01%; Em Alagoas mais de metidefamilias viviam em 2001 com %2
salario minimo per capita.
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Tabela 3.1: Numero de homicidios na populacéo: tbe88 & 2008.

Im.ullnml.wl il - S s Ly e - - ===
Regiio/ 1908 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 %
Pais
Alagoas 385 352 724 836 089 1.041 1.034 1.211 1.617 1.839 1.887 2226
Nordeste 84635 100 9216 10563 10947 11848 11346 12962 14304 15428 17.059 101,5
Brasil 41.950 42014 45360 47943 40605 51043 48374 47578 40145 47707 30113 19,5
Capital/
Regiio/
Brasil 1998 1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 %
Capitais
Maceio 255 243 360 485 511 520 350 620 o004 017 000 288,2
Nordeste _ _ - - -

L. 3.242 2939 3434 4083 4138 4445 4410 5004 5618  6.037 6.498 1004
Capitais
Brasil
Capitai 17.308 17.245 18.343 19081 18917 19392 18.064 16.881 17.194 16490 16.774 -3,1
apitais

Fonte: WAISELFISZ!, 2011.
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Cinco dos 11 municipios que compdem a RM estaacadtus
no ranking dos 100 municipios brasileiros mais violentos €lal8.2).
Vale ressaltar que a violéncia urbana acarreta refunmas alteracdes
na estrutura espaciais e de uso dos espacos m@iblibanos, o caso
especifico de Maceio sera abordado no item 3.3.

Tabela 3.2: Nimero e taxa (em 100 mil) de homisidia populagédo total nos
municipios alagoanos que compdem a RM com 10 rhitdrztes ou mais: 2006

a 2008.

Populacado Homicidios Taxa
Municipio UF 2008 Posicao

(Por Mil) 2006 2007 2008 2008
Pilar AL 32,5 15 23 36 110,6 5¢
Maceié AL 924,1 904 917 990 107,1 8¢
Rio Largo AL 67,4 49 52 53 78,7 32¢
Marechal 46,6 16 28 35 752 39
Deodoro
Messia: AL 15,5 6 12 8 55,7 100¢

Fonte: WAISELFISZ, 2011.

O analfabetismo no Estado é um dos fatores maissséle
exclusdo socioecondmica. Na maioria dos casos »a lesicolaridade
poda as oportunidades de emprego bem remuneradoyemque 93%
dos analfabetos do pais ganham menos de doisosatémimos, fato
que tende a fadar o cidaddo a estagnacdo econdmica
consequentemente socfal

Nos cinco anos entre 2004 e 2009, o Nordeste dimam 8,2%

0 nimero de analfabetdsem sua populacdo, mais do que a média
nacional, que apresentou uma queda de 7%. Essauiljdd mostra-se
um fator importante para o desenvolvimento da egiina vez que o
Nordeste brasileiro concentra 53% do total de ahatbs do pais, com
uma taxa de 18,7% e o Estado de Alagoas apresdai@ de
analfabetismo maior que o da prépria regido, cor8%0 enquanto a
taxa nacional foi de 9,7%

Tabela 3.3 - Proporcao de analfabetismo nos an@8@t e 2009 para AL, NE

e BR (%).

% |PEA. PNAD 2009 - Primeiras andlises: Situacdo da educagdo hrasileavancos e
problemas. Comunicados do IPEA. n° 66. 18 de nowemaid 2010.

%1 Para pessoas de 15 anos ou mais que ndo sabem ler.

*PEA. op. cit.
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Tabela 3.3: Proporgdo de analfabetismo nos an@8@ikee 2009 para AL, NE e

BR (%).
UF/ Regido/Pai 2001 (%, 2009 (%) Reducéo (%
Alagoas 30,64 20,8 9,84
Nordeste 24,31 18,7 5,61
Brasil 12,37 9,7 2,67

Fonte: Dados IPEA (2010) — PNAD, 2009. Elaboragiauwtora, 2011.

Embora a propor¢éo de analfabetos em Alagoas sefaalevada
do que a do Nordeste e do Brasil durante o periied2001 a 2009, é
importante ressaltar que referente as desigualdadgsnais, Alagoas
vem apresentando, nos ultimos anos, uma melhostasudial, na qual a
sua taxa de reducéo foi mais acentuada do queegid® e pais (tabela
3.3).

Alagoas é o estado que apresenta, o pior indickesigualdade
de renda entre os estados nordestinos, mesmo aarede reducao de
15% da pobreza entre 2001 e 2008. A tabela 3.4ranagproporcédo de
pobres e a reducdo dessa proporcdo nesse peri@délpgoas, regido
Nordeste e Brasil, mostrando-se importante notar agitrés estdo em
processo de redugdo da pobreza, com destaque pasgontaxa na
regido Nordeste.

Tabela 3.4: Proporcdo de pobres nos anos de 2P008para AL, NE e BR

(%).
UF/ Regiao/Pais 2001 (%) 2008 (%) Reducéo (%)
Alagoas 65 50 15
Nordeste 60 42 18
Brasil 35 23 12

Fonte: CALDAS, 2010, com dados do IPEA. Elaborad@@autora.

Alagoas apresenta novamente um quadro mais gravpem
enfrentado pela regido Nordeste e o pais. A prépode pobres do
Estado é a mais alta do Brasil desde 1999, con¥62,5egundo dados
do IPEA® Em 2008, o estado registrou a maior taxa de pabre

% IPEA. Dimens&o, Evolucdo e Projecdo da Pobreza por Regig&opor Estado no Brasil
Comunicados do IPEA. n° 58. 13 de julho de 2010b.
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absolutd*, com 56,6%, e a maior taxa de pobreza extf&nwm
32,3%, ainda mais altas do pais.

A desigualdade na distribuicao da remaea capitaaindaé uma
caracteristica muito marcante do Brasil contempma® somatério da
renda dos 50% mais pobres € ligeiramente maioraguenda total do
1% mais ricos do pais. Em Alagoas, os 10% mais migiém cerca de
50% da renda do Estado e a maior parte dessa edrdas pertencem a
apenas 12 familias.

O indice de Gintf, que mede o grau de desigualdade existente na
distribuicdo segundo a renda domiciler capita foi utilizado para
evidenciar as tendéncias de queda da pobreza egoaSlana regido
Nordeste e Brasil, de acordo com o observado rficgré 1 abaixo.

0,64
0,62

0.6
0,58
0,56

0,34

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2008

—-—;—\lagoas Nordeste Brasil
Gréfico 3.1: Evolugédo do indice de Gini para AL, BIBR: 2001 a 2008.
Fonte: CALDAS, 2010, com dados do IBGE.

O gréfico 3.1 mostra uma tendéncia de queda dapalam todo
0 periodo para o Nordeste e para o Brasil, tend&achbém seguida
pelo Estado de Alagoas, com excec¢do do ano de g0@fdo teve uma
aumento de 10,8% em relagdo ao ano anterior, atiogim nivel de
0,627. Em 2008, o indice para Alagoas era de ©,5%&gundo em pior
distribuicéo de renda do pais, apenas atras ditalBederal’.

A economia da capital ndo é muito variada, masctatiaa-se
por conter o pdlo industrial do Estado, comportanmaddistrias de
pequeno, médio e grande porte, principalmente @& duimica voltada
para a producdo de soda caustica, cloro, diclatoegapolicloreto de
vinila (PVC) e que abriga a maior empresa do Estadatora de sal-

% De acordo com o IPEA, estabelecido pelo critédaehdimento médio domiciliger capita
de até meio salario minimo mensal.

% De acordo com o IPEA, estabelecido pelo critéesahdimento médio domiciliger capita
de até um quarto de salario minimo mensal.

% Seu valor varia de 0, quando ndo ha desigualdatlequando a desigualdade é maxima.
" IPEA. Dimens#o, Evolug&o e Projecéo da Pobreza por Regiéigor Estado no Brasil
Comunicados do IPEA. n° 58. 13 de julho de 2010.
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gema, localizada no bairro Pontal da Barra, planiagunar. Conta
também com um Distrito Industrial situado no baidm Tabuleiro do
Martins, parte alta da cidade, onde estdo locaiaiddustrias de
pequeno e médio porte, do ramo alimenticio, dedashicombustiveis e
de construcao civif.

Macei6 apresenta uma agricultura pouco diversificdthseada
na monocultura da cana-de-aclitamas também sao realizadas outras
atividades como a pecuaria, extracdo de gas natupmtréleo e do
turismd®. Este Gltimo foi incrementado com a abertura deerdbs
estabelecimentos comerciais e hotéis, do Centr€Calevencdes, do
Aeroporto Internacional e das obras de urbanizalgorla maritima
iniciadas em 2006 e da requalificacdo do centicigigia em 2005.

Elementos essenciais para a economia da capigaaa sdo o
comeércio e a prestacdo de servicos, apresentancimyse o setor mais
representativo, onde se concentra a maior paridBlaa capital (tabela
3.5). A maior concentracdo e diversidade de coméeciservico
encontra-se no bairro do Centro, que conglomerddamreparticdes
publicas e financeiras. O comércio é abundantercabdo além do
formal, um vasto comércio informal, que se esteaBairro da Levada
- sendo este o centro de comercializagdo de hatti-yranjeiros no
Bairro do Prado.

As outras trés cidades de maior importancia ecocedma RM
sdo Marechal Deodoro, Rio Largo e Pilar, respecterste. Marechal
Deodoro contempla um polo cloro-quimico, possuiaithola, uma usina
sucroalcooleira/termelétrica e ocupa o posto den&fr produtor de
petréleo do Estado.

O municipio de Rio Largo também possui uma usina
sucroalcooleira/termelétrica que o0 coloca entre dez maiores
municipios do setor, destacando-se ainda, comortene produtor de
petréleo e gas natural. Por fim, Pilar € o primgirodutor de petréleo
do Estado e também atua na producdo de gas natuelproducéo e
distribuicdo de eletricidade e agua (ALAGOAS, 2008b

% Informacdes do Relatério de Produto Interno Bitmicipal — Ano 5, n. 5 (2005). Macei6:
Secretaria de Estado Planejamento e do Orcaméi, 2

% A agricultura representa 41,2% da populacio ocudadEstado e a maioria concentra-se na
monocultura da cana-de-aculcar, dados do IBGE 2003.

% Macei6 é a terceira cidade mais visitada do paisjue se refere, ao Programa Viaja Mais
Terceira Idade, de acordo com dados de 2007.
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Tabela 3.5: PIB e PlBer capitado Estado e dos Municipios da RM de Maceid.
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Em 2007, enquanto o Brasil criava 1 milhdo e 96nmilas vagas
com carteira de trabalho assinada, Alagoas elimit3#y9 mil vagas. A
precariedade do mercado de trabalho formal faz goena populagéo
busque outras formas de se inserir no mercado ar genda. A
informalidade transforma-se em condicao a sobracieé visto que em
Alagoas o mercado informal cresceu, entre 1997 (8,2Quase seis
vezes mais que o registrado na média nacional. fdsilB percentual
de crescimento foi de 8% e em Alagoas com alarrmad{eo,
demonstram a incapacidade do estado em planej@arecoes efetivas
para o desenvolvimento do mercado produtivo facal

Com relacédo ao sistema de transporte urbano, segiaubs da
Superintendéncia Municipal de Transporte e Transi®o Maceid
(SMTT), em 2010 a cidade contava com uma frota 4& &nibus,
divididas em 93 linhas convencionais e mais 9 Enflturante a
madrugada. Esse sistema atende a cerca de 350 asshgeiros
diariamente. Uma parte da frota é antiga, mas jdogxistem muitos
carros dotados de ar-condicionado, conhecidos getaalinhos, carros
articulados, além de uma parcela da frota ser dadaddispositivos de
acessibilidade para deficientes fisicos.

Existe um sistema semi-integrado de transporte viddo
urbano, todavia mal estruturado, com a existéna@aagdenas trés
terminais de integragdo — que possibilitam o pagémde apenas uma
tarifa e utilizagdo de dois 6nibus - que ficam lzealos nos seguintes
terminais: Benedito Bentes(Bairro Benedito Benté¥tary (Bairro
Gruta de Lourdes) e na Colina dos Eucaliptos (B&anta Amélia).

O transporte de passageiros na RM é dividido emeraional e
complementar. O primeiro possui 218 veiculos (&ibunicrodnibus)
distribuidos em 23 linhas e 0 segundo possui 8@ (vans e bestas)
e opera cinco linhas, atendendo apenas a ligacdadeié a Marechal
Deodoro, Messias, Rio Largo e Satuba.

O sistema de transporte coletivo rodoviario urbaeo
metropolitano ainda carece de organizagdo opemdc®nintegracao,
inclusive tarifaria, o que leva muitos usuariosuaigarem-se da falta de
melhores condi¢cbes dos 6nibus em circulacdo naatapiRM, dos
itinerarios e horarios. Na maioria dos casos, qoaasl distancias a
serem percorridas sdo longas, é necessario pagsiodurés passagens

1 SILVA, Luciana Caetano daA Expansdo do Mercado de Trabalho Informal em
Alagoas Economia Politica do Desenvolvimento. Macei6..\I0IN°.3, pp. 89-112. Set. / dez
2008.
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para completar a viagem. O valor da tarifa na ahgtalto, R$ 2,10
(2011), chegando préximo ao valor da tarifa cobradacidade de
Curitiba, R$ 2,20 (2011), cidade que tem o meligiema de transporte
urbano sobre rodas da América do Sul.

Existe também um insipiente transporte hidroviarie
passageiros, que interliga Maceid e o municipioCdeueiro Seco,
realizado através da lagoa Mundau, onde apenasduzscacdes com
capacidade de 20 passageiros totalizam cerca dea2@portados /dia.

Outro meio de transporte existente é o trem urbaqne realiza a
ligacdo entre as comunidades que margeiam a lagoadd, em
Macei6é e mais dois municipios, Rio Largo e Sat$he tarifa é de 0,50
cada viagem, no entanto os horarios sdo muito adpag com
intervalos de quase duas horas entre composi¢c@sstacdes. Neste
sistema séo transportados cerca de seis mil passidia, dispondo de
15 estac6&8 e realizando 16 viagens/dia e seis aos sabadash8la
operagdo aos domingos, nem ha integracdo com ouiomkis de
transporte.

O sistema de trens urbanos de Macei6 compde oterdjeem
Padrédo Nacional” do Governo Federal, que prop@epéantacdo de um
sistema de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTs) paraidade, por
possuir demanda de transporte de média capacidadteneler as
necessidades especificas por trens regionaisstidasi, propondo-se a
integrar a rede de transporte da regido metropalita

Apo6s conclusdo do projeto, que esta em fase fipahjdstes
(figura 3.5), o sistema de trens terd a sua capdeidle transporte
ampliada para 40 mil passageiros/dia e continuemddando além de
Maceid, aos municipios de Rio Largo e Satuba, comatal de 32 km
de extenséo ja existentes, acrescidos a mais 3,T#ma implantacao
de uma nova linha e construcdo de 4 novas estéigéeslo a estacéo
Macei6 (bairro do Centro) ao Shopping Maceid (loairde
Mangabeiras). Na capital, o trajeto estende-se aénpercurso ja
realizado, pelo sitio histérico do bairro de Jaéagupelos bairros do
Poco e Mangabeiras. De acordo com o censo de 26 de 330 mil
pessoas habitavam apenas a faixa de influénciakde [2ara cada lado
da linha férrea, nos municipios de Macei6 e Riogbaro que
corresponde a 39% do total da populacdo urbana 8RA”R008).

2.0 trem passa, hoje, pelastacbes ferroviarias de Lourenco de Albuquerqie,LBrgo,
Gustavo Paiva, Utinga, Satuba, Rio Novo, ABC, Fervélho, Goiabeira, Flexal, Bebedouro,
Mutange, Bom Parto, Mercado e Maceié (Centro).
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Figura 3.5: Obras da fase inicial para implant
Macedo, Centro; b) Composigao do VLT no patio dag® Maceid, Centro.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

Em Macei6 os trens e bondes em circulagéo, implasta partir
de 1866, realizavam as ligacdes entre o bairroadegda (Porto) e o
bairro do bebedouro, Macei6 (centro) e Jaragua,eMafcentro) e o
bairro do Trapiche da Barra (entreposto de navegtigéal e lacustre)
com cerca de 10 km de extenséo.

Em 1940, a Avenida Fernandes Lima é aberta e é¢uaada
inicio a ocupacao efetiva do tabuleiro, atribuirdoonfiguracao linear
gue esta parcela da cidade possuira. Seguindo aan#mica de
desenvolvimento em transporte ocorrido no restdatpais, os bondes
foram retirados e substituidos por énibus a nivgaurbano, por volta
de 1949. A primeira linha de 6nibus de Macei6 Reitario Jaragua /
Poco ao Centro - entrou em funcionamento, aliadocrascimento
rapido do nimero de automoveis.

Dentre os meios de transportes, o mais difundidesejado na
capital ainda é o automdvel particular, como naonmidas cidades
brasileiras. A frota da cidade de Macei6 ja € mgi@ a média nacional
(gréfico 3.2), ultrapassando 70% do volume totalaieulos.
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Frota Brasil

Frota Maceid
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Gréfico 3.2: Distribuicao da frota de veiculos nmiztados no Brasil e em
Maceid, 2009.
Fonte: Disponivel em: www.ibge.gov.br, reproducaadtora.

Observando-se a evolugao do crescimento da froteefteilos
motorizados e da populagéo da cidade de Macei6 peniodo de 30
anos -, pode-se notar pelo grafico 3.3 que o graratemento ocorreu
nos ultimos dez anos, de 2000 para 2010, sincrdmizam oboomde
consumo de veiculos particulares financiados. Aufagdio cresceu de
forma proporcionalmente distribuida nas trés dézabDe acordo com
dados do DETRAN/AL (2010), a frota de veiculos i®tda capital
cresceu 181% apenas no periodo de 1991 a 2010assw mue a
populacao cresceu 48,26%, no mesmo periodo.
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Gréfico 3.3: Evolugédo da frota motorizada e da jmgao de Maceio.
Fonte: Dados do Departamento Estadual de TranBEBIRAN/AL,
reproducéo da autora, 2011.

Os valores apresentados podem ser consideradastrafitas a
vida na cidade se ndo associado a um desenvoloniEntransporte
coletivo publico e ndo motorizado em contrapart@automdével polui
e reduz as amenidades dos bairros, assim comoaorfemocicleta, que
acarreta prejuizos grandes ao meio ambiente, s mais que 0s
carros, com 2,3 gramas por quildmetro rodado, ertquaos carros séo
0,33 gramés.

De acordo com lllich (1973) com o uso indiscrimioade
veiculos motorizados, além de energia, consomerapd de todos os
usuarios do sistema e o0 espaco da cidade. Est®@firesentado como
0 prejuizo mais importante, pois € um dano coleiir@versivel, salvo
mudanca na matriz de deslocamentos, onde a altedacdinamica nos
espacos publicos de passagem, estar e enconfo §estidos, uma vez
gue o automovel requer muito espago para circulastacionar e
também transporta quantidade reduzida de pessagaédia nacional é
1,2 pessoas por auto).

Com o incremento de utilizacdo de apenas um medkizrse a
capacidade das vias, pois 0s automéveis, confodmeaumentando sua
presenca em uma determinada via, reduzem propafgciente sua
capacidade de transporte de passageiros e measmdeaira Gorz (1973,
p. 77) “(...) quando todos reivindicam o direitodieular na velocidade
privilegiada da burguesia, tudo para, e a veloadda trafego urbano
cai vertiginosamente (...) abaixo daquela do bendavalo” e evidencia
gue ndo se identifica como solug&o construir miais, wiadutos, pontes

% Dados da Companhia de Tecnologia de SaneamentieArab- Cetesh, Ano 2006.
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e assim por diante, pois quanto mais vias exisfirer@is carros se
utilizardo delas e mais congestionamento existr@, um processo
ciclico.

A investigagdo acerca da configuracdo adquirida mspaco
urbano, em especial pelo espaco de circulacéo eorrdacia da opcao
em desenvolvimento de eixos viarios orientadomaemento do setor
rodoviario (com abertura de vias, pavimentagéo aolles do modal
individual como prioritario) e imobilidrio (sem remm tipo de
adequacdo normativa de edificacbes e fachadasvab teireo). As
observacdes foram realizadas a partir da analise ektudos de
desenvolvimento, e principalmente, pelos estudogedificos de
transporte, na busca de identificar se as dirstézeugestdes propostas
para a area de mobilidade urbana, especificameidenotorizada e
coletiva de deslocamento foram seguidas, respsitadarevistas a
contento das necessidades dos habitantes e ust@rodade, dentro de
um universo de 30 anos.

3.2. ANALISE DOS PLANOS FRENTE A PROBLEMATICA DA
MOBILIDADE URBANA

Até o inicio da década de 1980, Macei6 ndo pogslafzos de
planejamento urbano. As administracfes municipegEigavam obras
publicas pontuais, como a pavimentagédo de ruasnstracdo de pracas
e a eletrificacédo de bairros, no entanto, sem wneggmento sistémico
especifico para o espaco urbano.

As discussdes para a elaboracdo de um plano paapital
iniciam-se em 1979, mas apenas em 1981 a Preféituracipal de
Macei6 o conclui. Segundo Menezes (2010), o Plane d
Desenvolvimento de Macei6 (PDM), de 1981 foi eladbor com o
intuito de se obter as respostas para os principaldemas urbanos e
contemplava acdes que direcionavam a ocupacaototii o
desenvolvimento da atividade produtiva, as questéésentes aos
equipamentos e servicos urbanos e a estruturagimistlativa. O
plano seria importante como forma de garantir arfaiamento federal
para as obras municipais, descritas no mesmowvalidade até o ano de
2000.

Este Plano era composto por seis volumes: Volume |
Diagndstico e Prognostico, Volume 1l - Propostagiuvhe Il - Codigo
de Urbanismo, Volume IV — Cddigo de Edificacbes,Iwme V -
Cdédigo de Posturas e Volume VI - Diretrizes de ag¢dio entanto,
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apenas os codigos de Edificagdes, Urbanismo e faostuntidos nele
foram aprovados em 1985, e passaram a ser os ocoeslaias acbes do
planejamento da cidade até a aprovagédo do PlamtoDiunicipal de
Maceid, de 2005 (MENEZES, 2010).

O PDM de 1981, através do Cédigo de Urbanismo Mpaifé
(CUM), realizou a definicdo de Zonas de Atividadiédltiplas (ZAM)
visando a descentralizacao de atividades de coméemivico, industrial
de pequeno porte e residencial, concentradas &é,esm sua quase
totalidade na area do Centro. Busca-se assim,datia criacdo de sub-
centros e a diminuicao das viagens a area cebeahicordo com Costa
(2008), o CUM/1985 tinha a intencdo de induzir b-eoncentracéo de
comeércio e servicos de uso diario nas proximidatdessresidéncias em
areas periféricas, servindo as zonas residenciais.

O incentivo para constituicdo de novas centralidadEntinuou
concentrando as mesmas na planicie, apesar de al@nglatd contar
com duas importantes ligacdes rodoviarias, como Rx1@4 (Av.
Fernandes Lima) e BR-316 (Av. Menino Marcelo) e jaotos
habitacionais. Assim, essa descentralizacdo apicessa de forma
muito parcial, uma vez que foram definidos quaixo® com trés deles
na &rea de planicie e apenas um na area de plato.

S&o eles: ZAM 1 — Av. Fernandes Lima (plat6); ZAM AL —
101 Norte (planicie litoranea norte); ZAM 3 — Awatillca (planicie
litoranea Central); ZAM 4 — Av. Siqueira Campos fifanicie litoranea
sul e na central). Haveria uma quinta que seri@.aCdmendador Ledo
(Planicie Central), mas esta néo foi efetivada ceraca proposi¢éo do
PDM/1981. Foram delimitados nove Corredores de iddnes
Multiplas (CAM) com o objetivo de minimizar os castde operacdo do
sistema urbano com deslocamentos trabalho-resaéadialho.
Através da Lei Municipal n® 4.138 de 28/08/1992 WM sofreu
algumas alteragdes, quando todas as avenidaseasdéas integrantes
do sistema de transporte coletivo da capital passaen definidas como
Corredores de Atividades Multiplas (CAM) (figura68. Em uma
tentativa clara de associar os usos e demandaareparte coletivo e
realizar a polinucleacdo de atividades terciariagites muito
concentradas no espaco urbano (COSTA, 2008).

% Lei n° 3.356 de 23/12/1985.
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Figura 3.6: Mapa de indugdo de novos eixos de a@ladde.
Fonte: Mapa base PDTU, 1982, informacdes COSTAgR(0tervencao
grafica autora, 2011.
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Na década de 1970, o Ministério dos Transportesecom a
realizar uma série de estudos para Maceid e si@ordg influéncia a
época. O Estudo de Transportes Urbanos de Mac@i9RB/MCZ)
englobou trés etapas, divididas em curto, médimregd prazo de
ac6e®. Na primeira etapa foi produzido o “Relatério de
Recomendacdes para Implantacdo Imediata”, de HRi€édvisava prover
melhorias para a circulacéo de pedestres e vejadosintervencdes na
area central e em pontos ditos criticos da cidantela em 1977, foram
produzidos os “Estudos Especiais — Bicicletas”, tijuigam por objetivo
a preservacao e incentivo ao uso deste veiculoy ém, o “Relatério
Técnico n° 1 — Fase Preliminar ao Estudo de Trates@vletivo”, com
0 proposito de propor solucdes para melhorar agiges operacionais
das vias utilizadas por 6nibus e reorganizar deerss de transporte
coletivo (PDTU, 1982).

Em sequéncia, foi elaborado o “Relatério de Estudies
Transportes Coletivos — TRANSCOL”, de 1980, reftredr etapa de
médio prazo. Para finalizar a série de estudoga@msporte, na etapa de
longo prazo, foi entregue no ano de 1982, o Planet® de
Transportes Urbanos (PDTU), realizado pela Empigssileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Tratava-serdestudo sobre
Macei6 e sua area de influéncia (transformada emriRMino de 1998),
gue objetivava a identificacdo e recomendacéo wenalivas para o
sistema de transporte.

O objeto principal do PDTU (1982) foi a cidade daddio, pela
sua importancia politica como capital e por serrincjpal centro
populacional e de atividades econémicas e sociiegido. As demais
cidades - Coqueiro Seco, Santa Luzia do Norte,b8atRio Largo,
Barra de Sdo Miguel, Marechal Deodoro, Pilar e 8de Santo Antdnio
— por demonstrar indicios de conurbacgdo, condlituige opcdes de
destino turistico e de lazer e por apresentar pitierpara uso
habitacional e de servi¢cos nas proximidades de Kace

O objetivo primordial do estudo de longo prazo ai@speito a
abordagem integrada do sistema de transporte urbanMaceié e
municipios vizinhos, sustentado pelo transportetna sobre rodas. As
proposi¢Bes visavam identificar as melhores altesas de transporte
sob os pontos de vista operacional, econémicoalsoehergético e
ambiental; propor medidas que visassem a melhoridedempenho do
transporte publico, adequando o sistema viario etrdesporte as
caracteristicas da demanda; proporcionar um nieelservico de

6 Os Estudos de curto e médio prazo n&o foram iamdis para compor a andlise.
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transporte publico compativel com as necessidadepapulacéo e
minimizar os custos sociais, principalmente quasbs aspectos de
desapropriacéo e poluicdo (PDTU, 1982).

O principal problema de uso do solo identificadoMeteié e na
mancha urbanizada com indicios de formacdo préspwitana, foi a
expansao irregular e descontinua da malha. De @aouh o PDTU
(1982), tal fato foi induzido por alguns fatores,domo a perspectiva de
alteracdo na base econbmica da &rea, mediantemrac@o de um
conglomerado de industrias, no municipio de Mare@eodoro (a
cerca de 12 km de Maceid) que apresentou reflegoifisativos em
termos espaciais, pois através do efeito expeatatiouve um estimulo
a atracdo populacional e, consequentemente aumanfmessao por
espacos a serem ocupados.

Outro fator foi a descentralizacdo de algumas dadlés
geradoras de trafego, como a Universidade Federahldgoas e o
Distrito Industrial de Macei6 - ambas no platd aemplantacdo de
alguns programas habitacionais de baixa renda nasfernmas
ocasionaram uma expanséo dispersa no territégaréfi3.7), gerando
grandes vazios urbanos (figura 3.8), com desloctrsepara novas
areas alicercado no modal rodoviario automotoriqudatr para os que
tinham a possibilidade dessa opcéo.

Essa dispersédo descontrolada no territorio fez ceresa
necessidade por transporte de longa distanciaartdm essencial a
caracterizacao das distribuicdes de uso do solpaddes habitacionais
desse uso e as vias de deslocamento por onde mesvel criar
percursos de transporte coletivo e ndo motorizael@aabrdo com as
novas demandas identificadas.
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O sistema viario foi identificado como o elementbamno cujas
funcdes abrigavam as dimensdes da mobilidade, lii&cparbana e da
organizacao espacial:

O sistema viario de uma area urbana como a de
Macei6 desempenha fung¢des que extrapolam os
aspectos puramente relacionados ao sistema de
transporte. Além de permitir a circulagdo de
veiculos e pessoas, pode representar um papel
decisivo na politica de uso do solo, como
instrumento particularmente eficaz nos processos
de ocupacdao urbana e como elemento
disciplinador e delimitador na organizacdo do
espaco. Adicionalmente, agrega outras funcgoes,
como a de leito das principais infraestruturas
urbanas (redes de agua, esgoto, energia elétrica e
telefone) e a de proporcionador de espacos livres e
areas verdes (PDTU, 1982, p. 134).

Pelo levantamento do final da década de 1970, mspmte
publico intermunicipal por 6nibus possuia 14 linleasealizava 180
viagens por dia; o transporte publico intermunicipmr barc&®
executava o itinerario Maceié6 — Coqueiro Seco dizees quatro
viagens diarias até o atracadouro no bairro da dav® transporte
publico intermunicipal por trem realizava a ligagdaceioé — Lourenco
de Albuquerque, com paradas intermediarias em Bebed Ferndo
Velho, Rio Novo, Satuba, Utinga, Gustavo Paiva®IRirgo. Eram seis
saidas e chegadas, em uma movimentagcdo de apraxireate 5.000
passageiros por dia.

O transporte publico intraurbano sobre rodas deelMagperava
com 32 linhas e realizava 2.254 viagens por dia.téminais de
passageiros existentes eram o0 aeroporto Zumbi ddmakres, o
Aeroclube, o Porto, a Estacdo Rodoviéria, os Taiwidas barcas de
Macei6 e Coqueiro Seco e a Estacao Ferroviariaethir@

Diante do quadro apresentado, ndo apenas Macenh tmda a
regido pré-metropolitana passaram a requerer uemssde transportes
adequado as novas necessidades de deslocamergotaPtar, foram
realizadas quatro proposicoes de alternativas qisavam: 1)
Compatibilizar o futuro sistema de transporte cardigetrizes de uso
do solo; 2) Adequar os sistemas de transporte quildi viario as

 QOperacéo particular em embarcacdo de madeira eménn estado de conservacio e
realizava o transporte de aproximadamente 100 geissa por dia.
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caracteristicas de demanda; 3) Proporcionar um wdizeservico de
transporte publico compativel com as necessidadepogulacdo; 4)
Proporcionar condi¢cdes satisfatérias de fluidezegusangca para o
trdfego em geral; 5) Otimizar os investimentos effnagstrutura; 6)
Minimizar os custos sociais, principalmente conagéb aos custos de
desapropriagcdo e de poluicdo; e 7) Favorecer a oetan de
combustiveis derivados de petréleo (PDTU, 1982).

As quatro alternativas produzidas no ano-base @&2,1f@éram
projetadas para o ano-horizonte de 2000, dentseaeddternativa B foi a
recomendada por apresentar menor investimento lromeéésempenho
operacional. A seguir estdo apresentadas as mpiacipcomendacodes
referentes as intervencdes em infraestrutura panaeios coletivos e
nao motorizados de deslocamento:

O transporte publico urbano deveria conter 6nibus qriatro
tipos essenciais de servigcos: troncal, alimentagdonvencional e
complementar. O troncal transitaria pela Av. FedesnLima, com
Onibus de grande capacidade (para 100 passageirosjn vias
segregadas (faixas exclusivas). Havia trés proposta faixas
exclusivas: junto a calcada, junto ao canteiro reéré no canteiro
central. O sistema alimentador estaria integradtramal, com dnibus
convencional e em trafego compartilhado.

O convencional utilizaria 6nibus convencional, enafelgo
compartilhado, exceto na area central e nas suadnpdades, em
faixas exclusivas. Trés definicdes foram utilizad®edial (i), Diametral
(i) e circular (iii). (i) Uma extremidade no baire outra na area central,
(ii) deveriam ligar bairros opostos entre si, ads®ando a area central;
(i) para viagens confinadas em certas areas.rEipoo complementar
urbano, semelhante ao convencional, mas com OréBpeciais em
padrédo de conforto.

A proposta para o servico deansporte publico interurbano era
trabalhar em trés sistemas: rodoviario, ferroviaeiohidroviario. O
primeiro com a abertura de diversas vias e a malhdos outros
sistemas existentes. As estacfes de transbordoméendées propostos
além dos existentes seriam quatro: O Terminal dmlE&o do Martins
(platd), outro na Praca da Independéncia (Centrderminal Rodo-
hidroviario do Bairro da Levada (area central) ¢ambém Rodo-
hidroviario de Coqueiro Seco (RM). O elevador (srorte vertical)
localizar-se-ia nas proximidades da Ladeira doi@mrientre o Bairro
do Farol e a area central, uma vez que o volumpedestres bairro-
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centro-bairro era bastante elevado. Nenhuma dpstpssicoes chegou
a ser executada no periodo de 30 ¥nos

As vias receberam uma classificagdo funcional fgsL6), em
arteriais, pelo papel de integracao regional, as 8RLsS; em principais,
por serem vias urbanas mais importantes, principaisedores de
trdfego; em coletoras, por coletar e distribuirréafego com baixa
velocidade, divididas em primaria e secundéria; lewais, vias
prioritariamente residenciais e; em especiais,irdds ao transito de
Onibus, pedestres, bicicletas e paisagisticas.

A criacao de pistas, faixas e ruas exclusivas pailus visava
proporcionar o aumento da velocidade, regulariddde operacéo,
reducdo de custos e minimizacdo de conflitos camdfego em geral.
No entanto, as vias exclusivas para transportetieolesobre rodas
nunca aconteceu. O que existe hoje, no correddvdkernandes Lima
€ uma faixa chamada seletiva, de prioridade aobuénimas néo
exclusiva, o que nao garante melhora no trafegenAp a Rua do
Comércio e uma parte da Av. Moreira Lima, bairroG@kntro, com um
total de 400 m sdo de uso exclusivo.

As vias de pedestres foram apresentadas no documemid de
fundamental importancia a manutencdo dos aspecibtmertais e a
humanizacdo da cidade, deveriam conter arborizagamobiliario
urbano que auxiliasse a utilizacdo dessas vias.prapostas eram
espacos fechados total ou parcialmente aos vejadas melhoria nas
travessias e adequacédo de calcadas, com prionigadplicacdo na area
central, orla maritima, bairro de Jaragua e Avn&edes Lima (eixo
linear principal da cidade).

Das proposicbes apresentadas apenas as duas gsimeir
intervencbes aconteceram, na area do Centro Higtodom o
fechamento de algumas vias ao trafego motorizaduelhoria das
travessias, que estdo sendo realizadas em nivedme ac mesmo
pavimento das vias exclusivas de pedestres, o quédliaa ha
continuidade e legibilidade das intervencdes.

A orla maritima comecgou a receber obras de urbgiizam
2006 e quase toda sua extenséo esta finalizadaa@dado Sobral, no

87 Apenas a abertura de vias, mas sem investimemtésaasporte coletivo como proposto. Até

o final do ano de 2011 ocorrera a construcédo ds omaa via (ordem de servico assinada em
11 de abril de 2011), trata-se da MAC-204, avenida visa fazer a ligacéo entre o bairro da
Serraria (platd) ao Conjunto Jacarecica (planitdedhea Norte). Serdo investidos no projeto
R$ 6,1 milhdes, no entanto, mais uma vez ndo higtpsoespecificos para a priorizagdo de
transportes coletivos para a via.



159

bairro Pontal da Barra (planicie litorAnea sulfiaoda praia de Jatitca
(planicie litoranea central), localizada no baid® mesmo nome. Ao
total cerca de 14 km de calgadéo (figura 3.9), fallam intervencdes
nas praias da planicie norte da cidade.

% £ e :

Figura 3.9: a e b) Calgadéo, Centro — fluxo e paefmnaia; c e d) Calcadéo da

orla maritima, Pajucara - fluxo e permanéncia.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

Durante o processo de elaborag¢éo do Plano Diretdirahsporte
e Mobilidade Urbana de Macéfsurgiu a proposta da criacédo de uma
taxa para que a prefeitura se responsabilize pielguacdo de todas as
calcadas da cidade.

Enquanto ndo se municipaliza a responsabilidade qoeistrucéo
e manutencdo de todas as calcadas, que hoje ficaln as
responsabilidade do proprietario do terreno, dedacoom o capitulo V,
referente aos passeios publicos, o artigo 339 dligde Urbanismo e
Edificacdes do Municipio de Mac&6(2007) versa que: “Compete ao
proprietario ou possuidor do lote ou terreno a tagéo, reconstrucao e
conservacao dos passeios publicos em toda a eatelasua testada,
em logradouros providos de meio-fio”. A maioria dakadas da cidade

% Jniciado em 2008 e ainda n&o finalizado.
% Lei Municipal n°. 5.593, de 08/02/2007.



160

continua sem receber o cuidado necesséario ao todesguro de

pedestres, sem a continuidade dos passeios, pasgdenadequada ao
caminhar, rampas de rebaixamento nas esquinas, tateis direcionais

e de alerta, além da efetividade na fiscalizaca@niguao respeito dos
motoristas ao espaco reservado ao pedestre (BglOx

Cadeirante com dificuldade para subir em calgadaraenpa, Centro.
Fonte: a) Arquivo pessoal, 2010; b) Arquivo da 8ifiada Maceid, 2010.

O material “Estudos Especiais — Bicicletas”, de7l9¥evia vias
exclusivas para bicicletas ao longo da orla maaitenlacustre, com
aproximadamente 35 km de extensao e estacionamesta veiculo
ao longo dos percursos. O PDTU (1982) enfatizomportancia da
execucdo de uma rede cicloviaria, implantando éstratura além das
orlas, nas areas do tabuleiro, nas vias de pefeteagcom a alocacgéo de
estacionamentos.

No plano eram prevista ciclovias em vias arterings,BR-104,
BR-316, AL-210 e em toda a extensédo da via margiadhgoa Mundau
e do Dique-Estrada; ciclovias em vias principagsAn. Durval de Gois
Monteiro e ao longo da orla maritima e Tabuleiro ReEmédios; em
varias vias coletoras; em via especial, na orlasizie entre Bebedouro e
Rio Novo; nas interrupgdes: do Porto, em Ponta & eréntre Jatilica e
Cruz das Almas. Propunha também estacionamentos cudta
(paraciclos) e longa duracéo (bicicletarios) agtoda rede cicloviaria.

O plano de estrutura cicloviaria contida no PDTUWastante
falho, pois podemos observar na figura 3.11, umendg area sem
nenhum tipo de infraestrutura e outras sem integbgs entre ciclovias.
No item 3.4 serd apresentada a situacdo atual fitaestrutura
ciclovidria implantada na cidade e as vias mailizatias a partir dos
estudos do Plano Diretor de Transporte e MobilidiMaceid.
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Fonte: PDTU, 1982, intervengéo grafica autora, 2011
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Uma das deficiéncias desse plano, assim como tosigdanos
que se seguiram nesse periodo, foi a falta de boralagem sociolbgica
da circulagdo, que segundo Vasconcellos (2001, 6p, ‘2em por
objetivo descrever e analisar a oferta, operac@isoe(demanda) das
estruturas e dos meios de circulacdo, frente sssaielades da producéo
e da reproducdo”. Partindo do pressuposto de questocamento
(circulagcao) é uma necessidade inerente ao serrfwup@a reproducdo
e mantenimento das classes sociais, assume-sdegéecendicionado
diretamente por fatores econdmicos, sociais, @ifue politicos que
irdo se apresentar de formas distintas em cadadsm® em que esteja
inserido.

(...) A centralizacdo politica caracteristica do

periodo militar, aliada a falta de recursos locais
para investimentos de grande monta em sistemas
de transporte de massa, levou o processo de
planejamento de transportes a desenvolver-se
principalmente juto ao Governo Federal, no

Ministério dos Transportes (a excecdo de S&o
Paulo, que contava com agéncias proprias). Este
planejamento foi incentivado e de certa forma

coordenado por dois organismos: O Grupo
Executivo de Planejamento de Transportes —
GEIPOT — e a empresa Brasileira de Transportes
Urbanos - EBTU -, criada em 1975. A

metodologia utilizada por estes 6rgdos era
tradicional, ou seja, enfoque técnico com

incursdes na area social. (...)"(VASCONCELLOS,

2001, p. 22).

O Plano Diretor do Municipio de Maceié (PDMM) de080 foi
realizado para adequar o municipio as determinaddeEstatuto da
Cidade. O Capitulo V, intitulado: do uso e ocupagdaolo prevé como
objetivos e diretrizes gerais de atuacdo, garantdesenvolvimento
sustentavel no uso e ocupacgéo do solo; garantinkidgde da paisagem
urbana; e minimizar os conflitos viérios, dentrdrost O Artigo 118
versa quanto adiretrizes para a ordenac¢do do uso e ocupacéoldo so
do Municipio e dispbe que devem ser realizadosdestuwara a
ampliacdo e disciplinamento do uso e qualificagé® espacos publicos
da Cidade.

A secdo II: da divisdo territorial, em sua subsetéde do
macrozoneamento municipal explicita em seu art@® due, para fins
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de uso e ocupacao do solo, o territério municipad slividido em: | —
Area Rural e Il — Area Urbana, esta subdivida erMayrozona de
Adensamento Controlado; b) Macrozona Prioritaria paoplantacao de
Infraestrutura Urbana; c) Macrozona de Restricd®@cupacao; d)

Macrozona de Estruturagcdo Urbana; e€) Macrozona gparisao
Intensiva (figura 3.12) (PDMM, 2005).
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Na area urbana, o plano objetiva a descentralizagaudividades,
ordenando centros de comércio e servigos. Resuneimdiinhas gerais
0 plano prevé para a: Macrozona de Adensamentordlad a
preocupacdo de requalificacdo das areas mais adastda orla
maritima, com incentivo a renovacdo urbana e aos ussidencial,
comercial e de servicos; Macrozona Prioritaria planglantacdo de
Infraestrutura Urbana, ha a intencdo de estrutaralgi comércio de
bairro; Macrozona de Restricdo & Ocup&tdem como uma de suas
finalidades, garantir a qualidade da paisagem arfRBMM, 2005).

A Macrozona de Estruturagdo Urbana requer integragca
urbanistica a malha urbana e implantacdo de irtftdaesa. Nela, pode-
se identificar e destacar a necessidade de esti@ubyiacdo de
centralidades, com a implantagdo de equipamentesngcos, assim
como a ampliacdo e qualificacdo dos espacos péblicdacrozona de
Expanséo Intensiva é constituida por areas de loaixpacdo ou areas
subutilizadas nos intersticios de areas ocupadagestacado aqui, a
necessidade de favorecer a integracdo entre as @eacupadas,
buscando evitar grandes deslocamentos para a géputasidente na
periferia.

Dentre as diretrizes para a referida Macrozonaadaste o
incentivo ao uso residencial e as atividades comgiéares a moradia;
a melhoria da acessibilidade e mobilidade urbarmkEséinacéo de areas
para lazer publico nos bairros de Sao Jorge, SerearAntares; o
estimulo aos empreendimentos e atividades econ$rdeaomércio e
servicos que incentivem a ocupacao urbana; a upagifo dos espacos
publicos; a adogcdo de parametros urbanisticos pswae ocupacao
urbana diferenciados nos lotes situados nas Viegaks, especialmente
na Avenida Menino Marcelo, e nos lotes situadosvera coletoras e
locais (PDMM, 2005).

Vale ressaltar que o0s espacos criados especialmeate
Macrozona de Expanséao Intensiva serdo ressaltaditesnm 3.3, e nele é
identificada a existéncia de um abismo entre oagplano prevé e agbes
concretas de intervencédo, por exemplo, com a gébnde qualificacdo
dos espacos publicos.

No plano também levanta a importancia de descéemstcdlo das
areas de lazer, com a instalagdo ou recuperac@oeds de convivio
urbano nos bairrd5 Uma vez que a cidade possui poucas areas de

0 Levanta a quest&o de incentivos fiscais para intgtéio de industrias no Distrito Industrial
(espago que ja concentra grande quantidade detriradiis
" Na secéo IIl - Da Utilizacéo dos Espagos Publicos.
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lazer, como pracas e apenas um parques, identifiesm a orla da praia
como o principal atrativo de lazer da cidade.

O PDMM apresenta algumas intengbes de criacdo de
centralidades de bairro e de descentralizacdo wasdés, onde as
ZAMs e CAMs tiveram papel definidor para a estratwrbana
contemporanea. No entanto, os espagos urbanos sf@e eendo
formados, surgem do desenvolvimento de projetoscaledominios
horizontais fechados na area de expanséo detemnpedd zoneamento
do PDMM, gque estao conferindo uma caracteristica tefinida a esta
area (sera tratado no item 3.3).

O PDMM (2005) trata da mobilidade urbana no settakmplll "
Neste trabalho serdo destacados alguns artigosmiledmtes para o
desenvolvimento do novo Plano Diretor de Transpertglobilidade.
Um deles € o artigo 79, referente as diretrizesaigepara a
implementacdo da mobilidade no municipio: “ll — opidade aos
pedestres, ao transporte coletivo e de massa scadeubicicletas, néo
estimulando o uso de veiculo motorizado particular”

Depois das proposicbes do PDTU (1982), o PDMM (2005
destaca em paragrafo Unico relacionado ao sistééme wrbano da
subsecéo Il, secdo Il, que a implementacdo dadrie® para a
infraestrutura fisica do sistema viario urbano deveser realizada
mediante entre outros aspectos, “lll — implantag@daixas exclusivas
para Onibus ou de corredores de transportes ametios eixos com
maior fluxo viario”. H4 mais de cinco anos o sistede transporte
encontra-se em deficiéncia quanto a diretrizes@bIIA, de 2005 e ha
30 anos quanto as recomendagfes do PDTU, de 1982.

De acordo com o artigo 83, o sistema hidroviériveda passar
por estudos visando a sua ampliacdo: “I — atrawé&sadal da Levada até
a area do Mercado; Il — para os bairros de Bebeddi@rndo Velho e
Rio Novo”. Também em deficiéncia, hoje encontrgzeticamente na
mesma situacao descrita pelo PDTU.

Quanto a implementacdo de infraestrutura especifica
deslocamento dos ndo motorizados, o artigo 84gpfalll versa que
“quando dos estudos de abertura de novas viasaitars estudos de
viabilidade deverdo contemplar faixas exclusivagap@nibus e
bicicletas”. No entanto, esta determinacéo é deviatha, uma vez que

"2 Dividido em quatro segdes respectivamente acébcaSistema Municipal de Mobilidade,
Objetivos e Diretrizes Gerais”, “Da Infraestrutuféisica do Sistema Municipal de
Mobilidade”, “Do Sistema Institucional de Mobilideitle “Do Plano Diretor de Transportes
Urbanos.
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poucas serdo as possibilidades de aberturas daraiis na cidade,
prevalecendo aberturas de novas vias coletorapaqs&ia vez, ndo sao
citadas em nenhum artigo do PDMM.

A subsecédo Il (Do Sistema de Transporte), da selgao
determina em seu artigo 85: “Sdo diretrizes edpasif para a
infraestrutura fisica do sistema de transporte doitdpio de Maceid: Il
— estimulo para o uso de bicicletas como meio aesporte regular
através da ampliacdo e interligacdo do sistemawéio da Cidade; Il
— diversificagdo dos meios de transporte coletypassageiros. Em seu
paragrafo Unico: As diretrizes previstas para eaewtrutura fisica do
sistema de transporte serdo implementadas medidnteimplantacao
de sistemas cicloviario e hidroviario integrandoninipios da RM
(PDMM, 2005).

A Ultima secao (IV) expde sobre a execucdo do PRiretor de
Transportes Urbanos, no qual, em seu artigo 88eegp@ o novo (...)
“PDTU, nos termos da legislacdo federal aplicAveda melhorar a
gestdo dos transportes e as condi¢des de circugaggessibilidade no
Municipio de Maceid, priorizando os transportes ettebs, nao
motorizados e a circulagdo de pedestres”.

O artigo 91, em seus paragrafos | e VI, respectamte,
determinam que o PDTU complementa-se com outrosiopja
programas, campanhas e projetos: “I — plano pagalaszacdo e
qualificacdo de calcadas que contemple entre oagsctos:

a) promocdo da acessibilidade universal; b)
larguras minimas, considerando a implantacéo de
baias de o6nibus nas vias de maior fluxo; c)
padronizagdo das calcadas e dos passeios
publicos, quanto a declividade maxima, os
materiais e revestimentos adequados; d) regras
para o acesso de veiculos; e) definicdo de locais e
tipos de arborizagéo; f) implantacdo de faixas de
servico e de percurso seguro livre de obstaculos;
g) protecédo fisica no limite entre calgadas, fossos
e canais; h) implantacdo de faixas de alertaeatil
ilhas de servico com agrupamento de mobiliario
urbano; i) adequacdo de meio-fio com
rebaixamento adequado a travessia de pessoas
com mobilidade reduzida; e j) sinalizacao e
comunicagéo eficiente (PDMM, 2005).
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Por dltimo, o paragrafo VII trata especificament mrojetos
cicloviarios, nos padrées e normas técnicas recdatas pelo governo
federal, abrangendo: a) criacdo de ciclovias dofeixas nos principais
corredores de trafego; b) regulamentacdo de diresns@nimas e
condicbes de seguranca; c) interligacdo de cidowa integracdo do
sistema cicloviario com outras modalidades de pans; e)
estacionamento para bicicletas em terminais despate coletivo e
equipamento urbano; e f) sinalizacdo horizontal ertical nos
cruzamentos.

A possibilidade de sanar as falha de implementagéo
transportes é buscada na realizacdo dos novosspld@@cordo com as
determinacdes do Estatuto da Cidade. Maceio come@aboracdo de
seu Plano Diretor de Transporte e Mobilidade no dad2008, que
implica em realizar um diagnéstico e andlise det#dhda estrutura
fisica existente, das formas de uso dessa estratwi@s usuarios do
sistema, visando o planejamento da mobilidade pagesdo municipio
e regido metropolitana, e ao mesmo tempo que pesbaidiar
embasamento para execucado de projetos especiéics getor.

3.3. TEORIAS ABORDADAS E O ESPACO URBANO DE MACEIO

Abordar qualquer questdo referente a mobilidadenabexige
levantar conjuntamente a problemética da segregagémespacial.
Como afirma Villaga (1997, p. 6), “(...) 0 que s#emde por segregacao
€ a alta concentracdo de camadas sociais em dedelanparcela do
espaco urbano”, onde esse espaco € mais que otgrddurabalho
humano, é valor de localizacédo e acesso.

Nesse contexto, a identificacdo das centralidadsnas mostra-
se essencial para o estudo do sistema de desldcemnama vez que
elas determinam os polos de atracdo (geradoresaftayd) e dentro
desse ambito pode-se reconhecer a distribuicdod@oe das conexdes
do sistema urbano (figura 3.13). Além da distriboigle atividades no
territério, de acordo com Gehl, Kaefer e Reigs2@D6) a arquitetura é
essencial para compor o quadro de interacdo eesbahmentos e
vivéncias, correlacionando a morfologia e usoss@eo urbano com a
tipologia arquitetbnica na constituicdo de cadarbat na integracao
destes com a cidade.
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Ao nivel da Regido Metropolitana, o setor rodogi@dnsolidou-
se como principal eixo de ligacéo da cidade de Mamem as cidades e
estados vizinhos. O aumento da polarizacdo daatapr expanséo do
centro urbano na década de 1970 foram incentivadiestre outros
fatores, pela abertura e pavimentacdo de rodoederdis, tais como as
BRs - 104, 316 e 101 e a estadual AL — 101 Norgule(COSTA,
2008).

No aspecto urbano, os trechos das BRs — 104 e (&6se
cruzam e adentram o nivel intraurbano, respectinganea Avenida
Durval de Gées Monteiro e continuacéo na Avenidadiedes Lim&,
grande eixo de ligacdo centro-interior, que conduzicrescimento
urbano linear e a Avenida Menino MarcéldCom a utilizacdo das BRs
em &rea urbana e o continuo processo de urbanipegé&rica, houve o
crescimento precoce do espaco urbano, que germs g#pblemas a
este espaco, tais como observados por Menezes)(ZQ1@ distancia
entre residéncias e o nlcleo da cidade, encarecerdificultando a
instalacdo da infraestrutura nos novos conjuntdstdw@onais; (2) o
aumento do preco dos vazios urbanos que separavaenifaria e o
centro da cidade, gerando especulagédo imobili&rié3) o inicio da
segregacgdo socioespacial na cidade, que separoputagéo de baixa
renda deslocada para periferia, do nucleo da clagska e alta que se
instalou na faixa litoranea.

Estes itens citados marcaram até os dias de hdjeara’ da
cidade de Maceio. Um espaco que, sem grande nexghficna estrutura
econdmica, de propriedade e de poder politicoyetoarem uma cidade
dicotbmica, com clara definicao de classe socialgeas distribuidas
no espaco urbano.

O Centro era o lugar mais cobicado, privilegiadca@ma de
tudo, mais habitavel da cidade por sua formacadorida. A
configuracéo e o0 uso das ruas no inicio da povoagiEsenvolvimento
de Macei6 eram orientados ndo apenas pelo tragadesgma, mas pela
tipologia das edificacdes. De acordo com Santo8520. 53) “as ruas
eram constituidas por fileiras de casas constrisiola® o alinhamento e
sobre os limites laterais do terreno com as alzxtdiretamente para a
rua. Eram casas do tipo geminadas, uma ao ladoti@s sem aberturas
entre ambas”. Os usos das edificacbes eram gergneistos, com
comércio na parte inferior e residéncia na paneesor da edificagéo, o

8 Municipalizada em 2000.
™ Sob responsabilidade do DNIT.
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que conferia vitalidade diurna e noturna e umazatgfo mais segura
das ruas.

Durante a década de 1960, inicia-se um processwbd@izacao
periférica, seguindo os moldes da politica halotzadi do governo
federal, que segundo Menezes (2010, p.04) “incent® financiou a
construcao de conjuntos habitacionais nas pesfelds cidades, através
do Banco Nacional da Habitacdo”. Com o inicio dasracdes do
complexo industrial cloro-quimico da Salgema (hBjasken?®), na
década de 1970, ocorreu uma depreciacdo dos imévigenos da
regido adjacente a industria, nas proximidadesatdr@. Nesse periodo,
sem regulacado através de planos especificos, psgiarios de terras e
agentes imobiliarios tiveram um papel decisivo @adispersao urbana,
fazendo a exploragéo de novos territorios.

Em meados da segunda metade do século XX, a rdgi@entro
da cidade jA& ndo interessava as elites para resdir funcdo da
associacdo de diversos fatores como: a alocagdoocupacoes
subnormai€ (na década de 1970); implantacdo dos conjuntos
habitacionais Virgem dos Pobres e Joaquim Ledalécada de 1980)
as margens da lagoa Mundau; a disseminagéo dofdiemeos banhos
de mar a saude (impulsionando a construcdo de neddisactes
residenciais na faixa litordnea Central mais affsstala Inddstria
Salgema e do Porto de Macei0); 0os novos moldesblitalgdo moderna,
com a separacgao fisica entre residéncia e coméetitvo da estrutura
urbana; e a difusdo de novas tipologias arquited@niliferenciadas para
areas residenciais, recuadas no terreno.

Todos esses fatos impulsionaram as classes médagase a
relocar seus locais de moradia, em um primeiro néoneos Bairros
de Pajucara e Ponta Verde e ainda durante a dé&mde80, os
empreendimentos comecaram a avancgar pela plaittignea Norte,
nos Bairros de Jatilca e Cruz das Almas e estenderddade até a
regido do tabuleiro (platd) (FARIA; COSTA; OLIVEIRAROCHA,
2006).

Menezes (2010) afirma que a década de 1980 tesemamuitas
alteracbes no panorama urbano, acontecendo coacwenitente acdes
de intervencdo pontual na infraestrutura a nivatioipal e a ocupacéo

> A empresa localiza-se na planicie sul da cidanl®airro do Pontal da Barra, entre 0 mar e a
lagoa Mundad.

"8 Fato ocorrido da associacéo de dois fatores: teacio dos terrenos na Planicie Sul, por
causa da instalagdo da Salgem Industria Quimicassentamento de populagdo carente vinda
do interior por for¢a da crise agropecuaria.
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de areas de risco por parte da populacdo de bamndarque a época
totalizavam 67% de pessoas sem emprego e rendéndlaa década
de 1990, os bairros da orla maritima apresentaficaghes voltadas as
classes média e alta, consolidando a ocupacdoate gutotalidade da
faixa costeira da planicie litoranea Central dadi

Este mesmo segmento continua a se expandir nocespagno
de Maceid, principalmente em direcdo a planicrditea Norte e na
regido de tabuleiro. Nos dias atuais, especialmeatelelimitacdo da
area de expansdo, pelo zoneamento do Codigo denisimma e
Edificagbes do Municipio de Macei6 (2007). Por outado, a
populacdo de classe baixa ocupa também acelerattaragngrotas,
encostas e as margens da lagoa Mundau, na pldadtiear (figura
3.14).

Complexo Braskem Lagoa Mundau

Figura 3.14: a) Planicie Litordnea Central; b) Badmonstrutivo orla maritima,
bairro Ponta Verde; ¢ ) Margens da lagoa MundavelgaSururu de Capote,
bairro Vergel do Lago; d) Padrao residencial agyerss da Lagoa Mundad,

edificagbes erguidas sobre a primeira ciclovia @edib, bairro Vergel do
Lago.
Fonte:a) www.flickr.comphotosburuca_barbosa; b) gg@&arth, 2010; c e
d)Arquivo pessoal, 2010.

Para Spésito (1997) e Assen de Oliveira (2010)otaat
permeabilidade de areas antes ndo acessadas (wodanabertura de
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novas vias), quanto a disseminag¢édo do uso do autdn@lterando a
escala do pedestre para a escala do automévéifefacn a implantacéo
de equipamentos comerciais especializados. Na eidhd Maceid
refletiu-se na implantacdo de grandgdé®ppings hipermercados e toda
gama de servicos necessarios para fornecer fatglide residir em
condominios horizontais que se disseminaram n@ platcidade, nos
vazios formados antes mesmo da década de 1980readbs hoje, por
toda essa gama de servicos instalados e pela ldligade por
automovel, especialmente por meio da BR- 316 (Aeniko Marcelo).

Aschef’, (2001 apud Assen de Oliveira, 2010) trds a
identificacdo nos modos de vida contemporéneosréke dinamicas
socioantropoldgicas, advindas do processonuglernizacdo, que se
mostram decisivos ao modo de vida incorporado rdade: a
individualizacdo, a racionalizacdo e a diferenaaséacial. Estas trés
din&micas refletem diretamente no processo deftranacdo de uso do
solo urbano a que passou a cidade, vinculada aosgsos de formacgéo
e desenvolvimento das centralidades atuais, ddittog&o e utilizagdo
dos espacos publicos e das contemporéneas formasod® e se
deslocar no espacgo urbano.

Os bairros localizados no platb eram areas pearisgri
segregadas na malha urbana, desde a década deNEI@8.foram
construidos os primeiros conjuntos habitacionaidMdeeio, dispersos
no territério e para onde se dirigiam as populagiebaixa renda, por
causa dos baixos precos dos terrenos, em funcadefi@éncia da
infraestrutura instalada e da distancia com relagii@entro e regido
litoranea intercalado por grandes vazios urbanasn @ escassez de
terrenos nas planicies litoraneas, esses bairssa@an a ser o foco da
especulagdo imobiliaria e lancamento de novos emgdmmentos para
as classes média e alta.

Na contemporaneidade, 0 uso daqueles vazios ganasgrucao
de condominios horizontais estdo criando guetosedeegacédo, tanto
em redutos de moradia murados, como através daasauas pelo
principal meio de deslocamento escolhido pelos dwes destes
condominios, o veiculo automotor particular. Ambefementos
distanciam os citadinos da producéo e utilizacaegfEacos publicos
urbanos, como as ruas, calcadas e pracas, traasfdoras em meros
espacos de passagem, isolados do seu contexto(figama 3.15).

" ASCHER, FrancoisLes Nouveaux Principes de L'urbanismela fin des villes n'est pasa
I'ordre du jour Editions de I'Aube, 2001.
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tacdo do condominio residentaatiim Europa, Bairro
Antares (plato).
Fonte: Base Google Earth, 2011, quadricula originatondominio, 2008,
intervencao grafica autora, 2011.

Figura 3.15: Implan

Nos anos 70, foi iniciada a construcdo de condam®ini
residenciais verticais e na década seguinte foraecugados os
primeiros projetos de condominios residenciaisziootiais distantes do
Centro e destinados as classes sociais mais abastddsta década
também teve inicio o fechamento de ruas para forrpadominios
residenciais, como forma de diferenciacdo socighr@vidéncia de
segurancga, transformando areas de uso publico, coas calcadas e
pragas, em espacos privados e com entrada cortrdigara 3.16).
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Figura 3.16: a) Rua de acesso ao condominio resalelardim Europa, Bairro
Antares (plat6); b) Condominio residencial poputafRua de acesso ao
condominio residencial Aldebaran, vias vigiadasq@rdas particulares em
guaritas ao longo da via; d) Vista da praca ante@g@maberta ao uso publico,
hoje cercada e de utilizagéo exclusiva dos moradiwe'condominio”
residencial Jardim Petrdpolis, bairro Tabuleiro\ilrtins.

Fonte: Arquivo pessoal, 2011.

A maioria dos bairros do platd da cidade ndo passuicentro”
de atragdo, com equipamentos civicos e institu@omem mesmo
utiliza-se de uso misto do solo, misturando resi@érirabalho e lazer
no mesmo terreno ou em proximidade, a fim de piissibo
deslocamento diario confortavel por meio da biticlgor cerca de 8
km) ou a pé (por cerca de 1 km), pois as distaneiee diferentes
atividades sao geralmente longas.

A arquitetura deveria levar em consideracdo o esgdagentorno
dos edificios, ndo sendo concebido como um obgetado de sua area
de entorno. Esses condominios residenciais naailmeemn para a
definicdo espacial das ruas, calcadas e pracaracario, eles isolam
todo o entorno, como se este ndo fizesse parteeldagonstituicao
espacial.

O surgimento de novas centralidades constituidas uema
urbanizacdo dispersa no territério, impulsionada majitas vezes,
realizada pelo setor imobiliario sem a regulacdarda politica publica
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de implantacdo, controle e manutencéo de espadsiequiprojetados
em escala humana, permitiu a este setor investircendominios
verticais de uso estritamente residencial, assimocem condominios
horizontais que ocupam grandes areas, resultandouasne calcadas
que se configuram como “territérios urbanos de qes’”.

Hoje ha segmentos de condominios voltados para tslalasses
sociais e estes implicaram decisivamente no deseiistabuicdo e uso
das éareas publicas urbanas, gerando vias cercadaggndes muros
continuos, que levaram aoedominio, comafirma Sposito (1997), da
fluidez sobre o lugar, inviabilizando o “entre”. deordo com Sennet
(1988, p. 28)a supressdo do espaco publico vivo contém uma ideia
perversa: destina-lo a passagem, ndo a permanéncisgja, “(...) 0
espaco publico se tornou uma derivagao do movirtiento

A escolha por esse modo de morar e de se deslocaspaco
urbano € uma constatacdo recuo para a intimidade citado por Sennet
(1988) e o reflexo desse modo de vida para o egp#gla@o urbano é o
de ruas vazias e indspitas ao uso do pedestre @clikta, por sua
configuracéo espacial - relembrado que a rua é astapela superficie
como objeto e pelos seus limites, as edificagOes, egnolduram este
espaco.

No Cddigo de Urbanismo e Edificacbes do MunicipoMiceid
(2007) séo descritos 296 Corredores de Atividadé#tiptas (CAM)
distribuidos em avenidas, ruas, pracas, rodov@n#alidades, como o
mercado publico. Estes locais ndo se configuranmaiaria dos casos,
como centralidades de bairro, pois ndo associamedificacoes
comerciais e de servicos ao uso de pracas, rualgadas como locais
de permanéncia e vivéncia. Os corredores sdo apecas de
passagem e comércio, pois o0 planejamento de espagokicos
determinados como CAMs em Maceié ainda ndo passouade
comercial e como citado por Jan Gehl (2002), nd spi@isa apenas as
trocas comerciais, faltando um longo caminho paralsancar outra
fase que é a de identidade esp&%iafim de conseguir atrair, entreter e
propocrcionar trocas pessoais entre pessoas derdds classes socias
em um mesmo ambiente publico.

O Bairro do Centro e seu entorno proximo apresesgieomo a
centralidade mais forte da cidade, que conglomenaéccio e servigcos
em estabelecimentos comerciais e em camel®s Ipgaisionados em
algumas ruas fechadas para este fim (como na R@Goa@rcio) e nas

8 Quando a conex&o entre as ruas e as edificagdesssideradas atrativas.
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Praca da Independéncia e Emilio de Maia, além oelés ilegais que
se locam nas cal¢cadas das vias publicas.

Os bairros adjacentes ao Centro alocam uma gramdesidade
de comércio e servicos, como no Bairro da Levadaleose pode
encontrar de tudo. E neste bairro que se localezéfercado Central e o
Mercado de Artesanato Municipal, respectivamentgedma venda de
diversos itens alimenticios e utensilios para @saoutro com uma
gama de itens para decoracdo e vestuario. No entlerambos hi um
vasto comércio de camelds, também com uma grandesiiade de
itens.

Ainda no mesmo bairro havia uma feira nacionalmeatehecida
com “a feira do rato”. Ela era formada por merc&dolegais e ilegais
posicionadas na linha do trem, que eram retiradasdp da passagem
deste, além de um conglomerado de barracas naisnmtages da linha
férrea para venda de diversos itens. O comérciérem de dominio da
linha férrea foi retirado para completar as obrasviT neste trecho,
que realizou uma viagem experimental dia 11 del atei 2011°,
visando entrar em operacdo definitiva no més de nm2011.

Em outro extremo de centralidades constituida® estshopping
centers,que conglomeram comércio, servicos e lazer em spage
fechado e semi-publico (espaco intermediario). Made de Maceiba
dois grandesshoppings um localizado na planicie litoranea Central
(Bairro de Mangabeiras), em operacao desde 198%re pa area de
tabuleiro (Bairro do Benedito Bentes), inauguraaio2®10.

De acordo com Costa (2008), a estrutura fisicasldapping
assemelha-se a dos calgaddes do Centro, estruigucado corredores
para pedestres com lojas dos dois lados, no entast® espaco semi-
publico segue normas de funcionamento mais rigjdasas encontradas
em espagos de uso publico, através de regrasstéi@taomportamento
para utilizagdo daqueles espacos.

A cidade possui poucas areas verdes de uso patdgtmadas ao
lazer. Existe apenas um parque, localizado no ®@ae Bebedouro.
Toda a faixa litorAnea conglomera quadras de té&disj, basquete e
futebol, equipamentos para execuc¢éo de exerciigie®d localizados e
ciclovia. O corredor Vera Arruda (que interligaia de orla maritima a

™ Essa primeira viagem foi realizada no trecho emtestacio Macei6 (Centro) para a estagio
de Bebedouro, em um percurso de apenas cinco estded 15 que ja operavam antes do
projeto do VLT. A composicéo fez essa viagem coimtaito de fazer os ultimos ajustes para
entrar em operacao definitiva no més de maio dente. O projeto completo ndo esta pronto,
podendo realizar viagens até a estacdo Utinga,wenaue a linha férrea da cidade de Rio
largo foi destruida pela enchente do ano de 2@i0da néo foi reconstruida.
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uma rua de concentracido de bares e restaurantesemltorno a uma
regido de uso misto, residéncias, comércio sendeosaude) é uma via
exclusiva para meios ndo motorizados (pedestrefistas, skatistas
etc.), com 500 metros de comprimento, foi uma faugteressante de
utilizacdo de um espaco ocioso formado pelo |oteamneem
configuracdo deul-de-sacgfigura 3.17).

@ Localizasdo do Corredor,

Vera Arruda

LEGENDA:

m—Ciclovia

Figura 3.17: Implantag&o do corredor Vera Arrudsrrb Jatidica (planicie
litoranea Central)
Fonte: Base Google Earth, 2011, intervencao grafitara, 2011.

Ha poucas pragas bem conservadas e com mobilifsano, a
maioria concentra-se nas planicies litordneas. Rerente foram
realizadas quadras poliesportivas no Dique-Estfaidaque margeia a
lagoa Mundadu), junto aos novos conjuntos habitaésoconstruidos do
lado oposto a lagoa, para locar a populacdo quéeresn habitacbes
subnormais as margens da lagoa. Esses projetoseds de lazer e
esporte sdo acdes pontuais que ndo acontecem aos ddirros
similarmente carentes.

A figura 3.18, exemplifica a implantagdo de conjent
habitacionais de baixa renda no século XXI|, senhuera area de lazer,
esporte ou area verde entre as edificacdes regientem tampouco
edificacdes destinadas ao uso comercial e de servias areas
préximas, ainda seguindo uma especializacdo modierfiancdes.
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@ Locaizaco do conjunto
habitacional

LEGENDA:

— Ruas principais
asfaltadas

Figura 3.18: Implantag&o de conjuntos habitacionaiséculo XXI, bairro
Benedito Bentes (platd)
Fonte: Base Google Earth, 2011, intervencgéo graifitara, 2011.

O desenvolvimento do Municipio de Macei6 foi caugtio com
orientagdo ao deslocamento de veiculos automofmegulares, no
entanto, pela caracteristica de sua populagdor{gero item 3.1.2) a
maioria dos deslocamentos urbanos ocorre atravésugporte publico
sobre rodas, a pé e por meio de bicicletas, mesmimpgas distancias,
na busca por alternativa as altas tarifas cobnadadsansporte publico e
sua baixa eficiéncia de operacéo.

Somada a ineficiéncia do transporte publico, assels médias e
altas demonstram dependéncia quase total do calaoneoto para seus
deslocamentos diarios, dos deslocamentos de longfancia aos
pequenos deslocamentos (até cerca de B)kmque vem acarretando
congestionamentos didrios ao longo de alguns eido®s de ligacdo
entre areas residenciais e destinos de viagens) odmairro do centro,
ainda predominantemente comertial

A producdo do espaco urbano de Maceié é profundamen
marcada pela desigualdade de sua estrutura soc@ama e por
conflitos entre os usudrios dos modais motorizadogio motorizados
de deslocamento. Brasil (1997), em seu artigo 2®agvafo (8) 2°

8 pesquisas de Mackett (2000), inserido no item 3.4.

81 Como exemplo, o bairro do Centro tem cerca de(3t@itantes, ja o bairro do Benedito
Bentes, Tabuleiro do Martins, Cidade Universit&i&lima Bom (platd) possuem acima de
36.000 habitantes e os deslocamentos diarios cramirse dando entre esses extremos, pois 0s
referidos bairros ndo possuem uma centralidadeitdda. Mapa de distribuicdo populacional
de Macei6. Disponivel em: <www.sempla.maceio.allgdplanejamentourbano.htm>.
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determina que: “Respeitadas as normas de circulagdoonduta

estabelecidas neste artigo, em ordem decrescenteiculos de maior

porte serdo sempre responsaveis pela segurancamdoeres, 0S

motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, patalumidade dos

pedestres”. O que ocorre diariamente nas ruasddaeié o desrespeito
dos condutores de veiculos motorizados com relag&opedestres e
ciclistas, estes vistos como intrusos no transité@como componentes
integrantes do sistema, com deveres e direitoride$ pelo CTB.

3.4. DESLOCAMENTO NAO MOTORIZADO — MOBILIDADE
CICLISTICA

A bicicleta € um meio de transporte sustentavek poenergia
que utiliza é a do préprio corpo do usuério, ddesaa nao polui o
ambiente com residuos nem causa ruidos e de acordoBRASIL
(2007), o espaco util ideal do ciclista € de 1,s0dmprimento por 1,50
de largura, ndo ocupando muito espaco publico brasaudavel, pois
coloca o corpo em movimento, associando uma atleidisica a funcéo
de transporte.

A Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motetis],
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similaresactarizam a bicicleta
em quatro categorias de uso: transporte, infarditreacdo/lazer e
competicdo. O uso da bicicleta é diversificado,figonando-se como
um dos veiculos mais utilizados no pais e confoosedados de
Bicicletas (2011), referentes ao ano de 2010, entotethde 65 milhdes
de veiculos, 50% sé&o utilizados predominantementaocmeio de
transporte.

A frota de bicicletas do Brasil € uma das maio@sndndo, mas
muitas pessoas ndo utilizam a bicicleta para sesischmentos diérios,
tanto pela falta de seguranca em circular comwestrilo diante de um
transito que ocorre em espacos ndo amigaveis aodeismeios de
deslocamento ndo motorizados, como pela auséngalitieas publicas
favoraveis e de incentivo ao uso.

O Nordeste é a segunda regido em quantidade adelasi, com
uma frota de cerca de 16.800.000 bicicletas, s&# 26 total existente
no pais (BICICLETAS, 2011). O fato de a cidade dac#d ser
agraciada pela brisa marinha, a pouca incidéncéhdea, o sol raiando
durante quase todo o ano e a topografia predoneimemie plana,
constituem fatores que favorecem boas condicoeétieg do ciclismo.
Muitos moradores das periferias e das areas adgmcean centro
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tradicional e a novos nés de interesse, dirigemestrabalho por meio
de bicicletas, circulando, junto aos veiculos aatomes em vias
arteriais e coletoras de grande fluxo.

Segundo dados obtidos junto aos funcionarios da
Superintendéncia Municipal de Transporte e Tran$®&MTT) de
Macei6, estimava-se que a frota de bicicletas leintlo na cidade em
2007, estivesse em torno de 100.000 unidades. Eatroganos esse
numero provavelmente cresceu. SAo muitos veiculese utilizam das
ruas e calgcadas sem um tratamento fisico adegadtto, da falta de
campanhas promocionais e educacionais especifiteie a utilizacao
da bicicleta no espaco urbano e as leis de transdicando os direitos
e deveres dos ciclistas, pedestres e motoristas.

A falta infraestrutura cicloviaria, de conhecimedim CTB e de
respeito no transito séo fatores que vém acarretamdtos acidentes
pela cidade.Em uma grande quantidade de acidentes envolvendo
ciclista a pericia ndo é acionada, assim variag@ucias ndo sdo sequer
computadas ou o acidente é coletado como atropetaneendo como
colisédo com bicicleta (uma vez que ela € um vejcldessa forma, a
realidade acaba superando os dados apresentad@nwnte, ainda
assim sédo registrados inumeros acidentes diarios aiclistas (tabela
3.6) muitos deles fatais.

Tabela 3.6: Acidentes que deram entrada no Ho<péedl do Estado de
Alagoas (HGE), no ano de 2010.

Natureza Masculino Feminino Total
Atropelamento 1.239 395 1.634
Acidente Com Bicicleta 707 253 960
Acidente Com 2.505 353 2.858
Motocicleta
Capotamento 245 99 344
Colisdo 2.595 719 3.314
Total 7.291 1.819 9.110
% sobre o total de
acidentes apenas com 10% 14% 11%
Bicicleta

Fonte: Servigo de arquivo médico e estatistico @&HDisponivel em:
<www.detran.al.gov.br/seguranca/vitimas_hps.phpesao em: 04 abril 2011.
Reproducéo da autora, 2011.
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Um fato importante que vem trazendo beneficios éstdio é a
participacdo da sociedade civil através de algungas. Um deles é a
bicicletadd?., grupo iniciado em junho de 2008, em que a ptapds
encontro de ciclistas ndo é apenas realizar umejoasg sim
conscientizar a populacdo quanto ao uso da bigidemo meio de
transporte, visando uma mudanga na maneira decdes®e no meio
urbano. H& também grupos de ciclistas, que realizasseios noturnos
e nos fins de semana com usuarios iniciantes e@uwm ciclistas
experientes, constituidos desde 2009. A intencésiesleé apenas
passear, conhecer pessoas e se divertir, mas oqyeeram para a
visibilidade da bicicleta inserida no meio urbanelopvolume de
ciclistas que se juntam para os passeios (ja seunaté 160 pessoas).
Por ultimo, foi fundada em 2010, a Associacdo Ategode Ciclismo
(AAC), que visa realizar eventos em prol da disaussda bicicleta
utilizada como meio de transporte.

Todos os grupos buscam de alguma forma dar visioié aos
problemas referentes ao uso da bicicleta no méianare disseminar os
direitos e deveres dos ciclistas inseridos no it&nassim como a
organizacao e participagdo em eventos afins. Daddemacdo destes
grupos, o uso da bicicleta passou a fazer parteegertagens na
imprensa escrita, falada e televisionada de Algga#sm de estar
presente em varios sites desses meios de comumieacls grupos
locais. No entanto, em Macei6 ndo existem dadatistebuicdo modal,
o que dificulta a objetividade para pressionarsidge quanto a alocacao
de recursos para cada modal por propor¢cado no vdliendistribuicdo de
usos.

Um dos efeitos desta exposicdo € que a sociedadecoo a
prestar atencéo e a discutir sobre o assunto. D&ssa, a participacdo
popular tornou-se imprescindivel como forma de @xepresséo sobre
0s Orgdos publicos quanto ao desenvolvimento daepglmento,
projetos e implantacdo de infraestrutura ciclogiassim como de
campanhas educativas que sejam criadas de acoddteaiiinacdes do
CTB.

A area urbana de Maceié conta com 12 pontos dotaéos
infraestrutura cicloviaria com ciclovias ou ciclodas (figura 3.20). Elas
sdo, entretanto, descontinuas e insuficientes pamstrutura viéria
existente e demanda de usuérios, nao se configumdo um sistema.

8 E um movimento politico, apartidario e sem lider8&o usuérios de bicicleta que se
encontram uma vez ao més e visam defender o usicidéetas como meio de transporte,
como meio de melhoria da qualidade de vida e @titaa poluicéo e aos congestionamentos.
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Além disso, ndo ha bicicletarios (estacionamenttodga duracéo) e ha
poucos paraciclos (estacionamento de curta duragstajados ao longo
dos percursos e nos destinos de viagens (figug.3.1

Figura 3.19: a, b e ¢) Paraciclos locados pelajtoe& no bairro do Centro; d)
Estacionamento em poste; e) Estacionamento no idaabiirbano; e f)
Paraciclo no aeroporto.

Fonte: Arquivo pessoal, 2010.
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Os 12 pontos dotados de infraestrutura ciclovi&deam
classificadas em estado satisfatorio - por poggirmentacao regular e
um minimo de sinalizacéo, horizontal e/ou verticall insatisfatério de
conservagao - por possuir irregularidade na paviagdo, falta de
sinalizagdo, conservacao (limpeza), obstrucaoapat elementos fixos
e descontinuidade do caminho. As classificadas caeatisfatorias
localizam-se em sua maioria na orla maritima (quagld), o que
configura em estruturas voltadas para o uso pr@vitde recreacao,
lazer e esporte. A orla localiza-se na “perifeda% destinos de viagens
por bicicleta, ou seja, ndo sdo percursos de la=igeracdo e atracdo
(atual) destas viagens para fins de transportéodi@specialmente para
a finalidade de trabalho, que é o principal uscidade, como sera visto
mais adiante), como exemplos as areas comerciisomstrucao civil
em expansao no platd da cidade.

As ciclovias da orla maritima ndo sdo, todavigyeisaveis. Pelo
contrério, elas podem exercer um papel de aceitagggpeito e
incentivo ao uso do veiculo por aqueles que aiddesAo usuarios,além
de propiciar passeios apraziveis em frente a unw ndais belas
paisagens da cidade.
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Figura 3.20 Mapa das ciclovias existentes - tecido urbanalatu
Fonte: Base cartografica MAPLAN, 1998, informac¢ééstervencao gréfica da autora, 2011.
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Quadro 3.1: Ciclovias e ciclofaixas da cidade.

Dimensodes :
. Pavi- Conserva-
Localizagao Largura  Comprimento | manto co
(m) (Km)
1 - Orla Lagunar
ciclovia
3,00 4,5* Asfalto Insat:faton
2 - Avenida Assis
Chateaubriand
(ciclovia)
Satisfatéria
2.00 5 g* Concret (sinalizagdo
0 como
barreira)
3 — Jaragua (ciclovia
Pavimen
. to e
2,00 1,70 intertrav Satisfatoria
ado
2,00 2,50* Concret g atistatéria

[o]
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LTt DIl Ees Pavi-  Conserva-
Largura Comprimento mento cao
(m) (Km)
5 — Ponta Verde
(ciclovia
Concreto
/ Pavi-
2,00 1,30* mento Satisfatoria
intertra-
vado
3,00 2,20* Concreto  Satisfatéria
7 - Corredor Vera
arruda (ciclovia)
4,00 0,60* Concreto  Satisfatéria
B B N
8 - Cruz das Almas
(ciclovial
\ X ‘ > ”
4’ fsiocnate o Pavi-
e " mento PP
2,00 0,50 intertra- Satisfatoria

vado
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P Dimensoes Pavi- Conserva-
oD Largura ~ Comprimento mento céo
(m) (Km)
9 - Viaduto Industrial
Jodo Lyra (ciclovia
3,00 0,20* Concreto  Satisfatéria
10 - Rua Camaragibe
(ciclofaixa)
Asfalto Insatisfatéria
2,00 0,30* g:i?éodae (trechos
rolament descoosr;ectad
0)
11 - Av. Menino
Marcelo (ciclovia
3 Insatisfatéria
(trechos
2,00 6,75** Concreto desconectad
ose
inacabados)
12 - Via de acesso ao
aeroporto (ciclovia)
4,00 1,50* Concreto  Satisfatéria
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ok Dimensdes Tlpo_ de Conservac
Localizagao Largur  Compriment  Pavime 30

a (m) o (Km) nto
13 - Distrito
Industrial Luiz

4,00 3,00* Asfalto Satisfatoria
TOTAL # 30,85* # #

* Dados obtidos por medig&o no programa GooglehzaA11.
** Dados do relatério de projeto PROS e SMTT, 2006.
Obs.: Todas as ciclovias / ciclofaixas citadas pesssentido bidirecional.
Fonte: Fotos arquivo pessoal, 2010 e 2011; infodmsgesponsabilidade da
autora, 2011.

Como é observado nas figuras 3.21 e 3.22 e cost@po mapa
na figura 3.20, nos locais onde foram constatadomaiores volumes
didrios de viagens ndo ha a infraestrutura cict@idecessaria, tanto
pela necessidade de conforto em trafegar, comcipalmente pela
segurancga para circulacdo que o CTB determina.

Segundo Miranda (2007) os dados referentes ao usm e
consumo da bicicleta no pais ainda sao precéariegsigem poucas
cidades que possuem informacdes sobre a demanttandporte por
bicicleta. Ainda ndo é pratica usual do setor dengjamento de
transporte e do transito das cidades brasileirabzagem pesquisas
sobre 0 uso da bicicleta, mas esses estudos jasgédo realizados,
principalmente, por Associacdes locais de ciclis@iganizacdes Nao
Governamentais (ONGSs) e pesquisadores (BRASIL, 2007

Apesar da pequena malha cicloviaria existente eroelda sua
descontinuidade, baixa atratividade nos percursoslae falta de
estacionamentos especificos para as bicicletasgdealec possui uma
grande quantidade de pessoas trafegando diariamemteste veiculo.
O municipio j& possui estudos que comprovam o0 us@igo de
bicicletas como meio de transporte nos deslocarmeatiémios (estudom
loco com contagem volumétrica e entrevistas realizatio2606 na
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Regido Administrativa® (CORTEZ SILVA, 2007) e estudm loco
com contagem volumétrica realizada em 2008 (INST®U., 2009).

Para dar suporte a se¢do de ndo motorizados, liwacéa do
relatério de andamentdo Plano de Mobilidade Urbana de Macei6
(INSTITUTO..., 2009), foi realizadama pesquisa de volume de trafego
de bicicletas com o objetivo de conhecer melhotrggtos e volumes
destas viagens na cidade, levando em considerac@dlas geradores
de trafego, como por exemplo, o comércio do Centrdos bairros
circundantes, o Distrito Industrial, os bairros @tda maritima e nas
proximidades da Av. Menino Marcelo (BR-316).

Foram realizadas contagens volumétricas em 30 gonto
distribuidos pela cidade, em um intervalo de duasash (2h)
ininterruptas, nos horarios de 5:30 as 7:30 (maahd#s 17:00 as 19:00
(tarde/noite), durante quatro dias consecutivos. ré€multados das
contagens mostraram valores médios de até 3.00Qlegiem transito
nesse intervalo (figuras 3.21 e 3.22).

PESQUISA:CONTAGEM DE FLUXD DE BICICLETAS

ESTUDDOS PARA O PLAND DIRETOR DE MOBILIDADE DE MAGEID
INSTITUTO RUA VIVA

RESPONSAVEL LOCAL: FERNANDA CORTEZ

MAPA DE CONCENTRAGAD DE VOLUMES - MEDIA MANHA

LEGENDA GERAL:
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Fonte: Mapa base MAPLAN 1998/ intervengao gréfica CORTEZ 2008

Figura 3.21: Valores médios de uso de bicicletasidede de Maceié — manha.
Fonte: Estudos para o Plano de Mobilidade Urbardat=zio, se¢do Nao
Motorizados (INSTITUTO..., 2009).

8 Bairros da planicie lagunar e litoranea centralrgél do Lago, Prado, Trapiche da Barra,
Levada, Ponta Grossa e Centro (excluindo-se o RdmBarra).
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Em 10 dos 30 pontos totais foram realizadas pessjais volume
de trafego geral, contando-se o numero de autosiOv@Eibus,
caminhGes, motos e bicicletas. Nesta foram obtidasseguintes
percentagens: minima de 6% e maxima de 53% neacipagfo do
modal bicicleta, em detrimento dos 3,1% da disitd nacional
(ANTP, 2009).

A partir dos dados obtidos na contagem especificgeral de
trafego, fica clara a participacdo macica da letichos deslocamentos
diarios na cidade de Macei6. Dessa forma, estaltram&o se preocupa
com a comprovacao da relevancia da bicicleta comio ate transporte
nesta cidade, pois esta ja foi confirmada pelaidifeestudo.

PESQUISA:CONTAGEM DE FLUXO DE BICICLETAS

ESTUDOS PARA O PLAND DIRETOR DE MOBILIDADE DE MACEIG
INSTITUTO RUA VIVA

RESPONSAVEL LOCAL: FERNANDA GORTEZ

MAPA DE CONGENTRAGAD DE VOLUMES - MEDIA TARDE

LEGENDA GERAL:

s

I viss oe LisacAo PRINGIPAIS PARABICI

BAIRRO ORIGEM DE VIAGENS POR BICI
(Dados pesquisa domiciliar 2002)

| beoazso

o le B o100
~ ) De 501 & 1.000

De 1001 42,000

Fonte: Mapa base MAPLAN 1998/ intervengéo grafica CORTEZ 2008,

Figura 3.22 Valores médios de uso de bicicletas na cidaddatmié — tarde.
Fonte: Estudos para o Plano de Mobilidade Urbardat=io, se¢do Nao
Motorizados (INSTITUTO..., 2009).

A existéncia da urbanizacdo dispersa em um teéoig@gregado
sem o aporte de um sistema de transporte coletindoemotorizado
eficaz torna as condicdes de producgédo e reprodigdarca de trabalho
dificil para a maior parte da populacao.
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(...) Embora a bicicleta ndo constitua a Unica
resposta aos problemas de circulagdo e de
ambiente na cidade, representa, todavia uma
solucdo que se inscreve perfeitamente numa
politica geral de revalorizagdo do ambiente urbano
e de melhoria da qualidade da cidade,
mobilizando comparativamente escassos recursos
financeiros (COMISSAO EUROPEIA, 2000, p.
11).

No caso de Macei6 nota-se, sobretudo, a imprecisg@mimeros
e expressdo real dos acidentes causados pela édefici em
infraestrutura instalada, pela falta de campanbasativas eficientes e
desrespeito dos motoristas pelos outros atoresstdorg de circulacéo.
Torna-se imprescindivel, para realizar um planefgmeairbano que
considere a revalorizagdo dos espacgos publicospéebtps com um
sistema cicloviario condizente com 0s usuarios i$ockevando em
consideracdo os polos geradores de trafego daegidadim como a
estrutura espacial das conexdes (vias) e locacdonds (locais de
atracao).

Durante a execucdo das contagens volumétricasapsegao de
nado motorizados do Plano Diretor de Transporte éildade, que
compuseram o texto de diagnostico inicial, notougse dados de
volumes eram imprescindiveis para subsidiar as ogsiopes. Mas
também eram insuficientes, uma vez que € necessarnbecer o
usuario para atender as suas reais necessidades.

Para entender melhor os usuarios, realizou-sep.eptiia esta
dissertacdo, entrevistasloco com o objetivo de conhecer informacdes
sobre os ciclistas, as viagens, os trajetos fregaenas distancias, a sua
apreensdo quanto a infraestrutura existente parsitar em bicicleta, as
suas percepgdes quanto as relagbes que se estabelem outros
atores no percurso e quanto a apreensdo do espacoiddde
(questionario no apéndice A).

Foram realizadas 150 entrevistas com usuérios aeldias na
forma de amostragem acidefitatos pontos apontados, pela pesquisa
para o Plano Diretor de Transporte e Mobilidadena@docais de
maiores volumes de trafego por bicicleta e em hagaconhecidos
como de pico (5:30 as 6:30, 11:30 as 12:30 e d&013s 18:00) e entre
pico (8:30 as 9:30 e de 14:30 as 15:30), com dtintle abordar todos

8 Trata-se da formagao de amostras por aqueles rdiesrgue vao aparecendo.
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os tipos de ciclistas — trabalhadores, estudaagpgrtistas, pessoas em
compras e assim por diante (figura 3.23).

PESQUISA:ENTREVISTA GOM USUARIOS DE BICIGLETAS EM MACGEIQ
ESTUDOS PARA DISSERTAGAQ DE MESTRADO EM PLANEJAMENTO URBAND
PGAU-CIDADE | UFSC

MESTRANDA: FERNANDA CORTEZ

DATA: JULHO 2010

LEGENDA:

5-Ru av. Vi
(biturcagao na praga do Piruto), bairo do Contro.

Figura 3.23 PoONtos das entrevistas com USUAros de bicicleta.,
Fonte: Mapa base MAPLAN, 1998, intervencgéo grafigautora, 2010.

3.4.1. Estudoin loco: Perfis, Percursos e Percepg¢Oes dos Ciclistas

Ocorreram importantes transformacdes socioecon@mipze
mudaram o perfil do usuério da bicicleta em togais e que devem ser
consideradas. De acordo c@&kIPOT (2001), algumas delas influiram
a favor do maior uso desse veiculo, como o empobesto das
populagBes urbanas, especialmente as que habitgariferia das
grandes cidades, fenbmeno associado a reducdivaalat nUmero de
trabalhos formais e, inversamente, ao aumentordbalhos informais e
dos trabalhadores autbnomos; mudancas no uso do soio a
intensificacdo do uso nas areas centrais e ad@geata expansao
desordenada da periferia, em especial ao longtgdasaeixos viarios.

Outras transformag¢des atuaram em sentido contré@&ooo
aumento da renda de algumas camadas da populag&yeral as que
tiveram acesso ao ensino de melhor qualidadeas esin optando pelo
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automovel particular, ndo sé pela melhor mobilidadepiciada pelo
veiculo, como pela sensacéo de ascensdo soci@isas@o seu uso
(GEIPOT, 2001).

De acordo com a Comissdo Europeia (2000), alguhsl@s
revelam que a escolha de um meio de transporte @rbiicleta
depende tanto de fatores subjetivos (como a imalgemarca, aceitacédo
social, sentimento de inseguranca, reconhecimeatbiccleta como
meio de transporte de adultos, etc.) como de fatolgetivos (rapidez,
topografia, clima, seguranca, aspectos praticog). Bxasil, para as
classes baixas, observa-se empiricamente queassdaibjetivos sdo os
gue se sobrepdem, pela questdo da sobrevivénciga®alasses médias
e altas, os fatores subjetivos destacam-se peitagie social estatus
de utilizacdo dos transportes urbanos.

A bicicleta como veiculo de uso diario para tramgpepresenta-
se em uma posicdo delicada. Dentre os usuarios agtiles que, se
pudessem, provavelmente comprariam um autofideebentre os nédo
usuarios, aqueles que se tornaram dependentes ildacéb do
automoével para qualquer deslocamento. Nesse contéahto o0s
espacos cicloviarios como 0s transportes publicesessitam ser
tornados mais atraentes aos citadinos, do quepag@s destinados aos
deslocamentos por veiculo automotor individual. ilsspodem ser
desenvolvidas politicas e projetos a fim de genar processo de
incentivo aos modais coletivos e ndo motorizadodesddocamento.

Consideradas essas premissas, 0s questionariasdmdi com
ciclistas foram divididos em cinco itens com infagies: pessoais do
ciclista; relacionadas estritamente a viagem; eaymdo do usuario
guanto a infraestrutura rodoviéria existente; dacqpcdes quanto as
relacbes que se estabelecem no percurso; e dapg@ocelo ciclista
quanto ao espaco circundante aos percursos reaizad

O primeiro questionamento quanto as informacgfesgaés do
ciclista, abordou os temas idade, sexo, escolajdamda e ocupacéao.
Os dados apresentados na tabela 3.7 evidencianma quaioria dos
deslocamentos por bicicleta é realizado por pessems idade
economicamente ativa, pois em todos 0s pontosadsbteve-se um
resultado similar, com indice de 31% e 35% respatiente, para
usuérios com mais de 18 até 30 anos e com maif d&340 anos. A
menor quantidade de ciclistas é de menores deds§ emm um total de
8% e os usuarios com idade acima de 40 anos (2686gotram-se nos
deslocamentos no primeiro horario de pico. Quanais rtarde, mais

% Em func&o da melhor mobilidade atual por meio elessdal.
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ciclistas jovens estédo nas ruas e o predominicsdérios entre 18 e 30
anos encontra-se nos horarios de pico do meio di@ entre pico da
tardd®.

Tabela 3.7: Idade dos usuarios.
Menos de Mais de 18 ¢ Mais de 30 Mais de 40

18 (%) 30 (%) 40 (%) (%)
Ponto 1 10 33 30 27
Ponto 2 7 40 27 27
Ponto 3 6 28 47 19
Ponto 4 3 23 42 32
Ponto 5 13 33 27 27
Total 8 31 35 26

Fonte: Pergunta 1 do questionario elaborado peliates, autoral, 2010.

Em relacdo ao sexo dos ciclistas, em todos os pantwrarios
de levantamento a predominancia € de homens, cémd®total. O
deslocamento de mulheres ocorre distribuidamergehnoarios de pico
(50%) e nos horarios de entre pico (50%). Igualment cada periodo,
para atividades de trabalho, com 90% e 10% paraabzacdo de
assuntos pessoas. Em relacdo a escolaridade désossouvidos, a
predominancia € de pessoas com ensino fundamerad, 57% e
médio, com 30%, sendo baixo o montante de anatfabft%) e
irrisérios 0s que possuem estudos em nivel supés@s) ou pods-
graduacdo (1%). Praticamente 50% dos respondefitezarmam ter
completado os estudos em algum nivel.

A tabela 3.8 mostra dados quanto a renda individigaitificada
em salarios minimos (SM) e a 3.9 dados referemeg®r de ocupacao
do respondente. Para a primeira tabela, de acoodo @s dados
levantados, 42,5% dos respondentes recebem 1 SKd8d até 3 SM,
10% abaixo de um SM e 5% n&o tinham renda algurpands 3,5%
afirmaram receber mais de 3 a 5 SM e nenhum eclEissuia
remuneracdo maior que 5 SMRessalta-se que a renda informada é
individual, ou seja, os valores referentes a rdaddliar provavelmente
sejam superiores.

% para saber mais informagdes ver apéndice B.
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Tabela 3.8: Renda Individual em Salario Minimo (SM)
Menosde 1 Maisde Maisde Acimade Sem
1SM SM 1a3SM 3a5SM 5SM Renda
Total 10% 43% 39% 3% 0% 5%
Fonte: Pergunta 4 do questionério elaborado peliatess, autoral, 2010.

Observando a tabela 3.9, pode-se verificar qu&nassmo 0s
dados referentes ao municipio de Maceio, o setoiat® (comércio e
servicos) é o que mais gera trabalho aos ciclifastotal, 63% dos
ciclistas ouvidos exercem alguma atividade nesser s& no setor
secundario trabalham 30% dos respondentes, a maiarindUstria da
construcao civil, como pedreiro, mestre de obrasiliar de pedreiro
etc. Apenas 2% em atividades de agricultura e pesca sao
estudantes, indice relacionado aos também 5% tistascsem renda
(com excecédo de um desempregado entrevistado re @ab entre as
14:30 e 15:30).

Tabela 3.9: Setor de Ocupacgéo.

Setor Setor Setor
. .. . Estudante
Primario Secundario Terciario
Total 2% 30% 63% 5%

Fonte: Perguntas 5 do questionario elaborado pelistas, autoral, 2010.

A segunda subdiviséo realizada no questionarioefacionada a
viagem. Com questionamentos sobre a origem (bad@n@sidéncia) e o
destino da viagem (O/D), a finalidade do deslocdamemutros
deslocamentos também realizados por bicicleta pgldrio, o tempo
gasto usualmente no deslocamento principal di&iguilometragem
pedalada, a frequéncia de utilizacdo do veiculsemana e se utiliza
outro meio de deslocamento além da bicicleta.

Nos cinco pontos de pesquisa, as informacdes dedbfidas
subsidiou algumas constatacfdes. Nos pontos 1, @gufa 3.24, 3.25 e
3.26), localizados no platd da cidade, observauseas deslocamentos
por bicicleta sdo originados, em sua maioria, naisrds periféricos,
onda h& maior concentracdo populacional (com pradomia do
Benedito Bentes, Cidade Universitaria, Tabuleirdintins) e menor
guantidade de servigos, comércio e equipamentpsrigeis, de acordo
com a figura 3. 13.

Observou-se ainda, os deslocamentos realizadobaréasos de
pico, inicio da manha, meio do dia e inicio daao#fo os de maior
distancia O/D, com quilometragens entre 15 e 20 famestrutura
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intraurbana, salvo alguns deslocamentos entre atatag@ outros
municipios da RM, como Pilar (cerca de 30 km) e ddgseira, uma
comunidade pesqueira no municipio de Marechal Deofterca de 25
km).

Nos horéarios de entre pico notou-se que os desktas sdo
menores, a maioria menores que 8 km, 0 que seeinmses viagens
considerados possiveis para o dia a dia, defiridasentivadas por
pesquisas realizadas na Europa, como as do prgerRdackett, da
University College London

Mackett e Robertson (2000) realizaram pesquisasadgo para
descobrir como reduzir os pequenos deslocamentosapm. Em seus
estudos descobriu que mais de 70% dos deslocanemtb®ndres sdo
inferiores a 8 km e metade desses pequenos desnt@sghort trip9
sao realizadas por carro. O foco do estudo estaAcentivo a mudanca
de modal e utilizacdo a pé e de bicicletas pamseadssiocamentos.



MUNICIPIO DE

ZONARURAL

OCEANO ATLANTICO

MUNICIPIO DE
COQUEIRO SECO

MUNICIPIO DE

MARECHAL DEODORO)

Pesquisa: Deslocamentos por bicicleta
em Maceid 2010

Origem - Destino: PONTO 1

LEGENDA GERAL:
01 -Contro 30- St Jorge
02 pra 31 Rio Novo
03 Trapiche daBama 32 Fomdo Vo
04-Pontalda Bara 33 - Santa Amé
05 Joragué 34 Pottspols
06.- Pajucara 35 Jardim Patrépols
7 -VorgeldoLago 36 - Santo Amaro
08 Ponta Gros: 37-Canad
09 Lovada 3-CuoPrao
10- Pogo ~Serraria
i PotadaTorn 40 Seraria I
12-Pona 41 Jacarocica
13- Bom Parto 42 Santos Dumont
18- Faral 1 43 Clima Bom
15 Farol 44 Tobuleiro |
16. Jacintinno | 45 Tabuloio
17 Jacintinho 1 46-Sonta
18- Mangabairas 47 povare
19 Jatica 48 Benodo Bantes |
20 Bobodouro 49 Banodito Bontes I
v 50- Guaxuma
22 Pinhoits 51-Garga Tora
- Phanguinha 52 Riacho Doco
24 Fotosa 3 e

25-CruzdasAmas 54 Ipioca.
~Cidado Universitiria |
56 - Cidado Universitaria Il
28-Gruta do Lourdes 57 - Cidade Universitéria Iil

inco bairros mais popul i
w1861 Jacintinho - 83.981 hab,
(48049 nedito Bentos - 78,602 hat
(5556 0 57) Cidade Universitria - 65.741 hal
(34045 Tabuleiro do Martins - 61.276 hab.

s Ciclovia degradada
e Ciclovias
..... Ciclovia inacabada
e Ciclofaixa
mm Maina rodovidria principal
—am Liha férea
Percurso barca
...... Limite entre azona urbana e rural
Limite de bairro
LEGENDA ESPECIFICA:

o/ D
Ponto 1: 5:30-6:30

m—Jp Ponto 1:8:30-9:30

._> Ponto 1: 11:30 - 12:30
.—’ Ponto 1: 14:30 - 15:30
B Ponto 1:17.00- 1800

Figura 3.24: Mapa de das origens e destinos dosvstados no ponto 1.
Fonte: Base cartografica MAPLAN, 1998, interveng&éfica da autora, 2011.

201



202



MUNICIPIO DE
RIO ARGO

ZONARURAL

S
S5 N

o
2
MUNICIPIO DE

OCEANO ATLANTICO

MUNICIPIO E
COQUEIRO SECO

MUNICIPIO DE

ESCALA

—
RECIFE
AL101 NORTE

Pesquisa: Deslocamentos por bicicleta
em Macei6 2010

Origem - Destino: PONTO 2

LEGENDA GERAL:

01 -Centro sdo Jorge
02-Prado Rio Novo
03 Trapiche da Bara Femso Velho
04- Pontal da Barra Santa Améia
05- Jaragua polis
06- Pajucara Jardim Petrspolis
07 - Vergel do Lago nto Amar
08 Ponta G Canaz
09-Lovada, Ouro Preto
10- Serraria |

11 - Ponta da Tera Soraria I
12- Ponta Verde

13

RERCS BEASALEALSSLRRRURLY
§ ]
H

Ipioca
26-Cha de Bebedouro 55 - Cidado Universitria |
27-Cha da Jaqueia 56 - Cidade Universitria I
28-Gruta do Lourdes 57 - Cidade Universitari Il
29- Barro Duro

s cinco bairos mais populosos da cidades:

[ geetn Jacintinho - 83981 hab,
odito Bontos - 78,602 hab.

s Ciclovia degradada
s Ciclovias

+ Cidoviainacabada

—— Cidofaixa
e Maiha rodovidria principal
—vam Linha férea

Percurso barca
...... Limite entre a zona urbana e rural

Limite de bairro
LEGENDA ESPECIFICA:
)

Ponto 2: 5:30-6:30
B Porto2:830-930
—p Ponto2 11:30-1230
.-’ Ponto 2: 14:30 - 15:30
) Porto2 1700-1800

Figura 3.25: Mapa de das origens e destinos dosvstados no ponto 2
Fonte: Base cartografica MAPLAN, 1998, interveng&fica da autora, 2011.
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RECIFE
AL101 NORTE

Pesquisa: Deslocamentos por bicicleta
em Macei6 2010

Origem - Destino: PONTO 3

ONGIPIO O LEGENDA GERAL:
RIO LARGO ZONARURAL o1 -Contro 30- S80 Jorge

02-Prado 3
03- Trapiche da Bama 32
04-Pontalda Bara 33
05- Jaragus A
06- Pajucara 35-
07-VergeldoLago 36+
08 Ponta Grossa a7~
09-Lovada 8-
10-Pogo. -
11-Ponta da Torra -
12- Ponta Verdo -
13- Bom Parto -
14- Farol | a-
15 - Farol Il a4
16 - Jacintinho | a5
17 - Jacintinho 1 4=
18 - Mangabeiras. a7-
18- Jatidca 8-
20- Babodouro. 49~
21 -Mutange 50-
22. Pinhoiro -
23.- Pitanguinha s2-
24-Fotosa 53
25-CrzdasAmas  54- pioca
26-Cha do Babodouro 55 - Cidade Universitari |
27-Chi da Jaqueia 56 Cidade Universiiria
28-Orta doLowrdes 57 Cidad Unwerstiia

s Ciclovia degradada
s CicloVias
i Cicloviainacabada
e Ciclofaixa

e Malha rodovidria principal

MUNICIPIO DE

COQUEIRO SECO s Linha férea

Percurso barca
...... Limite entre a zona urbana e rural

Limite de bairo
LEGENDA ESPECIFICA:
o/D
Ponto 3: 5:30-6:30
a B Ponto3:8:30-9:30
P Porio3 11301230
ESCALA .—> Ponto 3: 14:30 - 15:30
. ot m—Jp Forto 3 1700- 1600

MUNICIPIO DE

MARECHAL DEODORO)

Figura 3.26: Mapa de das origens e destinos dosvstados no ponto 3.
Fonte: Base cartografica MAPLAN, 1998, intervengé&éfica da autora, 2011.
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A importancia desta pesquisa para a realidadeldirasé a de
entender a dindmica dos deslocamentos. No Bras#teen dados de
gue a utilizacdo de automdveis particulares é ¢@%26segundo dados
da ANTP’ e 23,8%, dados do IPEA No entanto, em Macei6 ou na
RM né&o existem dados da reparticdo modal, nem tacgpestudos
especificos de pequenos deslocamentos por autorpavétular que
possam subsidiar uma andlise da situacdo locappssibilidades de
mudanca modal, na migracdo de pequenos deslocanegmmo
automoveis particulares para os meios ndo motarizad

A pesquisa Londrina foca diretamente, a demandanmila e
potencial, no caso de Maceid, de outras classeis, @@ houve
representantes na amostra que recebessem acinaatiids minimos.
Nos paises apresentados no capitulo 2, ha ciclitdedas as classes
usufruindo da mesma infraestrutura cicloviaria eedpacos publicos
urbanos.

As figuras 3.27 e 3.28 (ponto 4 e 5) ilustram oslam@mentos
realizados pelos ciclistas que circulam em doiaifochave para ligacéo
entre o platd e a regido de planicie da cidadepddo 4predominam
deslocamentos originados do Bairro do Jacintinhatéle8 km em todos
os horarios da pesquisa, uma vez que 0s polosragiatde viagens
estdo nos bairros mais abastados da cidade, l|datizao longo da orla
maritima.

No ponto 5, dltimo local de levantamento de camfooam
observados que apesar de ser um elo de praticantoelstea cidade e
RM com o Centro e adjacéncias, os deslocamentdzadas por
bicicleta sdo, em sua maioria para pequenos pesiaé 8 km). As
origens mais observadas foram os bairros do Vemé&hgo e Trapiche
da Barra (em ambos h& concentracdo de pobreza) sénade
predominantes no Centro, Prado, Levada e Poco. sTogdobairros
citados possuem uma grande gama de comércio ealivistalados,
tanto formais como informais.

8 ANTP. Associacdo Nacional dos Transportes Publi@zdos do Relatério geral de
mobilidade urbana 2009 Disponivel em: <www.antp.org.br > Acesso em: I2609.

8 |PEA. Instituto de Pesquisas e Economia AplicAdbilidade Urbana. SIPS — Sistema de
Indicadores de Percepcao Social, Jan 2011.
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MUNICIPIO DE
RIOLARGO ZONARURAL

OCEANO ATLANTICO

MUNICIPIO DE
COQUEIRO SECO

UNICIPIO DE

"
uaRECHAL DEODORO

ESCALA

Pesquisa: Deslocamentos por bicicleta
em Macei6 2010

Origem - Destino: PONTO 4

LEGENDA GERAL:

01 -Contro 30- 580 Jorge
02-Prado 31 - Rio Novo
03- Trapiche da Bama 32 - Forndo Velo
04-Pontalda Bara 33 Santa Amélia
05 Jaragub - Potiopolis
05 35 - Jardim Potrépolis
o 35 Santo Amare
o8 37- Canad

09- 3.

0-

daTorra
do

~Bom Parto

Gara Torta
Riacho Doce
scaria

Ipioca
Cidado Universitiria |

Cidado Universitéra Il
Cidade Universitira I

o) o £9981 ra
= (@ nedito Bentes - 78 602 hab.
{53347 it Uit 03741 ha
(650%™ S a1 2
oS855

2t s g s S5

s Ciclovia degradada
s CicloVias
= Cicloviainacabada
e Ciclofaixa
s Malha rodovidria principal
e Linha férea
Percurso barca
...... Limite entre a zona urbana e rural

Limite de bairro
LEGENDA ESPECIFICA:

Ponto 4: 5:30-6:30
Ponto 4: 8:30 - 9:30

e—
.-} Ponto 4: 11:30 - 12:30
—p

Ponto 4: 14:30 - 15:30

—Jp Pontos: 1700 1800

Figura 3.27 Mapa de das origens e destinos dos entrevistampsnto 4.
Fonte: Base cartografica MAPLAN, 1998, intervengééfica da autora, 2011.
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RECIFE
AL01

NoRTE
Pesquisa: Deslocamentos por bicicleta

em Maceié 2010

Origem - Destino: PONTO 5

MUNICIPIO DE LEGENDA GERAL:

RIOLARGO 01 -Centro 30- S0 Jorge
02-Prado 31 - Rio Novo.
03- Trapiche daBarra 32 - Femo Velho
04-PontaldaBara 33~ Santa Améfa
05- Jaragua 34 Potiopolis
06- Pajucara 35 - Jardim Potiépolis
07-VergeldoLag 36 Santo Amaro
08 Ponta Grossa 37-Canad
09-Lovada 38.-Ouro Proto
10- 39-Serraria |
11 - Ponta da Tora - Soraria I
12- Ponta Verde. 41 - Jacarecica
13- Bom Parto 42 Santos Dumont
14-Farol | 43- Cima Bom
15~ Farol I 44 Tabuoiro |

ntinho | 45 - Tabuleiro I

17 - Jacintinho I 46 Santa L
18- Mangaboiras 47 Antares
19 - Jati 48 - Benedito Bentos |
20- Babedouro 49 - Bonedito Bontos Il
21 -Mutange 50 Guaxuma
22 Pinheiro 51 - Garga Totta
23- Pitanguinha 52- Riacho Doce
24-For 33 Pescats
25-Cruz das 54-Ipioca
26-Cha de 55 - Cidade Universitria |
27-Chi da Jaqueia  56.. Cidado Universitiria I
8 - Gruta do 57 -Cidade Universiiria Il
29- Barro Duro
Os cinco bairos mais populosos da cidades:
[ se1n Jacininho - 3,981 hab.

(#8049 Bonedito Bontos - 78.602 hab.
(55,56 o 57) Cidade Universitria - 65.741 hal
(84045 Tabuleiro do Martis - 61276 hab.
@3 Cima Bom - 53834 hab.
O0s. Dados da contagen posuiacional 1BGE 2007

s Ciclovia degradada
s Ciclovias

+ Cidoviainacabada

OCEANO ATLANTICO Cidotaixa
e Maiha rodovidria principal

MUNICIPIO DE

COQUEIRO SECO —um Lichafémea

Percurso barca
...... Limite entre a zona urbana e rural

Limite de bairo

LEGENDA ESPECIFICA:
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Figura 3.28: Mapa de das origens e destinos dosvstados no ponto 5.
Fonte: Base cartografica MAPLAN, 1998, intervengé&fica da autora, 2011.
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Tabela 3.10: Motivo da Viagem.

Trabalho Estudo Compras Lazer Esporte Outros

Total 82 02 04 04 01 07
Fonte: Perguntas 7 do questionario elaborado pelistas, autoral, 2010.

De acordo com a tabela 3.10, o motivo da viagera 2% dos
ciclistas é para fins de trabalho, mesmo para @fockEmentos em
horarios de entre pico, uma vez que grande parfopalacdo trabalha
em alguma atividade terciaria, mas ndo se encemy@regado, o que
possibilita flexibilidade de horarios para a exémugle suas fungdes.
Em relagdo a utilizagdo da bicicleta para deslocémsepara outras
finalidades, 45% dos ciclistas afirmaram utilizalsieicleta apenas para
ir ao trabalho e como segundo uso frequente faitilieado o lazer,
com 35% e o motivo compras, com 28%.

Tabela 3.11: Utilizagcdo para Outros Fins.
Trabalho Estudo Compras Lazer Esporte Outros

Total 06 12 28 35 14 5

*O somatério das percentagens ndo resulta em 1Q0f& vez que cada
respondente péde responder mais de uma opc¢ao.
Fonte: Perguntas 8 do questionario elaborado pelistas, autoral, 2010.

Quase a metade (47%) dos deslocamentos diariobigioteta
realiza-se no intervalo entre 15 e 30 minutos {goéd8.4) e do total,
24% deslocam-se por mais de 3 a 5 km, resultadesidios no tempo e
distancia facilmente percorrida por este veiculo. ddntrapartida, 59%
dos ciclistas pedalam diariamente distancias sugsria 5 km (grafico
3.5). Os indices de menor tempo de deslocamentoentram-se nos
horarios de entre pico, provavelmente por serenock®mentos mais
préximos a residéncia, como os ciclistas que redgam estar indo
fazer compras e resolver assuntos pessoais.

14% 169%

” | ,
i mAte 15 min.

m Maisde 15 a 3C min
H Maisde 30 a 45 min
= Maisde 45 a 6C min.

Mais de 60 min.
a47%
Gréfico 3.4: Tempo aproximado do deslocamento jpai@ntre O/D.
Fonte: Pergunta 9 do questionério elaborado pdieagfo com ciclistas,
autoral 2010.
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mAte 1 Km

mDelz 3 <Km
Mais3 a5 Km

= NMaisde 5 Km

Gréfico 3.5: Distancia aproximada do deslocameritipal entre O/D.
Fonte: Pergunta 9 do questionario elaborado pdieagfo com ciclistas,
autoral 2010.

Verificou-se que 52% dos ciclistas ouvidos utilizanbicicleta
sete dias na semana, e 25% em seis dias. Conizagq#d além dos dias
de semana (de segunda-feira a sexta-feira), osvestados indicaram
(com 70%) utilizar o veiculo com finalidade de coagpe lazer além do
trabalho, sem distincdo entre pico e entre picoaedg parcela destes
usuérios recebem 1 SM ou de 2 a 3 SM. Do total, 2%¥maram
utilizar apenas a bicicleta para qualquer desloogmemas 53%
utilizam eventualmente o 6nibus para deslocamema®res e 30%
deslocam-se também a pé.

Em terceiro buscou-se informacgbes relativas a apéee do
usuario quanto a infraestrutura rodoviaria exigtenfazendo o
questionamento de qual item seria mais relevamee gp&scolha da via
para o seu deslocamento, a existéncia ou ndo dei@smento no
destino e se ndo, como soluciona o problema déstéexia.

No item 13 foi pedido que o entrevistado enumerasserdem
de importancia os itens que o fizeram escolheagela qual trafegava.
Os itens para enumeracdo foram organizados em dudga via
apresentar: seguranca viaria (com relacdo aos legicnotorizados),
seguranga urbana (por ser um via mais movimentadamgnada e
apresentar menor risco de assalto), ligacdo messadpossivel com o
destino, pavimentacdo e sinalizacdo adequadassiacdmento e bela
paisagem urbana, ou algum outro item relevante @anialista poderia
ser descrit®.

Pela sintese do item 13, evidencia-se a preferéoaiacaminhos
diretos, que facilitem o mais rapido acesso dasticho seu destino. Em
segundo lugar, vem a existéncia de pavimentacamadizacdo que
facilitem o transitar e em terceiro lugar, a esaofta via da-se pela

8 |embrando que as vias, onde foram realizadas tevistas, ndo possuem infraestrutura
cicloviaria. Dessa forma o ciclista realiza seulafsnento junto aos veiculos motorizados,
individuais e coletivos.
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maior seguranca sentida pelo ciclista com relag@erzor probabilidade
de sofrer violéncia, como assaltos — em funcéo alammovimentacao
e iluminacdo da via — mesmo em detrimento a segaraidria (pois
estas vias mais movimentadas em questdo tem vatlecide até 70
km/h).

Dessa forma, entende-se que ndo adianta execubgtogr
cicloviarios planejados, mas nao condizentes comeais expectativas
dos usuérios. As propostas devem, portanto, segimico itens
fundamentais para atingir a utilizacdo macica dedaccom Bicicleta
Brasil (2007): 1) seguranga viaria (com o tratametd redes, secdes,
cruzamentos e piso); 2) rotas diretas / rapidezn(@ minimo de
interferéncias); 3) coeréncia (desenho reconhectekinalizacdo
uniforme); 4) conforto (superficie regular, antidgante, impermeével
e larguras adequadas); e 5) atratividade (desenmtegrado com o
entorno).

Além dos obstaculos para transitar, os ciclistasdaitém
dificuldades em estacionar o veiculo com seguramcaestino. 61%
dos ciclistas responderam que ndo ha lugar espegifira estacionar a
bicicleta no destino do seu deslocamento prinagpél7% conseguem
para-la no local de trabalho, outros 11% em algedificacdo proxima
e 20% estacionam na via publica, prendendo-a etegpagades ou no
mobiliario urbano.

A quarta subdiviséo diz respeito as percepcbestodarelacdes
gue se estabelecem no percurso. Questionou-seisksta ia direto da
origem ao destino ou se utiliza o “entre” para fazmtatos com outras
pessoas, se 0 percurso € pedalado sozinho oulg@¢&o com outros
ciclistas para o deslocamento em conjunto, e cormoda o
relacionamento passivo (ver e ouvir) ou até mediwo énteragir) com
pedestres, outros ciclistas e motoristas.

O deslocamento para 84% realiza-se da origemal@eitdestino,
sem paradas para conversar com amigos ou conheoid@ercurso,
mas nas conversas informais durante a aplicacgoektionario, muitos
afirmaram que na volta para casa sao usuais aggsana padaria ou no
bar préximo de casa para “bater um papo” com og@niCom relacao
ao percurso, 70% afirmam pedalar diariamente soginho entanto,
22% disseram pedalar com pessoas conhecidas esd¥rjantam-se a
outros ciclistas no percurso.

Os itens 18, 19 e 20 abordaram respectivamenteestap do
relacionamento com pedestres, ciclistas e motsristaestionando se
havia cooperacdo, conflito ou indiferenca entres ale transito. De
acordo com a tabela 3.12 abaixo, 77% dos cicligagonderam que
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com pedestres o relacionamento é de cooperacaore&anionamento
com outros ciclistas o valor sobre para 82%. Emtftef com o0s
motoristas o resultado sofre alteracdes a seremn@mas, pois 78%
afirmam existir conflitos referentes ao comportatoede respeito
mutuo na utilizacdo do espaco da rua.

Tabela 3.12: Relacionamento com os Atores do Ti@nsi

Categoria Pedestre: Ciclistas Motoristas

Cooperacao 7% 82% 14%

Conflito 10% 5% 78%

Indiferenca 13% 13% 8%

Fonte: Perguntas 18, 19 e 20 do questionario eddbgrara ciclistas, autoral,
2010.

A quinta e Ultima subdivisdo visou entender a gegé@e do
ciclista quanto ao espaco da cidade nos percuestizados, no qual foi
solicitado ao ciclista que enumerasse em ordemrmgertancia quanto a
observacao dos elementos componentes da paisabanauredificado,
natural e humano. E a Ultima pergunta, referentma resposta aberta,
visava entender se o ciclista usual de Macei6 ceemgle a importancia
do seu deslocamento ndo motorizado pelo espacoadaomo este
uso poderia ser benéfico para o usuério e padedei

As percepcdes dos ciclistas quanto ao espaco ddecidfletem a
construcdo do tecido urbano nos diferenciados espegnstituidos a
depender do local da pesquisa.

No ponto 1, na Av. Antbnio Lisboa de Amorim, bairdo
Benedito Bentes (platd) ndo ha edificacbes sungosan belas pracas
ou outras paisagens dindmicas no percurso. Estagesn urbana é
composta basicamente de edificios residenciaisatde wenda, muitas
vezes com grandes muros cegos, terrenos baldialp@&eg para estoque
de mercadorias de empresas de logistica (figurf).3Q resultado
obtido foi respectivamente, o transito motorizadkpois as pessoas que
passavam no caminho, as ruas e pragas, paisageraa, por ultimo,
as edificacoes.
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Figura 3.29: Composicao da paisagem urbana no fdoataroximidades.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

O ponto 2, na metade da extensdo da Av. Menino étarc
(platd), tem uma composi¢do de paisagem similapato 1, mas ja
existem nesse percurso edificagbes que chamamiatemtas formas
arquitetbnicas e materiais empregados (figura 3@9Yyesultados foram
similares, em ordem aparecendo o transito motasizad pessoas, as
ruas e pragas, edificios e, por Ultimo as paisagenhsais. Os edificios
ja passam a assumir mais importancia no &mbitasde o ciclista.

Figura 3.30: Composic¢ao da paisagem urbana no Roatoroximidades.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

No ponto 3, na metade da Av. Fernandes Lima (plad)
composi¢cado de paisagem é mais variada, com pracastero central
arborizado, edificagbes que chamam atengcdo pemaf@ materiais,
diferentes usos do solo, como lojas, escritoricarcatos, residéncias e
assim por diante (figura 3.31). Os resultados foigumis aos do ponto
2, por ser uma via arterial com velocidade de 6@hkena circulagédo
ocorrer sem separacdo dos veiculos motorizadosimeip item da
lista novamente é o transito motorizado, seguid® iEssoas, ruas e
pracas, edificios e paisagens naturais.
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Figura 3.31: Composicao da paisagem urbana no Roataroximidades.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

Na Av. Governador Afranio Lages, onde foi locaddirdgo o
ponto 4, por ser uma via com alto grau de decldéde ndo haver
edificagbes de um lado e do oposto apenas um mestgasolina e
edificacdes residenciais singelas, a paisagem gusolsressai € da do
horizonte com o mar como pano de fundo e das eddies verticais
com desenhos arquitetdnicos arrojados e com materidres (como
vidro e granito). Os resultados obtidos neste poritsam
respectivamente: o transito motorizado, as pessaas,paisagens
naturais, as ruas e pracas e os edificios (figd2).3

Neste ponto, grande parte dos percursos realizamsealgum
momento, pela orla maritima ou nas suas proximsladmde a
paisagem natural sobressai-se do entorno, assinassiame maior
importancia para os usuarios de bicicletas. Asgzagmbém recebem
melhor tratamento paisagistico e se destacam sageam.

Figura 3.32: Composicao da paisagem urbana no goataroximidades.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

O ponto 5, localizado na bifurcacdo da praca ddlifmr(bairro
do Centro), € uma localidade com diversos probledeaslistribuicéo
dos espacos para permanéncia e fluxo, pois congdoedificacbes
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histdricas, um comércio abundante em lojas e ermadss dispostas
pelas ruas e cal¢adas, é cruzamento da linha fgwea VLT) com vias
de grande volume de veiculos motorizados e néoripatios (figura
3.33). Os resultados obtidos neste foram os seguintransito
motorizado, pessoas, ruas e pragas, paisagenaisaudificios.

Figura 3.33: Composicao da paisagem urbana no poatoroximidades.
Fonte: Arquivo pessoal, 2010.

Os resultados deste item revelam informacgdes imp@$ quanto
a necessidade prioritaria dos usuarios. Em todgoio®ms de entrevista
o transito motorizado é o fator que mais chamaagab dos ciclistas -
uma vez que nao ha espaco seguro destinado atictrdos mesmos -,
denotando a preocupacdo da seguranca em circulGE® pessoas
ocupam o segundo lugar, ndo apenas denotando peg@dmiem nao
ferir um pedestre, mas também, como disseram algutrgvistados
“(...) d& para paquerar as mocas bonitas que passam vez que a
bicicleta € um veiculo que permite o contato facéa@e durante o
deslocamento.

A Ultima pergunta, a Unica aberta do questionavisava
descobrir se o ciclista tinha a compreensdo dos efioérs
proporcionados pelos seus deslocamentos em bicjpéet a sua vida e
para o espaco publico da cidade.

Sdo apontadas trés razBes principais como jusiviicado
elevado indice de deslocamentos ndo motorizadosbijpileta em
algumas cidades brasileiras: Primeiro, a falta e®insos financeiros
para utilizacdo de um meio de transporte motorizadfa coletivo ou
individual, segundo, 0s pequenos deslocamentos, ppgem ser
realizados facilmente por bicicleta e em tercarescassez de oferta de
transporte publico em uma determinada regido, abdg os citadinos a
buscar alternativas de locomocao (GOMIDE, 2003).
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Apesar de haver um senso comum e alguns estudosa at®s
razdes para estes deslocamentos, ap0s ouvir @stasclobservou-se
gque ha mais razdes do que as citadas, ou mesmesrapfe se
complementam as descritas por Gomide.

Para o primeiro questionamento foram dadas ao (&4
respostas, divididas em 10 itens. Destes, 36% otracam-se no fato
de ser uma atividade saudavel, 30% por proporciecanomia e 18%
responderam que um beneficio importante era adad#i / rapidez do
deslocamento, uma vez que ndo necessita esperdbusHque muitas
vezes ndo segue uma regularidade de horarios émgeta estédo
superlotados nos horarios de pico (tabela 3.13).

Mesmo com porcentagens baixas, houve respostagntest
interessantes, como o entendimento de ser um gefoid proporciona
relaxamento (1%) e diversdo (5%), ao passo que se realiza o
deslocamento, ou mesmo a afirmacdo de ser esteionlloveque
proporciona a ida ao trabalho, associando este daton beneficio
pessoal, na medida em que para muitos a biciclétaca forma viavel
para deslocamentos que ndo poderiam ser cobeftompdo a pé.

Para o item diversédo, 60% dos respondentes estawimou
voltando do trabalho, 10% para a escola, 10% egati@mpras e apenas
20% para lazer. E a rendados mesmos, 50% de 1 ®da 2 a 3 SM
e 20% sem rendimento algum. Assim, pode ser irdegde muitos
ciclistas assimilam o ciclismo a uma atividade praga, mesmo nos
deslocamentos diarios com finalidade de trabalho.

De acordo com a tabela 3.14, foram dadas 8 respdgtaentes,
em um total de 169. Mais da metade das resposi&s) @i a afirmacéo
de ndo saber (ou ndo querer responder) quais efidiea que aqueles
deslocamentos poderiam acarretar para a cidadeertEnto, 25%
disseram reconhecer a bicicleta como um veiculo pdloente, que
garante a melhora das condigbes do meio ambiend@awr

Quanto & cidade, o entendimento empirico de qus bieicletas
nas ruas, colaboram com a melhora da qualidadeb@io®s, com a
possibilidade de interacdo das pessoas (4%) ou onemm5% que
afirmam que se desloca por bicicleta torna a cidades segura por
haver mais pessoas nas ruas.

A mobilidade urbana, ou melhor, os problemas dildliscéo
das atividades no espaco urbano, distribuicdo dtersa viario,
disponibilidade e acesso aos diversos meios dspoate sdo fatores de
exclusao social e pobreza, uma vez que cerceassaas oportunidades
de emprego e aos locais de moradia.
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De acordo com Gomide (2003, p.07), a pobreza \é&nalle
insuficiéncia de renda para suprir necessidadescadsagmoradia,
vestuario, alimentacdo), “(...) mas também a pévado acesso aos
servigos essenciais (educacéo, saude, transpteterappor exemplo) e
aos direitos sociais basicos (trabalho, moradigursgade social, entre
outros)”.

Com a crescente informalidade do trabalho, os lttabares néo
tém acesso ao vale transporte, direito de trabatkadem empregos
formais, o que os afasta da utilizac@o diaria dmssportes publicos. As
longas distancias entre moradia e, principalmemntabalho pode
significar alto gasto e menos renda disponivel patender outras
necessidades, fato que leva os citadinos a bukeanativas para seus
deslocamentos cotidianos, como em deslocamentosmudiorizados
(GOMIDE, 2003).

Dessa forma, as melhorias em infraestrutura pamaamons ndo
motorizados podem melhorar as condicdes de mobldiddo grupo
social mais vulneravel e podem ter um importanteaicto na reducéo
da pobreza, onde a cidade gera a possibilidadeats@ao mercado de
trabalho e lazer para essa parcela da populacao.
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CONSIDERAGOES FINAIS

O conceito de mobilidade urbana no Brasil estrutis® da
conformacéo de leis e hoje, caminha em processo éen direcao a sua
consolidacdo junto as politicas de desenvolvimeatde cidades. O
deslocamento motorizado individual desmedido é amelementos que
vem acelerando o colapso entre o publico e o privednsolidando os
“territdrios urbanos de passagem”, onde as ruassfoEmaram-se em
espacos dedicados unicamente ao fluxo de veicutdsrizados, com
pedestres e ciclistas confinados em calgadas tasteeinos bordos das
vias de rolamento.

Os problemas urbanos decorrentes do planejamento de
transportes que prioriza o uso do automével emindetto de outros
modos de transporte, sinalizam a necessidade imgéorel da adogéo
prioritaria dos modais coletivos e ndo motorizades deslocamento
inseridos & composi¢cdo de um espaco publico prdduem escala
humana.

A bicicleta posta como alternativa viavel de trampurbano nas
cidades brasileiras vem se apresentando como iamgerelemento de
insercao social, todavia, este modal ainda naoureen politica clara de
adequacdo na estrutura urbana a nivel municipadséNeontexto, a
publicidade insere-se e exerce papel fundamentalcarsolidagéo
ideoldgica de que o uso dos transportes urbandstered status do
usuario, distinguindo-os em duas classes: os berd&los usuarios de
transportes motorizados individuais; e os que n&&@ usuarios do
sistema de transporte coletivo e ndo motorizadanab Unido ao
“esquecimento” tanto por parte dos gestores, coengrande parcela da
populacgéo, de que o espaco viario é publico, @ para o uso de todos
os cidad&os.

A ideologia de circulagdo atende aos interesses sefor
econbmico, como a industria automobilistica, de pamentes
automotivos, de pavimentacdo, de capital espeeolaiinobiliario, ou
seja, atende a poucos, mas transforma as ruasladecem espaco de
ninguém.

A consolidacdo de uma politica de mobilidade urbalea
Governo, que tenha rebatimento direto no planejeondos municipios
pode propiciar a difusdo de valores e ideias egssngara alterar o
guadro atual de mobilidade, producdo e manuteng&sphacos publicos
do cenério brasileiro. No entanto, essa alterag@enas tendera a
ocorrer, se deixar de existir politicas de partidosle candidaturas.
Politicas de Governo em que os interesses davidide sobreponham-
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se aos interesses de alguns grupos econdmicogesisae€os na
reproducdo da ideologia arraigada nos transportdsanas e
consequentemente de uso dos espacos publicos, gaés sao
intrinsecamente associados.

De acordo com a reviséo bibliografica realizadastatou-se que
existem conceitos para a producdo dos espacgosddaies e exemplos
ao redor do mundo, em paises e cidades com readidad
socioecondmicas e culturais diversas, que nao iimrgredh manutencao
ou reaproximacdo das pessoas ao espaco genuingpablite: as ruas
e calgadas.

Com a finalidade de investigar a realidade brasildiuscou-se a
cidade de Maceid, Alagoas. Nesta, intentou-se t&izar o abismo
existente entre os planos urbanos, as intencGegicasl e as
intervencbes a nivel municipal. Com o delineamedto que foi
chamado de panorama do estado, capital e regidoopuktana,
mostrou-se que toda a regido carece de elemerdesciss para um
desenvolvimento equitativo como: altos indices dmlfabetismo,
desigualdade social, violéncia urbana e desemprego.

O cidad&o busca alternativas para gerar rendaéatdey/trabalhos
informais, que ndo proporcionam ao trabalhadorrg@s trabalhistas,
como exemplo, o vale-transporte. O transporte pdbindo esti
suficientemente estruturado de forma a cumprirrdg@mente com 0s
horarios e tampouco apresenta o conforto esperafto ysuario, em
especial nos horérios de pico, quando ocorre arlstggio. Neste
contexto, a bicicleta insere-se como elemento egdae apoio social,
que garante o ir e vir cotidiano para reproducadodga de trabalho e
realizacdo de atividades diarias com pontualidagea vez que o
ciclista consegue precisar seu tempo de viagemmesmo para o
desfrute do lazer.

A bicicleta é um veiculo que facilita a mobilidaglem pequenos
deslocamentos e traz as pessoas as ruas pararotasids espacos
publicos urbanos, como nos casos apresentadospftalea2. No caso
especifico de Maceid, € um veiculo que cobre desieatos de longa
distancia, realizados em vias de transito rapidoseaja, extremamente
perigosas aos meios ndo motorizados. Essa faksattha transita por
duas questdes-chave: a impossibilidade econémisaudoarios para
utilizacdo de outro modal e a ineficiéncia do tpamse publico.
Trabalhar uma questéo dissociada da outra ndeésaféitos para uma
mudanca substancial em mobilidade urbana.

A pesquisain loco buscou caracterizar as condicbes de
locomocdo desse modal e foi realizada em 5 pongigsbdidos em
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diferentes parcelas do territério da capital e lleados nas vias de
maior volume de trafego de bicicletas. A analisepddil dos ciclistas

indicou que a maioria sdo homens, com faixa ef@éaominante de
pessoas entre maiores de 30 anos até 40 anosjaegaios maiores de
18 até 30 anos, grupos que totalizam 66% dos éstades, ou seja,
parcela em idade economicamente ativa. A rendaithail declarada
dos entrevistados foi predominantemente entreétigahinimo (SM) e

3 SM (42% para um 1 SM e 39% de mais de 1 até 3 $Mdjs da

metade dos respondentes sdo trabalhadores do dmnereervicos

prestados e possuem estudo até o ensino médioatompl

Quanto aos deslocamentos diarios por bicicletae emtigem e
destino realizam-se preponderantemente em maiS d&130 minutos e
sdo pedalados mais de 5 km até 8 km. O deslocanmittoipal
identificado foi com a finalidade de trabalho e oorsecundario
(realizado com frequéncia), com finalidade de lazZdetade dos
ciclistas entrevistados afirmou utlizar o veiculpara seus
deslocamentos todos os sete dias da semana e gaizarr seus
deslocamentos, também metade respondeu utilizanti@lmente o
Onibus, 30% deslocam-se também a pé e 22% afirmatiinar apenas
a bicicleta.

Como a utilizacdo da bicicleta da-se diariament&a paais da
metade dos ciclistas ouvidos na pesquisa, a preiaréeclarada dos
mesmos foi pelo trafego em vias que propiciassespeaivamente,
caminhos diretos ao destino, a existéncia de panagao e sinalizacao
facilitadoras do transitar e maior sensacdo de raaga publica,
evitando o risco de assaltos.

Os relacionamentos que se estabelecem no tranéito s
apreendidos pelos ciclistas como de cooperacdo speite com
pedestres e outros ciclistas, mas como conflitlamsn os motoristas.
Evidenciando a arena de disputa em que as viasiasharnaram-se,
onde para um ganhar, o outro tem que perder ouesmpnte, alguns
meios de deslocamento sdo aceitos e outros igreoradomesmo
tripudiados. Tal fato denota tanto a importdncia cEmpanhas
educativas que visem como publico-alvo todos oastageenvolvidos no
sistema de transito, quanto a efetiva fiscalizagdoumprimento dos
artigos do Cadigo de Transito Brasileiro.

Quanto a percepcgéo do espaco da cidade, o trénsitwizado e
seguido pelas pessoas foram as alternativas maigrtemtes, o que
demonstra a preocupacgéo prioritaria dos usuarmsela com relacao
as colisdes, ou seja, seguranca em circulacdo,vamague a pesquisa
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focou o deslocamento de ciclistas nas vias maikzadas pelos
mesmos, onde nao ha infraestrutura cicloviaria.

A compreensao do ciclista quanto aos beneficioggoemnados
pelos seus deslocamentos em bicicleta para a vaacidista,
concentraram-se em ser um deslocamento: saudéeelbmeico, agil e
rapido. Com relagcdo aos beneficios que acarreespaco da cidade,
mais da metade das respostas foi a afirmacdo desatd®r (ou ndo
qguerer responder). No entanto, ¥4 disseram reconbegzacteristica de
ser um veiculo ndo poluente, bom para 0 meio arei€s resultados
dos beneficios urbanos podem ser a evidéncia da batolaridade, que
€ associado (na grande maioria dos casos) a nésaarmiticamente a
situacdo que os rodeia, levando os cidaddos a serenipulados
facilmente por ideologias.

Na maioria dos levantamentos de campo o uso daldiiié
adequado no que diz respeito a quilometragem péataptopografia e
clima (pela pouca incidéncia de chuva e inexisténi@ temperaturas
extremas, de muito frio ou muito calor). No entardaomaioria dos
percursos ocorre em vias de fluxo intenso e altacidade (acima de 60
km/h), o que exige das autoridades minimamentesaggferentes ao
provimento de infraestrutura pera o deslocamenstedaisuarios, como
a construcao de vias segregadas.

Aqui vamos ousar sugerir algumas recomendacfesretmagar
as escala humana na cidade de Macei6 e buscamgugpsi “territdrios
urbanos de passagem”. Os primeiros passos devemessenidos na
palavra “redistribuicdo”: 1) de investimentos endgediferentes modais,
seguindo a piramide invertida apresentada no cageodland; e 2) do
espaco viario, com priorizagdo aos coletivos e matorizados, como
no caso de Bogota e Seul. Como segundo passo,rgam&acao e
planejamento da relacdo entre rua e edificio;: Heomm é suporte e
complemento do outro, reafirmando a relacdo detdimdinamica e
atratividade das ruas, como no caso de Melbourng) &azendo,
naturalmente como consequéncia, a vivacidade dosces publicos
urbanos, maximizando 0s usos para trocas mercadatog@ sociais,
circulacdo, estar e permanéncia, como nos caso®nigerdd e
Copenhague.

Em termos de recomendagdes, sugere-se que 0 qédgeistipasse
por uma revisdo se houver a intencdo de reprodupiara outras
pesquisas, pois as questdes de ordem de impori{@ecis. 13 e 21) e a
guestdo aberta (item 22) foram dificeis para siatear. Para as
primeiras, ndo foi gerado valores em percentageels volume de
dados e na segunda, que gerava duas respostascémsario anotar
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todas as respostas dadas para depois fazer antpgeses de cada uma.
Dessa forma, a sistematizacéo desses itens narafima.

Como estudos complementares, sugere-se examilpaunogpais
pontos nodais de transito motorizado na cidade deeM, similar aos
estudos de Roger Mackett (2000) para obtencéofdermiacdes quanto
a natureza das viagens por automovel nestes perse®ssas poderiam
ser substituidas por outro modal sem prejuizogagb) aos motoristas.

A discussdo do tema tratado nesta dissertacdoxecaugio de
novos planos de transporte e mobilidade nas cidadesileiras com
mais de 500 mil habitantes, podem abrir novos botes de
possibilidades na area de circulacdo e uso dogs@spdablicos urbanos,
mas ndo sem a participacdo e “pressdo” dos citadiBem essa
mudanca de atitude os novos planos podem reprooltma@smo modelo
dos antigos planos e ndo serem eficazes, pois wsstimentos
continuaréo a ser locados em projetos que visamnecesse e bem estar
das elites em detrimento do coletivo. Grande pardek ciclistas ndo
percebe que utilizar a bicicleta € bom ndo apersaa p salde e
economia do usuario e assim, ndo pressionam axgestor melhorias.
Por isso, a existéncia de grupos que incentiveris@issdo dentro da
sociedade e até mesmo dentro dos 6rgaos publizee fimprescindivel
para iniciar e dar suporte as mudancas em mobdidabana, que no
caso de Maceio, apenas poderdo ser bem sucedidessaeeaadas as
politicas sociais.

Em sintese, este trabalho prop6s-se, portanto,dasta
composicao histdrica dos investimentos em modaisagesporte e vias
terrestres no Brasil e levantar boas préaticas dorrdo mundo, que
subsidiou a confirmacdo de que a formulacdo e agdic de politicas
publicas de transporte e transito integradas aceustupacédo do solo,
da producdo em escala humana de espacos publiaosseolha do
modal de deslocamento pode gerar qualidade de widana (uma
preocupacdo atual, em especial da classe médiapciitaf a
socializagdo dos “diferentes”. E que a aceitacaobid&cleta como
veiculo urbano é sim cultural, ou seja, uma cogatrisocial e como tal,
pode ser trabalhada através de correlacdo de fqghtscas publicas e
reforco de uma imagem positiva perante a sociedadssa forma, a
questdo cultural deve deixar de ser utilizada cdesrulpa para a ndo
mudanca de atitude, tanto por parte das gestddisggibomo por parte
da sociedade.
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APENDICE A — Questionario Elaborado Para AplicacdoCom
Ciclistas

DUESTIONARID PARA CICLISTAS
UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA - LIFSL
PGAL -~ CIDADE
MATERIAL PARA DISSERTALAD DE MESTRADD - JUL / 2010 - MESTRANDA FERMANDA E"'G.IRT'-J

Local da entresista: Diia da semana; Diata;,

1. [Fdade
[ Menes d2 12 [ODe18a30 [ Mazz 30240 [ Mais de 40

1. Sema
[ Masculine [ Feminiro

3. (Graa de escolaridade:
[ Alfshetizade [ Ensmo Fundamental — [JEnsmo Medio [ Superior [] Pas-Graduacdo
[ Compleen: [ ncompieto: Chitros;

4. Renda individoal:
[CJenes de um salinie punime [J0m salario minime [ Mais de 1 a 3 Salarios
DO Mais da 3 2 5 salirios [0 ais de 5 Salirios [ Sem renda

5 Ao

13

—

18

19

pi]

[] Setor Primario (ex.: Pesca, agriculran)
[ 5et0r Secundario {ex - Industria)
[ Setor Terciario {ex.: Comercio e servigos)

Local: Batmo:
oD
Bairmo de residéncia; Bairro destine:
Muotivo da viagem:
[OTmbake [JEsde [JCompraz [Jlazer []Espore  Oumos:
Utiliza a bacicleta para putros fins:

[Trabalhe [ Estode []Compras [JLazer [] Esporte Crumos:,
Tempo aproxizado de percurse do deslocamente principal entre OV
Distincia pedaizda (em km) oo deslocamento prmcipal

[CJAte 1 km [ Maisde I a 3Em [IMaisde 3a5Km [JAcima de 5 Km
(aal a freqiincia que uriliza a biciclen?

h vez na semana Ca [z Cla Os Cs Oy

2 (Qroas meios de mansporte wriliza além da bicscleca:

JAuwtomoval particalar [Tam: [eibvs [ rapsportz conpizmentar
[Mrem Oape [ Apemas a biciclem Chatros:

Enumerar em ordem de importincia a escolha da via:
[ sezumanca viaria* [ Seguranca - viekncia urbana®* [ Lizagio mais direr com o dastine
[ Pavimensacio e sinalizacio [ Bela paisagem urbana Crutros;

*Segtanys cme el s vl modoeteis ¥ Vis man mreentads o leninsds - mee o 8 sl

Ha estacionamento especifico para bicicletas no destine?
[5im ¥

Se nae, onde estaciona?
%o trbathe [ Em alzama casa prosima [ Empeste’zrade Cramos:;

Como s da o parcurso de ida ao destina?

[JVai direto 20 destino [ Faz paradas para conversar com conbecidos / amizos
7. Mo percurzo de ida ao desting:
[ Pedala sexinhe [] Pedala com pessoas conhacidas [ Tueta-se a outros no percso
Como £ o relacionamento coms pedestres?
1) Cooperagio b Contlito ¢} Indiferente
Come & o relaciomaments com eutros cickzas?
1) Cooperagao ) Conflita c} Indifarente
Como ¢ 0 relaciomment com momgistas?
1) Cooperagio ) Condita ¢} Indiferente

Emumere em ardem de impartancia o que mais e chama atencdo | IMpressiorn mo 58U PErCUrse;
OAsmuasepragas [ Transito motorzado [ Edificios [ Paisagens marmais [ Pessoas
(Gaal & importancia qus voce vé e andar de biciclet (pessoal e pama a cidads)?
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APENDICE B — Tabelas de Sistematizacio dos Resul@asidas
Entrevistas
Tabela 0.1: Idade
Menos de Mais de 18 a Mais de 30 a Mais de

Ponto 1 18 30 40 40
Hora: 5:30-6:30 0 1 1 4
Hora: 8:30-9:30 1 0 3 2
Hora: 11:30-12:30 1 3 1 1
Hora: 14:30-15:30 1 4 0 1
Hora: 17:00-18:00 0 2 4 0
Ponto :

Hora: 5:30-6:30 0 1 2 3
Hora: 8:30-9:30 0 2 2 2
Hora: 11:30-12:30 1 2 2 1
Hora: 14:30-15:30 1 3 1 1
Hora: 17:00-18:00 0 4 1 1
Ponto :

Hora: 5:30-6:30 0 1 2 4
Hora: 8:30-9:30 0 1 3 2
Hora: 11:30-12:30 1 2 3 0
Hora: 14:30-15:30 1 2 4 0
Hora: 17:00-18:00 0 3 3 0
Ponto 4

Hora: 5:30-6:30 0 2 2 2
Hora: 8:30-9:30 0 1 2 3
Hora: 11:30-12:30 0 2 3 1
Hora: 14:30-15:30 1 0 3 2
Hora: 17:00-18:00 0 2 3 2
Ponto 5

Hora: 5:30-6:30 0 2 2 2
Hora: 8:30-9:30 0 1 1 4
Hora: 11:30-12:30 3 2 1 0
Hora: 14:30-15:30 1 4 0 1
Hora: 17:00-18:00 0 1 4 1

TOTAL 12 48 53 40
8% 31% 35% 26%



Tabela 0.2: Sexo

Masculino Feminino

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 6 0
Hora: 8:30-9:30 4 2
Hora: 11:30-12:30 6 0
Hora: 14:30-15:30 5 1
Hora: 17:00-18:00 5 1
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 6 0
Hora: 8:30-9:30 6 0
Hora: 11:30-12:30 6 0
Hora: 14:30-15:30 5 1
Hora: 17:00-18:00 6 0
Ponto «
Hora: 5:30-6:30 7 0
Hora: 8:30-9:30 6 0
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 7 0
Hora: 17:00-18:00 4 2
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 6 0
Hora: 8:30-9:30 6 0
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 5 1
Hora: 17:00-18:00 7 0
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 6 0
Hora: 8:30-9:30 6 0
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 5 1
Hora: 17:00-18:00 6 0
TOTAL 141 12

92% 8%
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Tabela 0.3: Grau de Escolaridade

Ensino
Alfabeti- Funda- Sem
zado mental Ensino Médio estudo

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 0 1
Hora: 8:30-9:30 2 0
Hora: 11:30-12:30 2 0
Hora: 14:30-15:30 4 0
Hora: 17:00-18:00 3 0
Ponto 2
Hora: 5:30-6:30 1 2
Hora: 8:30-9:30 1 0
Hora: 11:30-12:30 1 0
Hora: 14:30-15:30 3 0
Hora: 17:00-18:00 1 0
Ponto 3
Hora: 5:30-6:30 0 7 0 0
Hora: 8:30-9:30 0 2 3 1
Hora: 11:30-12:30 0 2 2 1
Hora: 14:30-15:30 2 1 3 0
Hora: 17:00-18:00 1 1 4 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 1 4 1 0
Hora: 8:30-9:30 1 3 2 0
Hora: 11:30-12:30 1 2 2 1
Hora: 14:30-15:30 0 4 2 0
Hora: 17:00-18:00 1 5 1 0
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 0 0
Hora: 8:30-9:30 1 0
Hora: 11:30-12:30 2 0
Hora: 14:30-15:30 2 0
Hora: 17:00-18:00 3 0
TOTAL 46 6

30% 4%




Tabela 0.4: Renda Individual

Menos

Mais

Mais
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de um dela3de3ab5 Acimade - Sem

Salario SM SM > SM Renda
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 1 4 1 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 0 3 2 0 0 1
Hora: 11:30-12:30 1 4 1 0 0 0
Hora: 14:30-15:30 1 2 2 0 0 1
Hora: 17:00-18:00 1 2 3 0 0 0
Ponto 2
Hora: 5:30-6:30 0 2 4 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 0 5 1 0 0 0
Hora: 11:30-12:30 0 5 0 0 0 1
Hora: 14:30-15:30 0 B 1 0 0 0
Hora: 17:00-18:00 1 3 2 0 0 0
Ponto 3
Hora: 5:30-6:30 0 3 3 0 0 1
Hora: 8:30-9:30 1 2 3 0 0 0
Hora: 11:30-12:30 1 1 3 0 0 1
Hora: 14:30-15:30 2 1 2 1 0 1
Hora: 17:00-18:00 0 1 5 0 0 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 0 2 4 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 1 1 4 0 0 0
Hora: 11:30-12:30 0 5 1 0 0 0
Hora: 14:30-15:30 1 1 3 1 0 0
Hora: 17:00-18:00 0 4 3 0 0 0
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 1 3 2 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 0 2 2 2 0 0
Hora: 11:30-12:30 2 1 2 0 0 1
Hora: 14:30-15:30 1 1 2 1 0 1
Hora: 17:00-18:00 0 2 4 0 0 0
TOTAL 15 65 60 5 0 8

10% 43% 39% 3% 0% 5%
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Tabela 0.5: Ocupacgéo

Setor

Setor

Setor

Primério Secundério  Terciario Estudante

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 0 3 3 0
Hora: 8:30-9:30 1 1 3 1
Hora: 11:30-12:30 0 3 3 0
Hora: 14:30-15:30 0 3 2 1
Hora: 17:00-18:00 0 3 3 0
Ponto 2
Hora: 5:30-6:30 0 4 2 0
Hora: 8:30-9:30 0 0 6 0
Hora: 11:30-12:30 0 2 3 1
Hora: 14:30-15:30 0 1 5 0
Hora: 17:00-18:00 0 2 5 0
Ponto «
Hora: 5:30-6:30 0 3 4 0
Hora: 8:30-9:30 0 2) 4 0
Hora: 11:30-12:30 0 0 5 1
Hora: 14:30-15:30 1 1 4 1
Hora: 17:00-18:00 0 2 4 0
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 0 1 5 0
Hora: 8:30-9:30 0 1 5 0
Hora: 11:30-12:30 1 0 5 0
Hora: 14:30-15:30 0 1 5 0
Hora: 17:00-18:00 0 3 4 0
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 0 1 5 0
Hora: 8:30-9:30 0 3 3 0
Hora: 11:30-12:30 0 2 3 1
Hora: 14:30-15:30 0 0 5 1
Hora: 17:00-18:00 0 4 2 0
TOTAL 3 46 98 7

2% 30% 63% 5%
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Tabela 0.6: Origem e Destino (respectivamente,qsobt 2, 3, 4 € 5):

6 Bairro de Origam Bairro de Desting
Hora: 5:30-6:30 £ Benedito B 1 Antarss(4) 1-Ponts Verde 1 Serraria
Hora: 8:30-9:30 5 Benedito B*/** 1 Tabulsiro 1 Jacintinho 3 Tabuleiro do M.(5)*
Hora: 11:30-12:30 5 Benadito B 1 Cidads Uni.® 2 SantsLicia 1 Faral 1 Serraria
- 1 Salvador
Hora: 14:30-15:30 . o 4 oa 4 R . s
3 Benadito B 1 Tabulsiro 2 Tabuleiro 3 Benadito B Lira
1 Clirna Bom 2 Cidade Uni(1)* 1 Benadito B. 2 Jardim Patrépolis(2)%#
Hora: 17:00-18:00 1 garracia®> 1 Benadito BII =** | 1 Tabuleiro
1 Santa Lucis’
(1) 2- Villaga Campastra {2) 2- Condominio: Aldsbaran
{4) 1- Henriqua Equalman {3) 13- Conjunto Salvadoer Lira
6_Bairro de Origem Bairro de Destino
2- Banedito B.2* 2- Cidads Universitéria(2) 1- Gruta de Lourdes 1- Jatifica 1- Vargel do Lago®
Serraria®/ " 1-Jacintinho* 1- Ponta Varde' 1- Farol"
Hora: §:30-9:30 Serraris’  1- Cidade Universitiria(1)* 2-Centro* 4- Serraria (3)F+/583/)"
Ouro Prato®+/" 1- Jacintinho* **
Hora: 11:30.12:39 |- Cidade Univarsitdria(1) 2%- Benadito B I- Motangs®* | 1- Feitosa 1-GrutadeLourdss 1% Farol
1-Serraris’ 1- Jacintinho®=® 3- Serraria®®/s2=
Hoea 1- Tabulsiro do Martins 1- Ouso Preto 1-Jacintivho | 1-Mangsbsiras 1-Baszo Duro (4) 2-Serraria (5)*
1- Cama 1- Serraria 1- Pinksiro® 1- Jacintinho 1- Farol
Hora 17.00.15.00 |- Cidads Universitaria(l) 1- Jacintinho 1- Ouro Prate* | 1-Jacintinho 2- Serraria (6)* 1- Cruz das Almas®*
1- Sentos Dumont?* 1- Sio Jores" 1- Serraria T | 1- Tabuleiro do Martins” 1 Jatifica

(1) 1- Conjunto Villags Campestrs
(#)1-Loteamento Murilépolis

(2)1- Conjunto Eustiquio Gomss

(5) 1- Conjunto José Tenério

(3) 3-Conjunto José Tenério

(6) 1- Conjunto José Tenério

Hora: 3:30-6:30

Hora: 8:30-9:30

Hora: 11:30-12:30

Hora: 14:30-15:30

Hora: 17:00-18:00

1- Bom Parto 1- Santo Amaro 1- Tabulsiro do M. 1- Canai 2- Tabuleiro do Martins**(3) 1- Mangsbeiras
1- Cansi® 1-BomPato  1-Frado**  1-ClimaBom(4) |1-Massamusira®  1- Sentos Dumond 1- Centro
1-ChidaJequeira  1- Clima Bom 1T 1- Jardim Petcdpolis 1 1- Farol I-Tabulsiro  1- Pinhsiro

1- Pinhsiro 1- Feitosa 1- Serrasia 1- Gruts de Lourdas(l) 1- Cansd 1-Farol

2- Canad® 1- Chi da Jagqueira®* 2- Santo Amaro®*® | 2- Cantro®® 2-Farol*/*** 2. Gruts de Lourdes®*®

1- Ouro Preto

1- Benedito B, 1- Ouro Preto®  2- Gruta de Lousdes**(1) 1- Vergel do Lago 4- Grute de Lousdes*/##(1)#44/ 1-Piler

1- Tabulsiro do Martins 1- Jardim Patrépolis I (2 1- Mangabeiras

1- Canai***

2- Jardim Petrépolis® 1- Canad 1- Santos Dumont 1- Centro 3- Gruta de Lourdes*/#++ 1-Farol

1- ChidaJegueira 1-Bebedouro®** 1- Barro Duro

(1) Condominio Jardim do Horto (2) Cond

ominio Aldebaran (3) Distrito Industrial

(4) Conjunto Rosans Collor

- 1-Tabulsiro  4- Jacintinho®/®# /&% 1- Feitosa| 1- Pogo 1- Pajugara 1latiica® 1-Ponta Varde
Hora: 5:30-6:10
1- Jacintinho *** 1- Pajugara®*
Hora: §:30-9:30 4- Jacintinho®/##/*#+ 1- Feitosa 1- Ponta Verda® I- Jatitica®*/**& 1- Jacintinho
1- Barro Duro’ 1- mangzbziras
Hora: 11:30-12:30 3- Jacintinho®/** 1- Farol 1- Mangsbsiras  1- Ponts Vards 2- Jatitics®/#*
1- Feitosa 1- Sio Jorge 1- Faitosa 1- Pajugars
1- Ponta Verde™®/***
Hora: 14:30-13:30  3- Jacintinho®/**/%%%/ 3- Jatitica
1- Feitosa| 1- Mangabeiras**
Hora: 17:00-18:00 1- Benedito B. I- Feitosa® " 3- Jacintinho®*/***/" | 6- Ponta Varda®/®*/**%/ "/=
1- Barro Duro= (1) 1- Psjugars’
{1) Conjunto Novo Mundo
i 3 Vargel do Lago®/*= 3 Trapichs da Barea /#%% | 1 Jatidea 2- Centro 1- Jarazui®
Hora: 5:30-6:30
1- Jacinticho**(1) 1- Do Centro ao Prado®**
3_Prado®*s/*** 1. Cidade Universitéria(?) - Trapichs da Barra (3)* |2- Cantro® 1- Prado 1-Pogo=®
Hora: 8:30-9:30
1-Pogo” 1-Pojugara®** |- Pogo/Jarsgi/Centro/ Jatifica
2- 1- Vargsl o 3- = - =
Hors: 130,120 - Bom Pasto areel do Lago Prado 1- Trapicha da Barra
1-Ponts Grossa  1- Faral*® Centro**
- 1- Vergsl do Lago 3-Prado®*/**  1-Pogo - Centro®/3** 1- Jatitica 1- Levada®® 1- Prado
- 14:30-15:3 = =
Fore 14301330 ) 1y epichs da Barrats®
i 8 e 3. Vares] e |1 " Jatt ) =
Hora: 17:00.15.0 1~ Tabulsiro do Martins (4) 3- Vareel do Lago(Z] 1- Mangahsiras 1- Tatifica 1- Cantro
1- Marschal Deodoro 1- Prado 1- Farol 1-Levada 1- Pogo®*

(1) 1- Vale do Reginaldo
{4) 1- Conjunto Cleto Marques Luz

{2) 1- Conjunte Villags Campestre

{3) 2 -Conjunte Virgam dos Pobres I1
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Tabela 0.7: Motivo da viagem

Trabalho Estudo Compras Lazer Esporte Outros

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 6 0 0 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 5 0 0 0 0 1*
Hora: 11:30-12:30 4 1 0 0 0 1*
Hora: 14:30-15:30 5 0 1 0 0 0
Hora: 17:00-18:00 5 0 0 0 0 1**
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 6 0 0 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 6 0 0 0 0 0
Hora: 11:30-12:30 5 0 0 0 1 0
Hora: 14:30-15:30 5 0 0 0 0 1
Hora: 17:00-18:00 6 0 0 0 0 0
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 6 0 0 1 0 0
Hora: 8:30-9:30 4 0 1 0 0 0
Hora: 11:30-12:30 4 1 0 0 1 0
Hora: 14:30-15:30 5 1 Jxx JHxx JHxx 0
Hora: 17:00-18:00 6 0 0 0 0 0
Ponto ¢
Hora: 5:30-6:30 5 0 1 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 4 0 1 0 0 i R
Hora: 11:30-12:30 5 0 0 1 0 0
Hora: 14:30-15:30 6 0 0 0 0 0
Hora: 17:00-18:00 7 0 0 0 0 0
Ponto !
Hora: 5:30-6:30 6 0 0 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 4 0 0 1 0 1*
Hora: 11:30-12:30 3 0 0 1 0 2%
Hora: 14:30-15:30 3 0 0 1 0 2%
Hora: 17:00-18:00 4 0 1 1 0 0
TOTAL 12t 3 6 6 2 1C
82% 2% 4% 4% 1% 7%
*Assuntos pessoais ***Trés atividadsimultaneas

** Buscar filha na escola ***% Carona
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Tabela 0.8: Utiliza a Bicicleta para Outros Fins

Trabalho Estudo Compras Lazer Esporteoutros

Ponto 1

Hora: 5:30-6:30 0 1 4 4 0 0
Hora: 8:30-9:30 0 0 2 2 0 1*
Hora: 11:30-12:30 2 0 3 4 0 0
Hora: 14:30-15:30 0 3 3 4 2 0
Hora: 17:00-18:00 1 1 4 5 1 0
*1 - Assuntos pessoi

Ponto 2

Hora: 5:30-6:30 0 0 5 5 3 0
Hora: 8:30-9:30 0 1 2 1 0 0
Hora: 11:30-12:30 0 0 0 0 2 0
Hora: 14:30-15:30 0 1 1 4 2 1
Hora: 17:00-18:00 0 1 2 2 1 1
Ponto «

Hora: 5:30-6:30 0 0 0 3 0 0
Hora: 8:30-9:30 2 0 1 2 1 0
Hora: 11:30-12:30 0 1 3 4 0 0
Hora: 14:30-15:30 0 3 3 5 5 1
Hora: 17:00-18:00 0 0 1 1 1 0
Ponto -

Hora: 5:30-6:30 1 2 3 3 3 0
Hora: 8:30-9:30 1 0 4 3 0 0
Hora: 11:30-12:30 1 2 3 3 2 0
Hora: 14:30-15:30 0 0 3 3 0 0
Hora: 17:00-18:00 0 1 1 4 0 0
Ponto 5

Hora: 5:30-6:30 0 0 0 1 1 0
Hora: 8:30-9:30 2 4 4 4 4 4
Hora: 11:30-12:30 2 3 4 3 0 1*
Hora: 14:30-15:30 1 1 2 3 2 1
Hora: 17:00-18:00 1 1 3 3 0 0
1 Assuntos pessoais

TOTAL 14 26 61 76 30 8

7% 12% 28% 35% 14% 4%
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Tabela 0.9: Tempo Aproximado de Percurso do Desiecto Principal entre a

Origem e o Destino
Até 15 Maisde 15a Maisde30a Maisde45a Maisde

min. 30 min 45 min 60 min. 60 min.
Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 0 2 2 2 0
Hora: 8:30-9:30 0 3 1 0 2
Hora: 11:30-12:30 ¢ 4 1 1 0
Hora: 14:30-15:3(C 2 4 0 0 0
Hora: 17:00-18:00 1 2 3 0 0
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 0 0 2 2 2
Hora: 8:30-9:30 1 3 2 0 0
Hora: 11:30-12:30 1 0 3 1 1
Hora: 14:30-15:3C 1 3 2 0 0
Hora: 17:00-18:00 1 2 0 0 3
Ponto 3
Hora: 5:30-6:30 0 1 1 3
Hora: 8:30-9:30 0 5 1 0 0
Hora: 11:30-12:30 1 3 0 0 2
Hora: 14:30-15:3(C 3 1 0 0 3
Hora: 17:00-18:00 1 3 1 0 1
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 0 4 1 0
Hora: 8:30-9:30 1 4 0 1 0
Hora: 11:30-12:30 1 4 0 0 1
Hora: 14:30-15:3(C 1 3 1 1 0
Hora: 17:00-18:00 1 4 1 0 1
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 0 5 1 0 0
Hora: 8:30-9:30 3 1 0 0 2
Hora: 11:30-12:30 1 5 0 0 0
Hora: 14:30-15:3(C 3 3 0 0 0
Hora: 17:00-18:00 1 2 2 0 1
TOTAL 24 71 25 11 22

16% 46% 16% 7% 14%
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Tabela 0.10: Distancia pedalada (em Km) no desleoctwmprincipal

Até1Km Dela3Km Mais3a5Km Mais de 5 Km

Ponto 1

Hora: 5:30-6:30 0 0 0 6
Hora: 8:30-9:30 0 0 1 5
Hora: 11:30-12:30 0 0 0 6
Hora: 14:30-15:30 0 0 3 3
Hora: 17:00-18:00 0 0 2 4
Ponto :

Hora: 5:30-6:30 0 0 0 6
Hora: 8:30-9:30 0 0 4 2
Hora: 11:30-12:30 1 0 0 5
Hora: 14:30-15:30 0 1 1 4
Hora: 17:00-18:00 0 0 2 4
Ponto «

Hora: 5:30-6:30 0 0 1 6
Hora: 8:30-9:30 0 0 3 3
Hora: 11:30-12:30 0 1 3 2
Hora: 14:30-15:30 0 4 0 3
Hora: 17:00-18:00 0 1 0 5
Ponto -

Hora: 5:30-6:30 0 2 0 4
Hora: 8:30-9:30 0 0 5 1
Hora: 11:30-12:30 0 2 1 3
Hora: 14:30-15:30 0 0 1 5
Hora: 17:00-18:00 0 0 1 6
Ponto 5

Hora: 5:30-6:30 0 5 1 0
Hora: 8:30-9:30 1 3 0 2
Hora: 11:30-12:30 0 0 6 0
Hora: 14:30-15:30 0 4 0 2
Hora: 17:00-18:00 0 1 1 4
TOTAL 2 24 3€ 91

1% 16% 24% 59%
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Tabela 0.11: Qual a frequéncia em que utiliza eleiz
lvezna 2 3 4 5 6 7
semana vezes Vezes Vezes Vezes vezes Vezes

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 0 0 1 0 0 1 4
Hora: 8:30-9:30 0 0 0 1 1 2 2
Hora: 11:30-12:30 0 0 0 1 0 1 4
Hora: 14:30-15:3( 0 0 1 0 0 0 5
Hora: 17:00-18:00 0 0 0 0 0 1 5
Ponto 2
Hora: 5:30-6:30 0 0 0 0 1 1 4
Hora: 8:30-9:30 0 0 1 0 1 2 2
Hora: 11:30-12:30 2 0 0 0 0 4 0
Hora: 14:30-15:3( 0 0 0 0 0 0 6
Hora: 17:00-18:00 0 1 0 0 1 0 4
Ponto 3
Hora: 5:30-6:30 0 0 0 0 0 3 4
Hora: 8:30-9:30 0 0 0 0 1 1 4
Hora: 11:30-12:30 0 0 0 0 2 4 0
Hora: 14:30-15:3( 0 0 1 0 2 2 2
Hora: 17:00-18:00 0 0 0 0 2 4 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 0 0 0 0 1 3 2
Hora: 8:30-9:30 0 0 0 0 0 1 5
Hora: 11:30-12:30 0 1 1 1 0 0 3
Hora: 14:30-15:3( 0 0 0 1 1 2 2
Hora: 17:00-18:00 ¢ 0 1 0 0 1 5
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 0 0 1 0 0 5 0
Hora: 8:30-9:30 0 0 0 0 0 0 6
Hora: 11:30-12:30 0 0 0 0 3 0 3
Hora: 14:30-15:30 0 0 0 1 0 0 5
Hora: 17:00-18:00 0 0 1 0 2 1 2
TOTAL 2 2 8 5 18 3¢ 79
1% 1% 5% 3% 12% 25% 52%



Tabela 0.12: Qual meios de transporte utiliza alémbicicleta

253

Automovel . - Transp. A Apsnas a outros®

Ponto 1 particular Téxi  Onibus Complaminta: Trem pe bf{’:iclata Moto (barca)
Hora: 5:30-6:30 1 ] k3 0 o 5 1 0 ]
Hora: 8:30-9:30 ] ] 4 0 ] 4 1 0 0
Hora: 11:30-12:30 1 ] 6 ] ] '] ] ] ]
Hora: 14:30-15:30 0 0 3 0 ] 3 2 1 0
Hora: 17:00-18:00 1 a 2 0 1 2 2 0 a
Ponto 2

Hora: 3:30-6:30 ] ] 3 ] ] ] 3 0 0
Hora: 8:30-9:20 1 0 4 1 ] 1 1 0 a
Hora: 11:30-12:30 1 ] 35 ] ] a 0 ] ]
Hora: 14:30-15:30 0 0 6 0 ] ] 0 ] ]
Hora: 17:00-18:00 ] ] 4 ] ] ] 1 1 1]
Ponto 3

Hora: 5:30-6:30 1 ] 2 ] a 1 3 0 a
Hora: 8:30-9:30 ] ] 6 0 ] 1 0 0 ]
Hora: 11:30-12:30 1 2 6 ] o 5 0 0 a
Hora: 14:30-15:30 3 0 4 1 0 0 2 1 1
Hora: 17:00-18:00 ] ] 6 2 o 2z 0 1 ]
Ponto 4

Hora: 5:30-6:30 0 0 0 0 a 1 5 0 a
Hora: 8:30-9:30 1 ] 3 0 1 2 2 0 ]
Hora: 11:30-12:30 ] 0 1 ] i} 1 2 0 ]
Hora: 14:30-15:30 1 2 2 ] a 3 2 0 ]
Hora: 17:00-18:00 ] ] 3 ] a 2 3 ] a
Ponto 3

Hora: 5:30-6:30 0 ] 3 ] a a 3 ] ]
Hora: 8:30-9:30 0 0 3 0 a 2 2 1 a
Hora ] 1 2 ] a 4 1 0 a
Hora: 14:30-15:30 3 1 4 0 0 1 1 1 ]
Hora: 17:00-18:00 ] 1 4 0 o 6 0 0 1
TOTAL 15 7 91 4 2 52 37 6 2

% 4% 53% 1% 1% 0% 21% 4% 1%
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Exemplo de sistematiza¢do do item 13 (ponto 1)
Tabela 0.13: Enumerar em ordem de importancia@hesda via

Seguranca
Viaria

Seguranca
- violéncia
urbana

Ligacéo

mais direta Pavim. e

como
destino

sinalizagdo

Bela
paisagem
urbana

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:

5:30-6:30
5:30-6:30
5:30-6:30
5:30-6:30
5:30-6:30
5:30-6:30

-

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:

8:30-9:30
8:30-9:30
8:30-9:30
8:30-9:30
8:30-9:30
8:30-9:30
11:30-12:30

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:

11:30-12:30
11:30-12:30
11:30-12:30
11:30-12:30
11:30-12:30

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:

14:30-15:30
14:30-15:30
14:30-15:30
14:30-15:30
14:30-15:30
14:30-15:30

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:

17:00-18:00
17:00-18:00
17:00-18:00
17:00-18:00
17:00-18:00
17:00-18:00
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P RPN R W RPN ®ERE RPN RPNRINPRPPRPRPRRER R P[P ®® PR, R
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Tabela 0.14: Ha estacionamento especifico parelétias no destino?

Sim Nao
Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 1 4*
Hora: 8:30-9:30 1 5
Hora: 11:30-12:30 2 4
Hora: 14:30-15:30 1 5
Hora: 17:00-18:00 2 4
Ponto 2
Hora: 5:30-6:30 1 5
Hora: 8:30-9:30 3 3
Hora: 11:30-12:30 2 4
Hora: 14:30-15:30 1 5
Hora: 17:00-18:00 0 6
Ponto 3

Hora: 5:30-6:30
Hora: 8:30-9:30
Hora: 11:30-12:30
Hora: 14:30-15:30
Hora: 17:00-18:00

A W NN W
N A M

Ponto 4

Hora: 5:30-6:30 3 3
Hora: 8:30-9:30 3 3
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 ¢ 6
Hora: 17:00-18:00 5 2
Ponto 5

Hora: 5:30-6:30 6 0
Hora: 8:30-9:30 4 2
Hora: 11:30-12:30 2 4
Hora: 14:30-15:30 3 3
Hora: 17:00-18:00 1 5

TOTAL 60 92
39% 61%

*1 ndo estaciona, apenas pdra a bicicleta - veadalgados
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Tabela 0.15: Se nao, onde estaciona?

No Em edificacédo

Em poste /

Ponto : trabalho proxima grade Outros
Hora: 5:30-6:30 4 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 5 0 0 0
Hora: 11:30-12:30 4 0 0 0
Hora: 14:30-15:3C 2 0 3 0
Hora: 17:00-18:00 4 0 0 0
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 5 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 1 1 1 0
Hora: 11:30-12:30 2 1 1 0
Hora: 14:30-15:3C 4 0 1 0
Hora: 17:00-18:00 3 1 2 0
Ponto 3
Hora: 5:30-6:30 3 1 0 0
Hora: 8:30-9:30 3 1 0 0
Hora: 11:30-12:30 3 0 1 0
Hora: 14:30-15:3C 1 0 3 0
Hora: 17:00-18:00 2 0 0 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 1 1 1 0
Hora: 8:30-9:30 2 0 1 0
Hora: 11:30-12:30 0 0 1 0
Hora: 14:30-15:3C 5 0 1 0
Hora: 17:00-18:00 1 1 0 0
Ponto !
Hora: 5:30-6:30 0 0 0 0
Hora: 8:30-9:30 0 0 0 2
Hora: 11:30-12:30 3 1 0 0
Hora: 14:30-15:3C 0 2 1 0
Hora: 17:00-18:00 4 0 1 0
TOTAL 62 1C 18 2
67% 11% 20% 2%




Tabela 0.16: Como se d& o percurso de ida ao d@stin

Vai direto ao Faz paradas para conversar com

destinc conhecidos amido:
Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 4 2
Hora: 8:30-9:30 6 0
Hora: 11:30-12:30 3 3
Hora: 14:30-15:30 6 0
Hora: 17:00-18:00 4 2
Ponto .
Hora: 5:30-6:30 4 2
Hora: 8:30-9:30 5 1
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 4 2
Hora: 17:00-18:00 4 2
Ponto «
Hora: 5:30-6:30 7 0
Hora: 8:30-9:30 5 1
Hora: 11:30-12:30 6 0
Hora: 14:30-15:30 5 2
Hora: 17:00-18:00 6 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 5 1
Hora: 8:30-9:30 5 1
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 6 0
Hora: 17:00-18:00 6 1
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 6 0
Hora: 8:30-9:30 5 1
Hora: 11:30-12:30 5 1
Hora: 14:30-15:30 6 0
Hora: 17:00-18:00 5 1
TOTAL 12¢ 25

84% 16%

257



258

Tabela 0.17: No percurso de ida ao destino

Pedala Pedala com pessoasJunta-se a outros no

sozinho conhecidas percurso

Ponto 1

Hora: 5:30-6:30 3 1 2
Hora: 8:30-9:30 5 1 0
Hora: 11:30-12:30 3 3 0
Hora: 14:30-15:30 2 1 3
Hora: 17:00-18:00 4 2 0
Ponto 2

Hora: 5:30-6:30 5 1 0
Hora: 8:30-9:30 5 1 0
Hora: 11:30-12:30 5 1 0
Hora: 14:30-15:30 3 2 1
Hora: 17:00-18:00 3 2 1
Ponto 3

Hora: 5:30-6:30 7 0 0
Hora: 8:30-9:30 3 1 2
Hora: 11:30-12:30 3 2 1
Hora: 14:30-15:30 5 2 0
Hora: 17:00-18:00 5 0 1
Ponto 4

Hora: 5:30-6:30 5 1 0
Hora: 8:30-9:30 4 2 0
Hora: 11:30-12:30 5 1 0
Hora: 14:30-15:30 5 1 0
Hora: 17:00-18:00 4 2 1
Ponto 5

Hora: 5:30-6:30 6 0 0
Hora: 8:30-9:30 3 3 0
Hora: 11:30-12:30 3 2 1
Hora: 14:30-15:30 5 1 0
Hora: 17:00-18:00 5 1 0
TOTAL 10¢€ 34 13

70% 22% 8%



Tabela 0.18: Como € o relacionamento com pedestres?

a) Cooperagao b) Conflito ¢) Indiferenca

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 5 0 1
Hora: 8:30-9:30 3 1 2
Hora: 11:30-12:30 6 0 0
Hora: 14:30-15:30 5 1 0
Hora: 17:00-18:00 3 2 1
Ponto .
Hora: 5:30-6:30 5 1 0
Hora: 8:30-9:30 4 1 1
Hora: 11:30-12:30 5 0 1
Hora: 14:30-15:30 6 0 0
Hora: 17:00-18:00 6 0 0
Ponto «
Hora: 5:30-6:30 7 0 0
Hora: 8:30-9:30 6 0 0
Hora: 11:30-12:30 4 1 1
Hora: 14:30-15:30 7 0 0
Hora: 17:00-18:00 5 1 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 6 0 0
Hora: 8:30-9:30 4 2 0
Hora: 11:30-12:30 4 0 2
Hora: 14:30-15:30 3 0 3
Hora: 17:00-18:00 3 1 3
Ponto 5
Hora: 5:30-6:30 5 0 1
Hora: 8:30-9:30 2 2 2
Hora: 11:30-12:30 4 1 1
Hora: 14:30-15:30 5 0 1
Hora: 17:00-18:00 5 1 0
TOTAL 118 15 20

7% 10% 13%

259
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Tabela 0.19: Como é o relacionamento com ciclistas?

a) Cooperacao b) Conflito ¢) Indiferenca

Ponto 1

Hora: 5:30-6:30 6 0 0
Hora: 8:30-9:30 6 0 0
Hora: 11:30-12:30 6 0 0
Hora: 14:30-15:30 6 0 0
Hora: 17:00-18:00 5 0 1
Ponto 2

Hora: 5:30-6:30 6 0 0
Hora: 8:30-9:30 6 0 0
Hora: 11:30-12:30 4 0 2
Hora: 14:30-15:30 4 1 1
Hora: 17:00-18:00 5 0 1
Ponto !

Hora: 5:30-6:30 6 0 1
Hora: 8:30-9:30 6 0 0
Hora: 11:30-12:30 6 0 0
Hora: 14:30-15:30 7 0 0
Hora: 17:00-18:00 6 0 0
Ponto -

Hora: 5:30-6:30 5 0 1
Hora: 8:30-9:30 4 1 1
Hora: 11:30-12:30 2 1 3
Hora: 14:30-15:30 3 1 2
Hora: 17:00-18:00 3 0 4
Ponto !

Hora: 5:30-6:30 5 1 0
Hora: 8:30-9:30 2 1 3
Hora: 11:30-12:30 5 1 0
Hora: 14:30-15:30 6 0 0
Hora: 17:00-18:00 5 1 0
TOTAL 125 8 20

82% 5% 13%



Tabela 0.20: Como é o relacionamento com motorista?

a) Cooperagéo b) Conflito c) Indiferenca

Ponto 1
Hora: 5:30-6:30 0 6 0
Hora: 8:30-9:30 1 5 0
Hora: 11:30-12:30 0 6 0
Hora: 14:30-15:30 1 5 0
Hora: 17:00-18:00 0 6 0
Ponto :
Hora: 5:30-6:30 0 6 0
Hora: 8:30-9:30 0 4 2
Hora: 11:30-12:30 2 4 0
Hora: 14:30-15:30 0 5 1
Hora: 17:00-18:00 1 5 0
Ponto 3
Hora: 5:30-6:30 1 4 2
Hora: 8:30-9:30 1 5 0
Hora: 11:30-12:30 0 6 0
Hora: 14:30-15:30 0 7 0
Hora: 17:00-18:00 2 4 0
Ponto 4
Hora: 5:30-6:30 3 2 1
Hora: 8:30-9:30 1 5 0
Hora: 11:30-12:30 2 3 1
Hora: 14:30-15:30 0 5 1
Hora: 17:00-18:00 0 7 0
Ponto !
Hora: 5:30-6:30 0 5 1
Hora: 8:30-9:30 2 3 1
Hora: 11:30-12:30 2 4 0
Hora: 14:30-15:30 2 2 2
Hora: 17:00-18:00 0 6 0
TOTAL 21 12C 12

14% 78% 8%
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Exemplo de sistematizagdo do item 21 (ponto 1)
Tabela 0.21: Enumerar em ordem de importancia arpie lhe chama
atencaol/impressiona no seu percurso

Asruas  Transito Paisagens
e pragas motorizado  Edificios naturais Pessoas
Hora: 5:30-6:30 4 1 5 2 3
Hora: 5:30-6:30 3 1 5 4 2
Hora: 5:30-6:30 3 2 5 4 1
Hora: 5:30-6:30 4 1 5 3 2
Hora: 5:30-6:30 3 1 4 5 2
Hora: 5:30-6:30 3 2 4 5 1
Hora: 8:30-9:30 3 1 5 4 2
Hora: 8:30-9:30 2 1 5 3 4
Hora: 8:30-9:30 4 1 5 2 3
Hora: 8:30-9:30 4 1 5 2 3
Hora: 8:30-9:30 3 1 5 4 2
Hora: 8:30-9:30 4 1 3 5 2
Hora: 11:30-12:30 1 3 5 2 4
Hora: 11:30-12:30 4 1 5 3 2
Hora: 11:30-12:30 3 1 5 4 2
Hora: 11:30-12:30 2 1 4 5 3
Hora: 11:30-12:30 3 1 5 4 2
Hora: 11:30-12:30 4 1 3 2 5
Hora: 14:30-15:30 3 1 4 5 2
Hora: 14:30-15:30 4 2 5 1 3
Hora: 14:30-15:30 2 1 5 4 3
Hora: 14:30-15:30 3 1 4 5 2
Hora: 14:30-15:30 3 1 4 5 2
Hora: 14:30-15:30 4 2 5 3 1
Hora: 17:00-18:00 3 1 5 4 2
Hora: 17:00-18:00 4 1 2 5 3
Hora: 17:00-18:00 3 1 2 4 5
Hora: 17:00-18:00 3 1 5 4 2
Hora: 17:00-18:00 3 1 5 4 2
Hora: 17:00-18:00 4 5 3 1 2
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Exemplo de sistematizagdo do item 22 (ponto 1)
Tabela 0.22: Qual a importancia que vocé vé emratelhicicleta para vocé?

Hora: 5:30-6:30 Meio de trabalho / ganha dinheiro
Hora: 5:30-6:30 Agil / rapido / saudavel

Hora: 5:30-6:30 Proporciona ida ao trabalho / ase
Hora: 5:30-6:30 Agil / rapido / saudavel

Hora: 5:30-6:30 Proporciona ida ao trabalho /ecanémSaudavel
Hora: 5:30-6:30 Exercita fisicamente / saudavel
Hora: 8:30-9:30 Saudavel

Hora: 8:30-9:30 Agil / rapido / saudavel

Hora: 8:30-9:30 Exercita fisicamente / saudavel
Hora: 8:30-9:30 Exercita fisicamente / saudavel
Hora: 8:30-9:30 Econdmico / &agil

Hora: 8:30-9:30 Exercita fisicamente / saudavel

Hora: 11:30-12:30 Saudavel / Divertido
Hora: 11:30-12:30 Econdmico

Hora: 11:30-12:30  Agil / rapido

Hora: 11:30-12:30 Agil / rapido / Econémico

Hora: 11:30-12:30 Exercita fisicamente / Meio @d#éiho
Hora: 11:30-12:30 Exercita fisicamente / saudérexante
Hora: 14:30-15:30  Agil / rapido

Hora: 14:30-15:30  Exercita fisicamente / rapido / divertido

Hora: 14:30-15:30  Exercita fisicamente: emagrecer

Hora: 14:30-15:30 Econdmico / saudavel

Hora: 14:30-15:30  Exercita fisicamente / Econémico
Hora: 14:30-15:30  Saudavel / Bom para passear
Hora: 17:00-18:00 Agil / rapido / Econémico

Hora: 17:00-18:00 Econdmico / saudavel
Hora: 17:00-18:00 Agil / rapido / Econémico
Hora: 17:00-18:00 Econdmico / saudavel

Hora: 17:00-18:00  Agil / rapido / cdmodo
Hora: 17:00-18:00 Agil / rapido / Econémico
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Exemplo de sistematizagdo do item 22 (ponto 1)
Tabela 0.23: Qual a importancia que vocé vé emratellicicleta para a

cidade?

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:
Hora:

Hora:

Hora:

Hora:
Hora:
Hora:

Hora:
Hora:

Hora:

Hora:

Hora:
Hora:

Hora:
Hora:

Hora:
Hora:
Hora:

Hora:
Hora:

5:30-6:30 Colabora para um bairro melhor
5:30-6:30 Meio ambiente: ndo polui
5:30-6:30 N&o Polui / ruas com mais gente
5:30-6:30 Né&o sabe

5:30-6:30 Meio ambiente: ndo polui

5:30-6:30 Ruas com mais gente - mais moviaozrs
8:30-9:30 N&o sabe
8:30-9:30 N&o sabe
8:30-9:30 N&o sabe

8:30-9:30 Meio ambiente: n&o polui

8:30-9:30 N&o sabe

8:30-9:30 Né&o sabe

11:30-12:30 Incentiva a melhoria das ruaslgadas
11:30-12:30 Nao sabe

11:30-12:30 N&o sabe

11:30-12:30 Meio ambiente: n&do polui
11:30-12:30 Meio ambiente: ndo polui
14:30-15:3C N&o sabe

Meio ambiente: ndo polui / Incentiva a melhor

LD em seguranca viaria e urbana

Contribui para difundir a ideia de que pedalar
cotidiano € bom

14:30-15:3C N&o sabe

14:30-15:3C Meio ambiente: n&o polui
14:30-15:3C N&o sabe

17:00-18:00 N&o sabe

Meio ambiente: ndo polui / Incentiva a
construcao de infraestrutura

17:00-18:00 Meio ambiente: ndo polui

Meio ambiente: nédo polui / reduz superlotacgad
transporte coletivo

17:00-18:00 N&o sabe
17:00-18:00 Meio ambiente: ndo polui

14:30-15:3C

17:00-18:00

17:00-18:00

7]

no
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Melhora o Colabora para Melhora a Incentiva a Incentiva o Difundi a Reduz a Nio

- . - Dirnimii o respeito entre L superlotagdo
meio bairos melhores seguranca melhoria da . Perto &1 ideia de 3 § sabe ou
. - conge stlonamen 05 usuanos no =
ambiente / /pessoas urbana / mas infraestmitura que pedalar nio

= . - : e to dasmas e : transporte :
nio polui interagem com mais gente ciclovidria ¢bom L opinou
calgadas publico
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